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La seduta comincia alle 9,35.

PRESIDENTE. Onorevoli colleghi. 11 Co-
mitato ristretto incaricato di condurre !’in-
dagine conosciliva sulle gestioni aeroportuali
ha 11 piacere di inaugurare la sua aliivitd
con l'audizione del Direttore generale del-
I’aviazione civile al Ministero dei trasporti,
generale Santini.

Non ho certamenle da spendere molle pa-
role per presentare il generale Santini che
¢ da tutti voi conosciuto guale responsabile
amministrativo del seitore dell’aviazione ci-
vile.

Do quindi senz’altro la parola al generale
Santini, al quale successivamente i colleghi
che lo desidereranno potranno fare domande
¢ chiedere delucidazioni. .

SANTINI, Direttore generale dell’aviazio-
ne civile. Vorrei anzitutto cogliere quesla
occasione per ringraziare lei, signor Presi-
dente, e 1 membri della Commissione Tra-
sporti per l'atienzione che avete dato in que-
sti ultimi tempi all’aviazione ecivile. Dico
questi ultimi tempi, perché solo in questa
legislatura & stalo possibile varare alcuni
provvedimenti che ci riguardano e che do-
vrebbero consentire lo sviluppo degli organi
dell’aviazione civile e del sistema aeropor-
luale.

Per entrare subito nel vivo dell’argomen-
lo, devo precisare che per parlare della ge-
stione degli aeroporti, bisogna guardare a
quella che & stata la situazione degli aero-
porti nell'immediato dopoguerra. Lo Stalo si
é rivelato carente nel provvedere di adeguate
altrezzalure i vari centri, che necessitavano
di infrastrutture aeroportuali; e pertanto lad-
dove & mancata 'opera dello Stato ha sup-
plito quelle degli enti locali. Noi abbiamo
cosi una siluazione che & quanto mai etero-
genea; abbiamo aeroporti costruiti dallo Sta-
to e gestiti dallo Stato; aeroporti costruiti
dallo Stato ma gestiti da privati; costruiti da
consorzi e gestiti da consorzi; costruiti e ge-

stiti da societh private, sia pure formale da
enti pubblici. Abbiamo anche il paradosso -
credo che 1'Italia sia unica -~ di aerostazioni
gestite da consorzi o da enti pubblici.

Data questa situazione, si comprende
quanto problemalica possa essere una poli-
tica unitaria degli aeroporti e delle loro ge-
stioni. Io penso, senza enirare nel merito
di quelle che sono le gestioni affidate a con-
sorzi od enti privali, sui quali altri potran-
no essere pil esaurienti di me, di parlare
soltanto degli aeroporli statali, a gestione sta-
tale. In proposito voglio citare a titolo di
esempio un solo episodio: nel 1961, quando
fu aperto l'aeroporto di Fiumicino, fra le
tante altre cose, pensai ad una stazione di
servizio per auto. Parlo del 1961 ! Io, a gen-
naio del 1972 cesserd dal servizio per rag-
giunti limiti di eth, e non avrd il piacere di
veder ultimata questa stazione di servizio!
Queslo dimostra quali sono le pastoie buro-
cratiche. Quando si pensi alle necessitd di
un aeroporto aperto 24 ore su 24, e si con-
sideri che per ogni questione & necessario
arrivare fino al Consiglio di Stato, ad ecce-
zione delle spese che sono inferiori ai 4 mi-
lioni e mezzo, per le quali & possibile una
trattativa privala (e per le quali tuttavia so-
no necessari numerosi adempimenti), si vede
quanto difficile possa essere, per un'Ammi-
nistrazione dello Stalo, gestire degli aeroporti
che, come ripeto, sono aperti 24 ore al giorno.

Cosa abbiamo falto noi, per cercare di
dare all’Amministrazione la possibilila di una
certa tranquillith, di una vera funzionalita
di gestione ? Abbiamo ripelutamente interes-
sato il Tesoro proponendo varie soluzioni tra
le quali una Azienda autonoma degli aero-
porti, con una funzionalitda sua caratleristi-
ca, lipo ANAS, tipo Ferrovie dello Stato.
Siamo passati anche ad altre richieste, in
quanto noi erediamo che in quesio setlore
si debbano avere crileri di gestione mollo
snelli, di dinamica moderna, sopraltutto in
relazione alle esigenze di funzionalita del-
I’aeroporto. Abbiamo anche pensalo ad una
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impostlazione del tipo di quella portuale, op-
pure ad una geslione speciale degli aeroporti,
oppure anche ad una semplice normativa,
nel senso che le pastoie della contabilita del-
lo Stato avrebbero dovuto in certo qual modo
essere « smontate », consentendo una auto-
nomia di gestione, atlraverso la trasforma-
zione del conlrollo della Corte dei conti da
preventivo in suceessivo.

Nulla di tutto questo & slalo accettato.
Quindi la situazione degli aeroporti dello Sta-
fo & quella che ho ora indicato. Non credo
di dovermi dilungare ancora a dire in quali
difficolta si dibatta 1’amministrazione, per le-
nere aperto un aeroporto come quello di Fiu-
micino - il piu importante d'Italia - con
questo sistema. L’aeroporto di Fiumicino &
inoltre ancora in mano all’amministrazione
della difesa dal punto di vista demaniale.
Soltanto recentemente & stato approvato un
disegno di legge delega per l'aumento degli
organici; ed ovviamente non & che con !'ap-
provazione dei nuovi organici, domani si pos-
sa gid disporre del personale, ma per lo me-
no abbiamo speranza che in un futuro non
troppo lontano si possa giungere ad una nor-
malizzazione.

Ritornando a Fiumicino, abbiamo la Di-
fesa che, sotto certi aspetli, ne condiziona il
funzionamento, almeno dal punto di vista
demaniale; abbiamo i1 Lavori Pubblici che
stanno facendo lavori di ampliamento per 35
miliardi. Abbiamo soprattutto delle remore
da parte della Difesa (e cid devo dire pur
riconoscendo l’apporto che la Difesa ci ha
dato e ci sla dando) dei ritardi, delle pastoie,
tanto che anche recentemente il Ministro Vi-
glianesi & stato costretlo ad interessare il suo
collega della Difesa per cercare di riunirsi
intorno ad un tavolo per decidere su queste
questioni, in modo particolare sull’atluazio-
ne della legge 30 gennaio 1963, n. 141, che
prevede quel comitato interministeriale per
la determinazione di beni ed impianti da de-
stinare ad uso civile o ad uso promiscuo,
che dal 1963 ad oggi si & riunito soltanto due
volte (una con il Ministro Andreotti e 1’altra
con il Ministro Tremelloni) e poi non se ne
& sapulo piu niente.

Il problema di fondo sta nel falto che la
direzione generale dell’Aviazione civile non
ha avuto finora personale sufficiente per po-
ter prendersi a carico, a tutti gli effetti, gli
aeroporti statali. Cosi si & venula a creare
una situazione per la quale, come & stato
detto avanti, & stata scritta una lettera al
Ministro della difesa, e per conoscenza al
Presidente del Consiglio e ai Ministri delle

finanze e del lesoro; in detta lettera sono
elencate quali grosse pastoie si hanno nella

gestione di questi aeroporti. E le pastoie non
si verificano soltanto nei confronti delle in-
frastrutture — quando per esempio per fare
un lavoro occorre chiedere il permesso a 3,
%, 5 livelli: inferiore, medio, superiore — ma
addiritlura per il fatto che 1'amministrazio-
ne dell’aeronautica militare, dando un’inter-
pretazione estensiva all’articolo 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 dall’Amministra-
zione militare, ritiene di poter condizionare
tutta 1'attivitd dell’aviazione civile.

Dico questo perché, tanto per fare un
esempio, noi abbiamo dovuto ritardare di
quasi un anno alcuni lavori sulla pista prin-
cipale dell’aeroporto di Fiumicino perché
I'autorita militare pretendeva di sospendere
il traffico su tutta la pista durante i lavori.
Ora, tutti coloro che hanno girato il mondo
sanno benissimo che in tutti gli aeroporti i
lavori - sia pure con tulle le precauzioni
necessarie — si fanno anche in presenza del
traffico; e quindi siamo stati costretti a po-
sporre 1 lavori di circa un anno per soppe-
rire a queste remore.

Nei riguardi della gestione degli aeroporti
non avrei altro da dire, salvo che nella let-
tera citata poc’anzi abbiamo chieslo al Mi-
nistro della difesa di convocare il comitato
interministeriale previsto dalla legge n. 14
per puntualizzare la situazione dei beni e
prendere atto del lavoro svolto dal gruppo
di lavoro, in modo che si possa addivenire
al passaggio dei beni all’aviazione civile.

Per individuare le prospettive e le solu-
zioni ottimali in relazione alle esigenze at-
tuali in rapporto al traffico aereo, occorre te-
ner presente che quest’ultimo sta andando
avanti con un boom sempre piu intenso. Pra-
licamenle, se ¢’é una piccola diminuzione,
in percentuale, del numero dei velivoli, la
frequenza dei viaggiatori aumenta per effet-
to della maggiore capacitd dei singoli veli-
voli. Si tratta di una tendenza che non cre-
do possa arrestarsi tanto facilmente, anche
se tutte le industrie di trasporti aerei del
mondo stanno attraversando un periodo di
crisi, dovuto - secondo me — alla lievitazio-
ne dei costi, alla situazione — che loro cono-
scono meglio di me - nel campo sindacale,
dove basta la pill piccola favilla perché si
entri in sciopero (abbiamo avuto 1’esempio
degli aeroporti di Milano, che per due mesi
hanno avuio un travaglio che credo non sia
ancora terminato); alla lievitazione dei costi
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per il personale di volo (abbiamo avuto, re-
cenlemente, da parte di tulte le compagnie
francesi, la messa a terra della loro flotta,
non potendo assolutamente far fronte a quel-
le che erano le richieste del personale di
volo). Con circa un anno di ritardo la com-
pagnia inglese BOAC, che aveva a terra i
B 747, ha iniziato i voli con questo appa-
recchio, ma dopo 15 giorni ha dovuto sospen-
derli per effetto dello sciopero del personale
di bordo. Quindi la situazione non & limitata
all'ltalia ma & quasi mondiale. B cerlo, pero,
che tutto questo disturba enormemente il
progresso ordinato dei trasporti aerei.

A questo si aggiunga la situazione poli-
tica nel Medio Oriente ed in altre parti del
mondo; ne deriva naturalmente che il flusso
di viaggiatori — e specialmente quello dei
turisti che & quello che ha dato incremento
e sviluppo al traffico aereo — si svolge con
una certa titubanza. Perd devo dire che mal-
grado tutlo, anche per la situazione esistente
in Europa, le richieste che noi abbhiamo avu-
to per ’anno in corso superano di circa il 10
per cento ancora quelle del 1970. Non so,
tuttavia, quale impressione possano trarre i
turisti dalla situazione determinata dagli scio-
peri del personale alberghiero e dei trasporti;
situazione complicata dalla propaganda con-
traria faita all’estero, soprattutto da Paesi
concorrenti, quali la Spagna e la Grecia.

Da questo si pud trarre un quadro della
siluazione. Sono andalo un po' fuori tema,
ma era necessario dire due parole su questo
aspetto.

Prospettive per il futuro ? Io penso che la
soluzione ottimale dovrebbe essere quella di
una Azienda autonoma per la gestione degli
aeroporti; azienda ispirata ad un criterio di
funzionalitd esaltato al massimo, con un ca-
rattere imprendiloriale, in modo da sfruttare
al massimo le risorse dell’aeroporto per po-
ter presentare agli utenli, che sono gli ope-
ratori economici, le Compagnie aeree e, in
definitiva, i passeggeri, il massimo confor-
to per quanto riguarda le loro attivita, oltre
alla massima sicurezza per il traffico aereo.
Ho detto prima «io» perché, per esempio,
abbiamo i sindacati che oggi hanno giusta-
menle una loro voce, i quali la pensano di-
versamente tra loro: il Sindacato della di-
rezione generale dell’aviazione civile pensa
ad una soluzione tipo Azienda delle Fer-
rovie dello Stato. (Io personalmente non
sono affatto d’accordo ad una Aviazione ci-
vile trasformata in un’Azienda tipo Ferrovie
dello Stato perché 1'Azienda delle Ferrovie
dello Stato ¢ nel Ministero, mentre a mio

avviso dovrebbe esserne separala). Viceversa
per gli aeroporti ritengo necessaria un’azien-
da autonoma, o ente che sia, che possa ge-
stire gli aeroporti con criteri imprenditoriali.
E queslo e il pensiero dei sindacati della
gente dell’aria. Devo aggiungere che la Di-
rezione generale dell’aviazione civile qualche
anno fa, aveva preparato uno schema di di-
segno di legge per questa Azienda, che aveva
impressionato i nostri amici del Nord, e in
modo particolare il dottor Fassina, Direttore
generale della SEA, perché pensavano che
attraverso questo disegno di legge l’ammi-
nistrazione centrale di Roma volesse mettere
le mani su quello che avevano fatto a Mila-
no. Noi abbiamo avulo occasione di parlare
molte volte di questo, ed abbiamo detto che
I’Azienda autonoma deve gestire gli aero-
porti statali, anche se, direttamente o indi-
rettamente, potrebbe esercitare maggiori con-
trolli anche sugli aeroporti di Milano o su
quello di Venezia, gestiti rispettivamente da
privati o da altre aziende.

Questa, a mio avviso, dovrebbe essere la
soluzione ottimale, che & osteggiala dai sin-
dacati della Direzione generale dell’aviazione
civile, e favorita dai sindacati della gente
dell’aria. Naturalmente, per realizzare quella
che a mio avviso & la soluzione auspicabile ci
vuole del tempo. Non so se, nel frattempo, sia
possibile trovare qualche sistema per poter
migliorare quella che &, oggi, la pesantissi-
ma situazione degli aeroporti, provocata dal-
le pastoie della legge sulla contabilith dello
Stato, che risale al tempo della diligenza,
mentre oggi andiamo gia ad oltre mille chi-
lometri all’ora e si pud dire che molto pre-
sto si arriverd ai 3000 chilometri.

Mi sono stale chieste alcune statistiche.
Chiedo scusa se non ho la siluazione com-
pleta aggiornata. Vorrei lasciare un opuscolo
che risale ancora al 1968, perd i dali, per
quanto riguarda gli aeroporti di Roma, Mi-
lano Linate e Milano Malpensa, sono stati
aggiornati per il 1969 e 1970. Perché, nel "71,
ancora un fascicolo del '68? puriroppo un
po’ per la lentezza con cui gli aeroporti man-
dano i dali per deficienza di personale; un
po’ per il ritardo nell’elaborazione di questi
dati da parte dell’Istituto centrale di stati-
stica, e un po’ anche perché dobbiamo con-
trollare ’esattezza di questi dati. Cosi qual-
che volta si esce con anni di ritardo. Devo
aggiungere che, attraverso una cerfa spinta
che ¢ stala data in questi ultimi tempi, il
volume del 1969 & in stampa, € mi auguro
che nel 1971 possa essere pubblicato quello
del 1970.
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H pit delle volte si lamenta il faito che
mentre si conoscono i bilanci degli aeroporti
gesliti da privali o da geslioni particolari,
da parle dell’Amministrazione pubblica non
si fa conoscere nulla. In effetti la nosira si-
luazione, per quanlo riguarda i bilanci, &
nota: tulto finisce su capitoli di bilancio,
dove & possibile fare tutti i controlli.

Io ho preparato dei dati per il 1970 (ri-
pelo: mi manca il personale per risalire agli
anni precedenti) sulla gestione dell’aeropor-
to di Fiumicino, che soltopongo alla Com-
missione, facendo presente che nei ricavi non
sono comprese le tasse di approdo e di par-
tenza da parte delle compagnie nazionali. E
questo un problema che viene a galla tutte
le volte nelle riunioni per gli accordi aerei
internazionali: siccome c’é sempre la clau-
sola della Nazione piu favorila, sono costret-
lo a lrovare scuse e giustificazioni perché
non facciamo pagare alla « Alitalia » e alle
allre compagnie nazionali le tasse di appro-
do e di parlenza. Le societa nazionali rap-
presentano, per l’aeroporto di I'iumieino, un
movimenio che & intorno al 50-60 per cenlo
del totale.

Nel 1970 abbiamo ricavato, per diritii aero-
portuali, circa 5 miliardi; per canoni per
concessioni un miliardo e trecento milioni;
altre entrate 260 milioni. Per il personale
abbiamo speso 719 milioni; per funzionamen-
{0 e mantenimento 866 milioni; per gli am-
mortamenti, che noi abbiamo calcolalo per
intero sul costo iniziale degli impianli del
1960 (35 miliardi), e su tulle le spese stra-
ordinarie che sono state fatle, comprese quel-
le degli aulomezzi e mezzi speciali, abbiamo
speso un miliardo e mezzo circa. Tra le spe-
se non sono comprese quelle sostenule dal
Minislero della difesa per Dassistenza al
volo.

Signor Presidente, io avrei finilo. Non
penso di essere slalo mollo brillanle nella
mia esposizione, che & stata falta «a brac-
cio ». Comungue, sono a disposizione per ri-
spondere a qualunque domanda.

PRESIDENTE. Grazie, generale Santini,
della sua esposizione che ha abbraccialo va-
rie ipotesi di lavoro ed affrontato molti argo-
menti, ed & stata molto interessanie per i dali
da lei illusirati. Gli onorevoli commissari
che intendono rivolgere delle domande ne
hanno facolla.

MONACO. Ringrazio il generale Sanlini
per la introduzione a questa indagine. Per
quel che si riferisce alla prima parte della

sua esposizione, vorrei sapere da lui se 1l'at-
luale situazione di condominio nella geslio-
ne degli aeroporti, fra amministrazione civile
e amministrazione militare, pud portare a
delle conseguenze per quel che si riferisce
alla sicurezza del volo nonché a quell’incon-
veniente che spesso lamentiamo negli aero-
porti — forse meno a Roma che a Milano -
dell’affollamento, con la conseguenza, alle
volle, che gli aerei devono attendere prima
di poter atterrare, il che avviene naturalmen-
te con ritardo.

Io penso che tulle le garanzie siano adot-
tate; ma Jla mia domanda mira ad ottenere
una risposta su questo punto: se una diver-
sa gestione tecnica potrebbe determinare con-
seguenze favorevoli sulla inderogabile esigen-
za della sicurezza.

Allra domanda, forse collalerale rispetlo
al tema dell’indagine, ma che mi permetto
di fare lo stesso. I.’aeroporto di Fiumicino,
e credo anche allri aeroporti italiani, credo
che sia l'unico fra tutti i grandi aeroporti
inlercontinentali che non abbia, nelle sue
immediate vicinanze, un albergo. & vero che
di recente, e non molto distante — ad Ostia -
sono sorte delle installazioni alberghiere di
cui qualeuna - debbo dire - moderna e con-
fortevole. Perd mi risulta che queste inslal-
lazioni alberghiere sono occupate esclusiva-
mente da personale di volo di linee interna-
zionali, mentre invece i viaggiatori in {ransito,
quando non desiderano sostare a Roma, non
trovano nelle immediate vicinanze dell’aero-
porto una conforlevole installazione alber-
ghiera, come per esempio quelle di Miami o
di Orly.

A che cosa & dovuto questo fatto? E vero
che ¢’é una resislenza da parte degli enti e
degli operatori del turismo di Roma, i quali
temono che la presenza di una installazione
turistica nei pressi dell’aeroporto possa de-
viare il traffico turistico da Roma? A mio
giudizio questa preoccupazione non ha ra-
gione di sussistere, perché chi viene a Roma
non puo certamente essere dislolto dal desi-
derio di visitarla. Oppure, ci sono delle dif-
ficolth di ordine urbanistico, o per quanto
riguarda la gestione dell’albergo ? In queslo
caso credo che tali difficoltd dovrebbero esse-
re superate, perché di una installazione lu-
rislica, a gestione pubblica o a gestione pri-
vala, sarebbe indispensabile, a mio avviso,
dotare l’aeroporto di Fiumicino.

SANTINI, Direttore generale dell’aviazione
civile. Le risponderd nell’ordine in cui ha
posto le sne domande. Lei ha detto: « Questo
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condominio fra aviazione civile e aviazione
mililare, pud pregiudicare la sicurezza ? » Ri-
spondo subito no, perché, semmai, la sicu-
rezza diventa doppia, in quanio fatta da tutti
e due. Perd questo condominio comporta una
difficolta di gestione con i conseguenli ritardi.

Seconda domanda: lei ha fallo dei rife-
rimenti ai controlli dicendo che a Roma si
« staziona » meno che su Milano. Questo ¢ un
allro problema, e penso che la Commissione
trasporti dovrebbe dedicargli una sedula par-
licolare, perché qui entriamo in cuello che
é il campo del controllo del traffico aereo ¢
dell’assistenza al volo, servizi che oggi sono
gestili dall’areonautica militare; e vorrei ri-
pelere che proprio per effetto dell’arlicolo 3
della legge n. 141 del 1963 & l'aeronautica
militare che, sotto certi aspetti, condiziona il
traffico aereo. Siamo arrivati al punto, in pas-
salo, che quando si facevano delle manifesta
zioni aeree, per esempio nel Nord, all’avia-
zione civile venivano poste delle limitazioni
di orario e di quote a favore dell’aviazione
militare. Oggi abbiamo raggiunto un modus
vivendi per cui ogni limilazione al traffico
civile deve ricevere il nostro assenso preven-
tivo e molte volte abbiamo suggerito deter-
minate soluzioni per alecune manovre che si
svolgevano nel Nord Italia; manovre combi-
nale con portaerei americane e forze aeree di
aliri Paesi della NATO. E qualche manovra
& slata anche abbondantemente ridotta. Que-
sto pero, ripeto, & un problema sul quale m?
auguro di poter tornare presto perché il con-
trollo aereo & sempre e soltanto nelle mani
dell’autoritda militare, mentre la questione
polrebbe essere risolta con opporluni accor-
gimenti nell’interesse di tutle e due le parti.

Ultima questione: quella dell’albergo. Noi
abbiamo avuto, a Fiumicino, alcune inziative,
pitt che aliro a carattere speculalivo. Allre
iniziative non hanno avuto seguito per il
costo degli interventi, e sopratlutlo per 1 vin-
coli imposti dalle servitti aeronautiche. Come
lel ha detlo, ci sono 1nolti viaggiatori che
per la sosta non intendono recarsi in citta
e dird di pin: da Fiumicino ci sono molti che
vanno all’albergo di Castelfusano, per poi
andarsene a Roma con calma.

In molti paesi del mondo le compagnie
aeree si sono associale per poter cosiruire de-
gli alberghi funzionali e che servono proprin
alla loro clienlela media — non a quella di
lusso. A Roma ¢’¢ una societd che si chiama
« Aerhotel » della quale fanno parte I'Alila-
lia ed altri operatori economici come la Com-
pagnia italiana grandi alberghi (GIGA) che
ha in corso — almeno per quanto riguarda

Roma (non so se analoga iniziativa si stia av-
viando anche a Milano) — accordi con I'EUR
per la costruzione di un albergo in quella
zona. Perché in quella zona ?

Dovrei aprire una parentesi sulla questio-
ne dei collegamenti in superficie; potrei dimo-
strare che sono cinque o sei anni che il
comune di Roma viene interessato per il
sovrapasso olire il ponte della Magliana verso
I’EUR: spesa tolale 600 milioni.

Pero, anche con gli assi attrezzati il pro-
blema non si pud risolvere. Il problema del
collegamento di Fiumicino con la ciltd non
& quello. Noi abbiamo gia da alcuni anni
chiesto, senza ottenerlo, un collegamento fer-
roviario a carattere metropolitano. Ginque o
sei anni fa la STEFER aveva fatto un pro-
getto, che & stato avallato dal Ministero dei
trasporli, e che non & andato avanti perché &
mancato ’assenso del Tesoro (costava 256 mi-
hardi). 1l progetto prevedeva 1’utilizzazione
della linea esistente dalla stazione Termini
fino a San Paolo. Da San Paolo al bivio di
Ostia il binario sarebbe stato quadruplicato
ed a un certo punlo ci sarebbe stata la devia-
zione per Fiumicino. Io non so se sono stato
lungimirante, ma nel prolungamento della
pista n. 2 abbiamo previslto anche un « buco »
per la metropolitana. Ad ogni modo per
quando all'EUR ci sard un grande albergo
dovra essere fatlo qualche cosa per collegarlo
direttamenle con Fiumicino. Sono stati fatfi
grandi lavori sul raccordo anulare, ma non
in collegamento per I’'EUR. Colgo 1’occasione
di parlare con un consigliere comunale per
invitarlo ad intervenire.

MARINO. Nella prima parle della sua
esposizione il generale Santini ha parlato di
aeroporti costruiti da privali e gestiti da pri-
vati. Vorrei conoscere un esempio pratico.
Vorrei chiarimenli anche in merilo alle aero-
stazioni gestite da privali o da enti pubblici.
Ha parlato anche di una siluazione partico-
lare, di confusione quasi, di compromesso fra
il Ministero della difesa e quello dei trasporii
e dell’aviazione civile in maleria di demanio
e di servizi di assistenza e controllo del volo;
e vorrei conoscere da lei come questo control-
lo potrebbe esercitarsi nel modo migliore.

Ultima domanda: lei ha parlato di un ente
da costituire per la gestione degli aeroporti
¢ ha detto che presso il Ministero una appo-
sita commissione & incaricata di studiare il
problema. Vorrei sapere a che punto & arri-
vata la Commissione e se il Ministero si ri-

promette di portare avanti il disegno di legge.
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SANTINI, Direttore generale dell’aviazione
civile. 1.’esempio di aeroporto costruito e ge-
stito da enti privati & quello di Milano gestito
dalla Societd esercizi aeroportuali, formala
con capitali prevalentemente del Comune e
dell’amministrazione provinciale, e che ha
carattere privatistico. B privato ’aeroporio di
Torino, che é gestito dal comune altraverso
una societd di gestione. Non ricordo se ce ne
siano altri. B stato predisposlo un disegno di
legge che incontra pero 1'opposizione della
Difesa, inteso a dare la qualifica di privato
all’aeroporto di Albenga.

Abbiamo altri aeroporti privali, come quel-
li dell’isola d’Elba e di Marina di Massa,
costruiti e gesliti da privati, a carattere turi-
stico. Quello di Marina di Massa solo recen-
temente ha-avuto una pista pavimentala, sia
pure abilitala per velivoli non pesanti.

Tutta questa complessa situazione compor-
ta che abbiamo una infinitd di lamentele da
parte di operalori, per le tasse eccessive che
si pagano: un esempio & l’isola d’Elba. E
vero che il diretlore generale della SEA dice
che gli enti aeroportuali non sono enti di
beneficenza, perd dovremmo vedere bene
tutta questa situazione. 1o sono perfettamente
d’accordo con il dottor Fassina - e glielo ho
detto pubblicamente in una riunione - che
questi enti sostengono delle spese, ma ritor-
niamo sempre nel quadro della politica gene-
rale che non pud essere che quella dello Sta-
to. Noi abbiamo sviluppato il turismo in Ita-
lia perché c¢’é il sole, si, ma anche perché
abbiamo avuto la possibilila di offrire ai Lu-
risti che arrivano alberghi a cosli non ele-
vati; nel campo degli aeroporti abbiamo po-
tuto offrire a questi operatori tasse di appro-
do piuttosto basse e servizi di assistenza a
costi piuttosto bassi. B ovvio che se i costi
aumentano e se si vuol perseguire anche la
polilica — come abbiamo cercalo di perseguire
- del bilancio in pareggio, io sono sicuro che,
tenuto conto che gli enti aeroportuali non
sono enti di beneficenza, ad un certo momen-
to & necessario che qualcuno paghi i servizi
forniti.

Seconda domanda: aerostazioni gestite da
privali. Anche qui bisogna intendersi: i pri-
vali sono gli enti locali. A Pisa (ove esiste una
convenzione con lo Stato) il Consorzio avreb-
be dovuto costruire 1’aerostazione: perd, non
avendo avulo i fondi necessari il Consorzio
non I’ha ancora completata. Abbiamo, a Ri-
mini, una societd che gestisce 1'aerostazione,
anche qui con una convenzione con lo Stato.

Lei mi ha chiesto chiarimenti sui rapporti
tra aeronautica mililare e aviazione civile. Io

avevo gia accennato alle difficolta che esisto-
no. Perché esistono ? Perché mentre noi sen-
tiamo la responsabilitd di assicurare il fun-
zionamento degli enti e delle infrastrutture
aeroportuali al cento per cento, 1’aeronaulica
militare ha il carico materiale dei beni con
la conseguenza che molte volte si avvertono
degli ostacoli che spesso aggravano il nostrn
compito.

MARINO. Vorrei chiedere: che cosa si
oppone al passaggio eventuale delle attivitd
di controllo dal Ministero della difesa a quel-
lo dei trasporti.

SANTINI, Direttore generale dell’aviazio-
ne civile. Cercherd di essere breve. Anzitutto
dobbiamo tener presente quella che & la silua-
zione orografica dell’Italia: un paese lungo e
stretio. Noi dobbiamo tener conto di quelle
che sono le esigenze militari, per le quali
sono in esercizio delerminate basi con dei veli-
voli che sfrecciano a velocitd supersoniche.
Cosi per lo spazio aereo italiano abbiamo
delle suddivisioni in diversi settori: spazio
alto e spazio basso. Questi spazi hanno anche
delle regioni terminali che sono piuttosto este-
se. Qualche volta ho avuto occasione di dire
che nella zona terminale di Roma abbiamo
due « bubboni »: uno & quello di Grosseto, a
nord, l’altro & Grazzanise, sedi di velivoli ad
alta velocita.

Noi siamo riuscili solo dopo anni ad otte-
nere che in delerminate ore si possa sorvolare
Grosseto senza doverlo aggirare; altrettanto
abbiamo fatto per Grazzanise, la cui situa-
zione & piu difficile per la vicinanza con Ca-
podichino.

11 traffico aereo & una cosa molto delicata:
¢ una cosa alla quale tutto il mondo guarda
con estrema allenzione. Le dird anche che il
nostro servizio di controllo del traffico & con-
trollato dagli organi dell’aviazione civile e
anche da altri organismi internazionali.

Soluzione di compromesso perché ? Chi
sono gli utenti di questo servizio ? Gli aerei
dell’aviazione mililare e quelli dell’aviazio-
ne civile, quindi bisognerebbe avere, come
soluzione di compromesso, un organismo che
fosse al di fuori della diretta dipendenza di
ciascuna delle due organizzazioni, ma al qua-
le tutte e due potessero accedere. Perd a que-
sti utenti dobbiamo poi aggiungere quelli che
sono gli aeroplani della difesa aerea che sono
al di fuori di questo quadro. Sappiamo per
esempio che aeroplani della difesa aerea non
sono compresi fra questi che svolgono servizi
normali; e il piu delle volte 1’addetto al con-
trollo del traffico aereo, quando un aereo ci-
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vile dice: « A 30 mila piedi ho notato un aereo
con queste caralteristiche... » risponde: « Per
me & traffico sconoseiuto » anche se & control-
lato dai radar della difesa aerea.

Noi su questo siamo perfettamenle d’ac-
cordo; e questo praticamente comporta che il
controllo, per tale tipo di traffico, sia affidalo
ai militari. Ritornando alla soluzione di com-
promesso che io vedo: ripeto & quella di un
organismo del conirollo del traffico aereo al
quale possano accedere sia l’aviazione civile
che quella militare, ma senza che dipenda
dall’una o dall’altra; sarebbe un primo passo
per 'avvio a qualche cosa di piu soslanziale.

Ultima domanda: le ho parlato di ente
autonomo che dovrebbe consentire di snellire
al massimo la gestione degli aeroporti. Oggi
esiste un progetto, che e stato studiato dal
Gabinetto del Ministero dei trasporti, per una
azienda autonoma dell’aviazione civile. Que-
sto schema di disegno di legge, che ¢ allo stu-
dio della direzione generale, prevede in par-
licolare che il servizio del controllo del traffi-
co aereo e il servizio del Registro aeronau-
tico italiano passino all’azienda. In proposito,
prima ancora di ricevere quesio progetto,
avevo avuto le proteste dei sindacati del Regi-
stro aeronautico italiano. Questo & quello che
c’é, per ora.

AZIMONTI. Anch’io devo ringraziare il
generale Santini per la sua relazione che ha
fornito alla Commissione l’orientamento ge-
nerale piu qualificato.

Non ripetero gli argomenti gia trattati dai
colleghi; riprenderd invece l'idea di costitui-
re una azienda autonoma per la gestione degli
aeroporti. Direi che questa soluzione trova
la sua giustificazione in moltissime conside-
razioni, tra le quali anche quella di nalura
sindacale, in queslo periodo piuttosto burra-
scoso che riguarda non soltanto il nostro pae-
se, ma il mondo intero. Evidentemente in
questo clima la gestione non soltanto del-
I’esercizio di volo, ma anche di alcuni deter-
minati servizi a terra da parte di una stessa
socield o di una stessa compagnia aerea, porla
a moltiplicare, ad accavallare le questioni di
natura sindacale e ad accentuare i rapporli
tra i vari problemi.

Perd qui bisognerebbe - mi pare che lei
vi abbia accennato, generale Santini -- essere
molto precisi nella istituzione di questa azien-
da autonoma. E la ringrazio perché lel sles-
so ha detto che nel costituire questa azienda,
guai a noi se dovessimo andare a copiare for-
mule che ’esperienza storica ci ha dimostralo
inopportune: per esempio 1’Azienda delle

ferrovie dello Stato. Se dobbiamo rifarci ad
una realta esistente, rifacciamoci a quella che
I’esperienza ha dimostrato essere il piu pos-
sibile positiva sulla base di un’organizzazione
veramente di tipo industriale.

E bisogna stare attenti ad un’altra cosa:
si attribuisca alla nuova azienda il compito
di fissare l'indirizzo generale della gestione,
riservando agli enti aeroportuali esistenti la
loro piena autonomia. Non vedrei neanche
eventuali difficoltd nella applicazione delle
tariffe. Ha ragione evidentemente chi dice che
un ente aeroportuale non deve essere un ente
di beneficenza. Purtuttavia nessuno di noi
potra dimenticare il fatio che ’organismo po-
lilico, il Governo, per molte considerazioni
si trova di fronte all’esigenza di adottare, sul
piano delle tariffe, anche determinate poli-
tiche, e quindi pretende che si applichino
anche delle tariffe politiche. B un onere che
deve essere caricato sulla collettivita, sullo
Stalo. E direi allora che, in questa ipotesi,
anche l’azienda autonoma per 1’esercizio dei
servizi aeroportuali deve adeguarsi alla poli-
lica tariffaria generale. Differenze eventual-
mente decise dall’organo politico devono es-
sere integrate dallo Stato, e le aziende auto-
nome devono mantenere la loro caratteristica
industriale.

Per questo ritengo che, con la costituzione
di una azienda aulonoma per le gestioni aero-
portuali, si potrd addivenire alla responsabi-
lizzazione ed organizzazione di tutti i vari
servizi che oggi si svolgono in tanti aero-
porti, attraverso appalti e sub-appalti, realiz-
zando una maggiore organicitda dei servizi
stessi. La domanda che pongo & questa: lei,
generale Santini, ritiene positiva la costitu-
zione di una azienda autonoma per i servizi
aeroportuali, con compiti di indirizzo gene-
rale della gestione ? Inoltre, a suo giudizio,
quali sono le difficolta che eventualmenle do-
vrebbero essere superate per arrivare a que-
sta soluzione ?

SANTINI, Direttore generale dell’aviazio-
ne civile. Onorevole, quanio da lei esposio va
anche al di 14 di quello che & il mio intendi-
mento o il mio pensiero. Sono d’accordo con
lei che ci possa essere un’azienda auionoma
per gli aeroporti di Stato, ed altre aziende
contemporaneamente per gli aeroporti di Mi-
lano, Torino, Genova e Venezia. Perd & ne-
cessario che tuite abbiano qualche cosa in
comune. Lei ha detto che deve tratiarsi di
un’azienda di gestione. Ma cosa deve gestire ?
Quasi nulla, perché l'assislenza agli aeroplani
¢ fatta da una compagnia di assistenza che
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noi controlliamo attraverso quello che pud es-
sere il controllo del diretiore dell’aeroporto.

Abbiamo per esempio le signorine del cen-
tralino lelefonico. Ebbene: noi abbiamo ap-
paltato questo servizio, e cosi l'appaltatore
guadagna su di noi e sulle signorine. Noi non
siamo riuseili a trovare nei nostri ruoli nean-
che quattro o cinque ragazze da adibire al
servizio informazioni all’aeroporto di Fiumi-
cino; abbiamo dovuto fare un conliratto con Ia
CIT, che fa parte delle Ferrovie dello Stato.

Questa é la situazione nella quale ci di-
baltiamo a Fiumicino. CGi manca il persona-
le: non possiamo assumere personalmente
nemmeno le centraliniste {elefoniche. Per
questo noi chiediamo un ente, una azienda
autonoma. Come c’é¢ I"ANAS ci pud essere
anche qualche cosa per noi, perché non ve-
do per quale motivo lo Slalo non debba
gestire da sé i suoi servizi aeroportuali. Noi
non lroviamo nell’Amministrazione poche
ragazze che parlino tre o quattro lingue, per
metlerle all’ufficio informazioni: una ragaz-
za che parli qualche lingua non viene da
noi per guadagnare 70 mila lire al mese. Ee-
co perché & necessaria questa azienda auto-
noma che dovrebbe fare quello che fa la
SEA a Milano, responsabitizzando ciascun
servizio.

Malgrado questo, come risulta dall’appun-
to contabile che ho presenlato, I'aeroporto
di Fiumicino ha avuto nel 1970, un utile di
gestione di tre miliardi e mezzo, senza con-
tare il trattamenio speciale all’Alitalia. Ab-
biamo calcolato anche tulto I'ammortamenio;
non gli inleressi passivi; ma quando si han-
no ulili di questo genere se ne pud anche
tener conto.

MARINO. A noi servirebbe, ora, un grafi-
co sul come sono gestite le societa per gli
esercizi aeroporluali e sui servizi che vengo-
no prodotti. Sarebbe miolto importanie per
noi.

FOSCARINIL. Ho preso nola di quanto
emerso recentemente, che cioé gli aeroporti
di Milano e quello di Roma assorbono il 60
per cento di tutto il traffico aereo che in-
teressa 1'Italia.

Vorrei ora rivolgere due domande: una,
in particolare, suggerila dal collega Monaco,
I'altra che riguarda la gestione dell’aeropor-
to di Fiumicino, che & gestione statale. Let,
generale Santini, poc’anzi ha detto che, pra-
ticamente, non c¢’¢ nessuna gestione slatale.
La gestione ¢ data in concessione a varie

societd: Cogene, ASA, SARO e via dicendo;
la Compagnia di bandiera non paga diritti.

Ma la cosa che mi ha colpito e quesla:
menire la direzione generale per l'aviazione
civile del Ministero dei trasporti ha un pro-
gramma che prevede la costituzione di una
azienda aulonoma per la gestione degli aero-
porli, c¢’¢ un disegno di legge al Senato
(il n. 1112) per la costruzione di una nuova
aerostazione dell’aeroporlo « Leonardo da
Vinei », di Roma-Fiumicino, da dare in ge-
stione all’Alitalia. Come si puo conciliare que-
sto con i progetli della direzione generale?
Quando c'é la volontid di costiluire una azien-
da bisognerebbe partire dall’azienda stalale,
dall’aeroporto gestito dallo Stalo, per poi ar-
rivare al coordinamento con quanto riguar-
da, per esempio, gli aeroporti di Linate ¢
della Malpensa.

SANTINI, Diretlore generale dell aviazio-
ne civile. Ho afferralo mollo bene il senso
della sua domanda. Lei dice che c¢’é un con-
trasto fra quello che l’amminisirazione sta
cercando di fare per arrivare alla costituzio-
ne di un’azienda autonoma, e questo disegno
di legge, al quale lei ha accennato, che af-
fida all’Alitalia l’esercizio della nuova aero-
stazione dell’aeroporto di Fiumicino. Dob-
biamo vedere i tempi, perché il disegno di
legge che questa Commissione ha approvalo
nel 1970, era slato presentato nel dicembre
1968, ed ha avulo una serie di ritardi per
cui il suo iter, praticamente, & durato tre
anni.

Le dirdo che negli studi che abbiamo fat-
lo sulle esigenze dell’aeroporto di Fiumici-
no, abbiamo studialo come poter aumentare
la ricettivith di questa aeroslazione interna-
zionale migliorandone anche la funzionaliti;
e mi auguro di vedere finita per la fine del-
I'anno quesla nuova aeroslazione risponden-
le a quesli requisiti.

In base alle previsioni di traffico che ab-
biamo elaborate sappiamo che - se non si
costruisse nessun’altra aeroslazione - le in-
frastrutture attuali saranno sufficienti al mas-
simo fino al 1980. In tutti i paesi del mondo
- soprattutto negli Stati Uniti — ciascuna com-
pagnia ha la sua aerostazione. Quale pro-
blema ci siamo posti noi ? Siccome non po-
tremo andare avanti oltre i1 1980, abbiamo
detlo: costruiamo un'altra aerostazione. Vo-
gliamo darla ad una azienda autonoma di
Stato ? Lo Stato dovrd fare le spese della
nuova aerostazione, e lei sa cosa vuol dire.
Una stazione modulare costerda 70-80 miliar-
di, e lei sa cosa c'¢ voluto per avere i pri-
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mi 35 miliardi per Fiumicino, mentre il di-
segno di legge per lo stanziamento dei secondi
35 miliardi che stiamo spendendo adesso per
la costruzione della pista, risale, se non erro,
al 1964, subito dopo un incidenle che avvenne
ad un aereo della TWA.

Sono d’accordo che se vogliamo persegui-
re lo scopo di avere una azienda autonoma
veramenle funzionale dovremo non dare al-
I’Alitalia la possibilila di coslruire quesia
aerostazione. Per inciso le posso dire perd
che T’Alitalia, se fino a poco tempo fa era
ansiosa di avere questo permesso, ora, an-
che per effetlo della siluazione che si & ve-
nuta a creare, non so se sia ancora tanto
contenla di costruire 1’aerostazione. Perd dob-
biamo decidere, perché non si va oltre il 1980.
O I'Alitalia o lo Stato. Io sono d’accordo per
un enle aulonomo che comprenda tulto, perd
bisogna che lo Stato costruisca, se non co-
struisce 1’Alitalia; rilengo percid che il dise-
gno di legge citato debba andare avanii,
mancando altre soluzioni.

FOSCARINI. Un altro disegno di legge,
presentato 1’11 gennaio 1971 dal Ministro dei
trasporti e dell’aviazione civile — e di cui
il Direltore generale Santini & certamente a
conoscenza — riguarda gli aeroporti di Milano.
Noi possiamo constatare, anche se abbiamo
pochi elementi, come 1’esperimento della SEA
sia posilivo, come convenzione fra ’am-
ministrazione dello Stalo ed enti locali per
la gestione di servizi aeroportuali.

Ora, mi ha colpilo un articolo — mi pare
I'articolo 4 — di questo disegno di legge che
stabilisce che fanno parte di diritto del col-
legio sindacale della SEA due rappresenianti
dell’amminislrazione dello Stato, dei quali
uno con funzioni di presidente, in rappre-
sentanza del Ministero dei trasporti e del-
I’aviazione civile. Se noi abbiamo una espe-
rienza altamenle posiliva circa la collabora-
zione della SEA con i poleri locali, perché
non affidare questa funzione di controllo a
rappresentanti del consiglio regionale ? Que-
sta presenza dell’amministrazione dello Stlato
secondo me diminuisce un po’ quella che &
I’autonomia della gestione milanese.

E allora, ecco la domanda: data come
decisamenle positiva ’esperienza di Milano,
polrebbe, questa esperienza, essere estesa an-
che all’aeroporto di Fiumicino ? Dalle noti-
zie da lei fornite, risulta che la gestione &
in allivo malgrado le pasloie della contabi-
lityh generale, e malgrado che la Compagnia
di bandiera non paghi i dirilti, che invece
paga a Milano. La Regione laziale e il Co-

mune di Roma avrebbero tutto I'interesse ad
assumersi questo compito.

SANTINI, Diretiore generale dell’aviazio-
ne civile. Vede, onorevole: I’articolo 4 del
disegno di legge da lei da ultimo citalo & stato
stilato quando le Regioni ancora non esisle-
vano; e d’altra parle la questione del rappre-
sentante del Ministero dei trasporti nel col-
legio sindacale della SEA non sembra que-
stione cosi importanle.

Queslione dell’aeroporto di Fiumicino. Ef-
fetlivamenle I’esperimento della SEA & alta-
mente positivo; ma bisogna stare attenti, per-
ché 1'esperimento SEA ha alle spalle una
amministrazione comunale — quella di Mi-
lano - che non & cerlamente in deficit come
quella di Roma. Quanto all’Amministrazione
autorioma, non escludo - anzi sono sempre
stato favorevole — che in essa ci siano anche
gli enli locali, Non vedo perché in essa, per
esempio, non debba intervenire la Regione
laziale.

Perd vorrei che Fiumicino venisse tratta-
lo un po’ come aeroporto nazionale. A
Washinglon abbiamo i1 Washington National
Airport gestito dallo Stato e che & un po’
come il biglietto da visita della citta. Ecco
perché questi organi locali rilengo che pos-
sano intervenire, ma soltanlo per apportare
dei miglioramenti a quella che polrd essere
la gestione.

FOSCARINI. Quando 'amnministrazicne
dello Stalo affida la costruzione di una nueo-
va aerostazione all’Alitalia, mi pare che non
abbia eccessiva fidueia nella sua gestione.

Una terza domanda. Menlre dalle risposte
date al collega Monaco appariva che sul con-
trollo del volo e suoi servizi non ct fosse da
dire gran che, voglio riporlare alcune di-
chiarazioni che sono state faite davanti al
CNEL sul controllo del traffico aereo. Sono
slate denunciale determinate manchevolezze,
lacune serie. Si ¢ precisalo che in Ilalia esi-
stono per il controllo del traffico tre radar,
di cui due a Roma e uno a Milano. Dei due
di Roma, uno é in avaria da lungo lempo ¢
solo recentemenle & stato riparato, e subito
dopo ¢é tornato in avaria.

SANTINI, Direttore generale dell’aviazio-
ne civile. Sono cose di tre o quattro anni fa...

FOSCARINI. La domanda & questa: pos-
siamo essere sicuri che & stato adempiuto a
tutto quanto era stato fissalo dal CNEL?
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SANTINI, Direttore generale dell’aviazio-
ne ctvile. Quando parliamo della sicurezza
del traffico dobbiamo distinguere ira quella
in volo e quella a terra. Debbo dire che noi,
la sicurezza in volo la cerchiamo al cento per
cento, altrimenti — come & accaduto gia qual-
che volta — abbiamo anche avuto il coraggio
di chiudere 1’aeroporto.

Che cosa significa sicurezza del volo a
lerra ? Che se sull’aeroporto c¢’¢ una pista
sola, e non quella di rullaggio, prima che un
aereo possa allerrare, deve essere liberata la
pista da quello che ha atterrato precedente-
menle. Quindi, praticamente la sicurezza del
volo & assicurata al 100 per cento.

Per quanto riguarda il conlirollo del traffi-
co e l'assislenza del volo, le posso dire che
abbiamo un gruppo di lavoro, composto da
elementi dell’aeronautica mililare e dell’avia-
zione civile, che programma, e che control-
la che i programmi siano attuati. Abbiamo
anche un comitato a livello di direttori ge-
nerali e di capo di Stato Maggiore dell’aero-
nautica, al quale vengono riportate queste
cose. Data l'ottima amicizia che mi lega col
Capo di Stato Maggiore dell’aeronautica, mol-
te volte alcune cose le risolviamo telefonica-
mente. Lei quindi pud essere certo che la
sicurezza del volo & salvaguardata, anche nel
campo del controllo del traffico aereo. E
quanlo ai radar, posso assicurare che non
solo i due ai quali lei accennava funziona-
no, ma ce n'e un lerzo in corso di installa-
zione. C’¢ anche un radar secondario che,
originariamente era un radar militare, in al-
tesa di uno nuovo a caralteristiche pilt avan-
zate. Posso assicurare che il servizio di con-
trollo del traffico aereo & particolarmente se-
guito anche dai nostri esperti della eircola-
zione aerea gia da qualche tempo in servizio.

RUSSO FERDINANDO. Per quanlo ri-
guarda il confronto tariffario fra i nostri viag-
gi aerei e quelli di allri Paesi, desidero sa-
pere se in Spagna, Grecia, Jugoslavia esi-
stono effettivamente tariffe ridotte o se sono
sullo stesso piano delle nosire. Seconda do-
manda: vorrei sapere se da parte di compa-
gnie eslere esistono difficolta per organizzare
linee diretle col nostro Paese, ed eventual-
mente quali sono le cause di queste difficoltd
che impediscono di accrescere la possibilita
di ospitalith per questi aerei stranieri.

Per quanto riguarda il bilancio generale
della gestione dei diversi aeroporli, ed anche
in vista di portare avanti il discorso sulla
azienda autonoma, & possibile avere una si-
tuazione generale, sintetica, delle diverse ge-

stioni aeroportuali non solo di quelle attuali,
ma anche di quello che & il quadro futuro
di attivita, in modo da poter redigere un
piano preventivo il piu possibile obiettivo
per la nuova azienda ? Infine, per quanto ri-
guarda il nuovo Piano quinquennale, il « Pia-
no 80 », sono state avanzate precise proposte
per il setlore aeroportuale ?

SANTINI, Direttore generale dell’aviazio-
ne civile. Per quanto riguarda il Piano 80,
dird che noi siamo degli « ante marcia » per-
ché la nostra pianificazione risale al 1962-63,
e da essa noi abbiamo tratto gli elemenli per
rappresentare al Ministero del bilancio le no-
stre esigenze.

Circa la situazione economica degli aero-
porti posso dire che, ad eccezione di Fiumi-
cino e di quelli di Milano, tutti gli allri aero-
porti sono deficitari. Noi pensiamo che I'aero-
porto di Fiumicino, con le sue entrate, do-
vrebbe sopperire alle perdile degli altri aero-
porti.

Quanto alle difficolth che hanno le com-
pagnie estere a venire in Ilalia, le dird che
il traffico internazionale e regolato da accor-
di aerei bilalerali che risentono della situa-
zione nazionale interna. Fino a poco tempo
fa avevamo la sola Alitalia con collegamenti
con l'estero. Ora ci sono situazioni nuove,
con le nuove concessioni fatte ad alire com-
pagnie, come 1'Alisarda, 1'Itavia ecc.; cosic-
ché quando andiamo al tavolo delle tratta-
tive le soluzioni appaiono diverse e molle
volte siamo costretti percid ad accetlare la
« designazione multipla » dei vettori.

Difficolta con le compagnie eslere in ge-
nerale non ce ne sono. Possono esservene
quando si tratti di determinate compagnie,
che non avendo traffico proprio vengono a
cercarlo in Italia perché il traffico pit am-
bito ¢ quello del nord-Atlantico: succede al-
lora che certe compagnie del nord-Europa,
ed anche qualcuna dei paesi del MEC, senza
traffico proprio, vengono in Italia per acca-
parrarsi il traffico che va verso il nord-Ame-
rica. Riteniamo quindi di avere il dovere di
vigilare. Per rispondere al punio essenziale
contenuto nella domanda che mi & stata ri-
volta, dird che dobbiamo attuare un certo
protezionismo in relazione a questi traffici;
in altre parole, dobbiamo stare attenti alle
concessioni che rilasciamo.

Per quanto riguarda I'alira questione cou-
tenuta nella domanda, cioé i diritti di ap-
prodo, debbo dire a questo riguardo che,
fino a poco lempo fa, eravamo ad un livello
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tra i pia bassi, perché le nostre tariffe era-
no congelate dal 1957. Oggi, dopo gli aumenti
entrati in vigore con il 1° gennaio, ci siamo
lasciali dietro di noi la Spagna e in parte la
Svizzera e siamo alla pari con altri Paesi
come Grecia, Jugoslavia, ecc. Ma I'aliro fat-
lo - cui & slalo fatto cenno anche nella
domanda rivoltami — che acquista rilevanza
riguarda l'onere per i servizi di assistenza,
che risente dell’accennato aumento dei costi.
Mi sembra, grosso modo, che un Boeing 747
{6 in corso una controversia con la SEA cir-
ca l'approvazione delle tariffe) quando at-
terra, deve pagare circa 750 mila lire per i
servizi di assistenza.

PRESIDENTE. Ringrazio vivamente il ge-
nerale Santini per aver partecipato al nostro
incontro e per le ampie ed esaurienti rispo-
ste fornite, e gli porgo il saluto della Com-
missione, con la speranza che egli possa tor-
nare preslo tra noi per continuare questo
interessante discorso.

Ascolteremo ora il dottor Giuseppe Fassi-
na, direttore della Societd esercizi aeropor-
tuali di Milano, ed il dottor Giuseppe Richi-
chi, direttore dell’aeroporto di Fiumicino, che
possono considerarsi come gli esponenti di
due diversi tipi di gestione aeroportuale.

Dopo le loro esposizioni iniroduttive, i
colleghi avranno la possibilita di rivolgere
loro delle domande.

FASSINA, Direttore della Societqa esercizi
aeroportuali di Milano. Desidero ringraziare
lei, signor Presidente, e tutti gli onorevoli
deputali membri della Commissione, per aver-
mi consentito di svolgere quesla esposizione.

Sono lieto, inoltre, del riconoscimento ri-
volto alla societd che dirigo e che in queslo
momento, sia pure indegnamente, qui rap-
presento e del fatto che un’esperienza come
quella dei nostri aeroporti, voluta dagli enti
locali, comune e provincia di Milano, sia
apprezzata in sede parlamentare.

Effettivamente, quello che si ¢ fatto sugli
aeroporti di Milano ha una sua validita ed
un suo significalo, soprattutto per quanto ri-
guarda la centralizzazione di tutti i servizi di
assistenza resi in maniera standardizzala ed
uguale a tutti i vetlori, servizi che, sottratti
ai privati, sono stati ricondotti nell’ambito
di una organizzazione indusiriale risultata a
mio avviso originale, moderna, snella e dut-
tile, capace di scelte tempestive e tale da
prefigurare, sotto certi aspetti, come piu vol-
te & stato sotlolineato, quella da piu parti
auspicala azienda autonoma degli aeroporti,

che io pure al pari del generale Santini ri-
tengo necessaria per la gestione degli aero-
porti statali, azienda che potrebbe, in un fu-
turo prossimo o remoto — questo dipendera
dalle circosltanze e dalla volontd del Governo
e degli enli locali interessati — acquisire an-
che partecipazioni azionarie nelle societd di
gestione degli aeroporti privati o a regime
speciale del nord Italia.

Dird subito che l’esperienza milanese &
stala una esperienza contrastata, molto com-
battuta, non sempre compresa anche in sede
locale, per le abbastanza ovvie preoccupa-
zioni di altro genere che assorbono priorita-
riamente gli amministratori degli enti locali,
essendo comprensibile che, infatti, un comu-
ne, prima di occuparsi di aeroporti, debba
soddisfare altre e pill urgenti istanze (case,
strade, ospedali, trasporti urbani). Devo,
pero, anche precisare che il comune e la pro-
vincia di Milano sono stati molto larghi di
comprensione e di aiuti finanziari nei con-
fronti della SEA, soprattulto in passato, tan-
to che il primo ha per le nostre realizza-
zioni erogato oltre 18 miliardi e la seconda
ollre 4 miliardi di lire.

La Societa Esercizi Aeroportuali (SEA)
appartiene per 1'84544 per cento al comune
di Milano e per il 14,558 per cenlo alla pro-
vineia di Milano; la restante minima quota
¢ di proprietah di enti locali della zona di
Varese e di privati (0,898 per cento).

Bisogna anche sottolineare che 1'iniziativa
di dotare Milano di un aeroporto fu origi-
nariamente presa da alcuni benemeriti citta-
dini di Busto Arsizio (di cui & aulorevole
rappresentante in quest’aula 'onorevole Azi-
monti). La societd sorse, infatti, come Societa
per azioni Aeroporto di Busto; nel 1952 ot-
tenne la prima convenzione con lo Stato per
la costruzione e la gestione dell’aeroporto
della Malpensa. Nel 1955, dopo che la mag-
gioranza del paccheito azionario passd nelle
mani degli enti pubblici milanesi la societd
mutd la sua ragione sociale nell’attuale SEA
e chiese di trasformare 'aeroporto di Linate
e di dar vita al sistema aeroportuale di Mi-
lano. Da quel momento & cominciato, per cosi
dire, il calvario: ci furono dapprima incom-
prensioni con 1'Aeronautica militare a causa
di divergenze sull'ubicazione dell’aeroporto
di Linate che il comune di Milano voleva
far sorgere — a mio avviso con felice intui-
zione - al di la dell’ldroscalo nell’attuale
zona di Milano San Felice e che, invece,
fu imposto nell’attuale sedime il che ha fat-
to nascere e sviluppare l'aeroporlo in un
certo modo, con una aerostazione di tesla, tra
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ristreltezze di aree e attorniato dal cemento
della citth che avanza.

Anche per D'aeroporto della Malpensa si
sono verificate analoghe incomprensioni, per
cui, invece di procedere — come sta avve-
nendo in questi giorni a Fiumicino - al pro-
lungamento dell’'unica pista allora esistente,
in presenza del traffico, & stalo necessario
provvedere alla coslruzione di una seconda
pisla che poi é rimasta praticamente per tutti
quesli anni inutilizzata.

A tali difficoltd iniziali se ne sono ag-
giunte ben presto altre ben nole.

I militari partivano dal presupposto che
I'aeroporto di Linate fosse un aeroporlio mi-
litare aperto al traffico civile, basandosi sul-
la presunta esistenza di un decreto ministe-
riale del 1939 il cui testo nessuno & mai riu-
scito a rintracciare. A causa di questa presa
di posizione I’Alitalia smise di pagarci, su-
bito dopo l'apertura di Linate al traffico, i
diritti di approdo e parlenza rivendicando il
dirilto di poter usufruire gratuitamenle del-
le nostre infrastrutture e di poler svolgere
in proprio l’assistenza ai suoi aerei. Si ar-
rivo, cosi, alla ben nota vicenda giudiziaria
che fortunatamente per la noslra socield ebbe
una conclusione a noi pienamente favorevole.

Dall’esilo positivo di tale verlenza scaturi
il principio - molto importanle — che una
societd di gestione aeroportuale come la no-
stra, se non esistono - come non esistevano
- particolari vineoli di convenzione con lo
Stato, si configura come una authority ed é
conseguentemente legittimatla a geslire uni-
tariamenle tutti i servizi che ad essa fanno
capo, non potendosi ammeliere una immis-
si0 in alienum da parte dei vettori che, come
risaputo, vorrebbero occupare spazi aeropor-
tuali e svolgervi direttamente talune attivild
che, viceversa, cadono sotlo la facoltd pote-
stativa delle societd di gestione aeroportuali.

I terreni su cui sono stali realizzati gh
aeroporti di Milano appartengono in gran
parle al palrimonio dello Stato come si evin-
ce dalla legge istitutiva della SEA del 1968
anche se non & stala ancora formalmente di-
chiarata la loro dismissione dal demanio aero-
nautico e il loro passaggio al patrimonio,
né si & ancora provvedulo da parte dei mi-
litari alla loro consegna al Ministero dei
trasporti e dell’aviazione civile per i motivi
poco innanzi ricordali dal generale Santini.

L’aeroporto di Linate & ormai soffocalo
dal cemento. Chi conosce questo noslro scalo
sa bene da quale penuria di aree sia carat-
terizzato.

E dal 1965 che la nostra societa ha chiesto
agli organi ministeriali (Difesa, Trasporti e
Finanze) la concessione in wuso di 40.000
metri quadrati di terreno, pralicamente inu-
tilizzati, che costituiscono !'appendice del
CRAL dell’Aeronautica militare e che do-
vrebbero, a mio avviso, molto piu proficua-
mente essere posti al servizio dell’attivila ae-
roporluale civile, tanto piu se si pensa che
I'aeroporto di Linate ha un parcheggio che
dispone soltanto di 700 posti-macchina con
un traffico che ha superato nel corso del 1970
i 3 milioni di passeggeri/anno.

Ora, se si considera che per ogni milione
di passeggeri/anno necessitano 1.000 posti-
macchina possiamo facilmente constalare
come anche sotlo questo profilo la situazione
del nostro aeroporto di Linate non sia ol-
limale.

Il problema dei lerreni ha sempre angu-
stiato la SEA. Abbiamo dovuto acquistare
meld del sedime su cui insiste ’aeroporto di
Linate (2.000.000 di metri quadrati) e metd
del sedime su cui insiste l'aeroporto della
Malpensa (3.000.000 di metri quadrati).

Nel primo caso i terreni sono rimasti al
comune di Milano che 1li ha vincolati alla
manifestazione aeroportuale fin tanto che a
Linate esisterd 1’aeroporto, mentre alla Mal-
pensa siamo stati costretti a conferirli gra-
tuitamente allo Stato.

Non &, quindi, vero quello che asserisce
il CNEL nel suo studio « Osservazioni e pro-
posle sui problemi dell’Aviazione civile in
Italia » (pubblicalo i1 9 maggio 1970) che
lo Stato ha contribuito nella sua quasi lo-
talith a fornire alla SEA i terreni necessari
ai suoi aeroporti.

E cerlamenle noto ai membri di questa
onorevole Commissione che il Parlamenlo nel
1968 ha approvato una legge che prolungava
di 11 anni lo stafus giuridico esistente sugli
aeroporti di Milano per realizzare, ollre ad
una serie di lavori sull’aeroporlo di Linate,
lavori che sono stati portati a termine, un’ae-
rostazione passeggeri da 6 milioni di passeg
geri/anno ed un’aerostazione merci da 160.000
tonnellate di merce/anno in una zona dema-
niale che costituisce il sedime nord-est del-
I’aeroporto della Malpensa.

L.a legge sopra richiamata non puo en-
lrare in vigore perche la SEA non ha otte-
nuto dallo Stato la disponibilita di queste
aree che, invece, sono slate date in conces-
sione all’Agusla, sicché & stato gioco-forza ri-
cominciare tulto da capo con la individua-
zione di alire aree posle a sud-ovest dell’ae-
roporto della Malpensa, pita lontane di 7 chi-
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lometri da Milano, con la necessila di proce-
dere all’esproprio dell’azienda agricola dei
Conti Caproni e con la formulazione di un
nuovo piano regolalore generale che & alla
base del disegno di legge che sta all’esame di
questa onorevole Commissione.

Quanto alla forma giuridica, la nostra so-
cietd & una societd per azioni.

A mio avviso bene hanno faito il comune
e la provincia di Milano a ricorrere ad una
simile formula giuridica che rilengo la pil
idonea ad assicurare la indispensabile tem-
pestivitd, di inlervenli che il setlore aeropor-
luale richiede.

E noto, infalti, come, per quanlo accurati
siano gli studi e le programmazioni in un set-
tore come il nostro, in cui 1'evoluzione tecno-
logica e rapidissima, la realid sia sempre fa-
cilmente e rapidamente sorpassala dal corso
degli eventi.

Si sa, ad esempio, che il traffico aereo
raddoppia ogni 5 anni per quanto riguarda
1 passeggeri ed ogni 4 anni per quanlo ri-
guarda le merei: orbene, noi abbiamo regi-
sirato in passato un frend evolutivo mollo
piu elevalo rispetlo a quello risultante dagli
indici generali denunciati dalla 1ATA, I’As-
sociazione internazionale dei trasporlalori
aerei. Siamo, quindi, stali costretti, vuoi per
inadeguatezza di fondi, vuoi per le incom-
prensioni piu sopra ricordate a proposilo della
Agusta, ad ampliare alla meglio le nostre co-
struzioni e a rivedere i nosiri progetti.

Negli ultimi due anni abbiamo provve
duto ad ampliare sia I'aerostazione di Linale
che quella della Malpensa ed abbiamo rea-
lizzato molte opere, senza che la Convenzione
con lo Stalo ce ne facesse specifico obbligo,
proprio per fronteggiare l'esplosione di lraf-
fico che si & verificalo su Milano e per poter
accogliere il primo jumbo jet.

Abbiamo affidato ad una ditta specializ-
zala il compito di elaborare uno studio suila
evoluzione del traffico che nel decennio de-
corso € passato da 670.000 a 3.787.000 pas-
seggeri, da 10 milioni a 87 milioni di chi-
logrammi di merce e da 22.000 a 76.000 mo-
vimenti di aerei.

I risultati di questa indagine indicano che
sugli aeroporli di Milano si verificheranno,
rispettivamente per i1 1975 e 1980, 118.000 e
180.000 movimenti di aerei.

Negli stessi anni transiteranno sui nostri
aceroporli 7,4 e 13,6 milioni di passeggeri che
saliranno a 17-20 milioni nel 1985,

Il generale Santini ha manifestato la sua
preoccupazione per uanto riguarda la pos-
sibilith di fronteggiare lo sviluppo del traf-

fico sull’aeroporto di Fiumicino. Certo queslo
lipo di altivita non consente di rinviare a
domani cid che deve essere fatlo oggi né di
agire in tempi lunghi. L’aver noi perduto
la possibilitd di realizzare la Malpensa nord-
est sui lerreni demaniali dati alla ditla
Agusta determinera negli anni immediata-
mente prossimi un sovraffollamenlo delle
noslre aerostazioni.

Ecco perché auspico che il Parlamento
possa approvare rapidamente il disegno di
legge relativo al prolungamento dello sfatus
giuridico dei nostri aeroporti, disegno di
legge che consentira di finanziare i lavori di
adeguamento della Malpensa sud-ovest senza
chiedere ulteriori sacrifici ai nostri azionisti.

Nel frattempo abbiamo gia predisposto
programmi per ulteriori ampliamenti sia del-
I’aerostazione di Linale sia di quella della
Malpensa onde fronteggiare con interventi di
emergenza !'aumenlo del lraffico nei pros-
simi 5 anni.

Dird anche che non e¢i deve meravigliare
il fatlo che un’aeroslazione appena costruita
risulti subito in via di saturazione. Sono ten-
denze che si riscontrano ovunque, come si
evince anche dalle dichiarazioni fatte dal
nuovo Direttore degli aeroporli di Parigi da
cui risulta che I’aerostazione di Orly ovest,
aperta recentemente al traffico per porlare la
capacita totale dell’aeroporto di Orly a 14
milioni di passeggeri/anno, dovra essere am-
pliata giad nel 1972 per consentire di raggiun-
gere una capacitd di 16 milioni di passeggeri/
anno. Nel 1974, poi, occorrerd aprire al traf-
fico la prima ¢ranche dei lavori di Roissy
che, comunque, non polrd soddisfare 1'esi-
genza del traffico parigino oltre il 1976, sic-
che gia nel 1977 si prevede 1'apertura al
traffico sullo stesso Roissy di una seconda
aerostazione sempre per 6 milioni di passeg-
geri/anno.

Questo dello sviluppo del Lraffico laseciato
alla volonta dei vetlori senza un adeguato
controllo da parte dello Stato e senza la mi-
nima possibilita di un intervenlo da parte
degli enti gestori di aeroporto & un altro pro-
blema che seriamente ci preoccupa.

Sono necessari almeno un intervallo di 3
minuli per condurre gli aerei a terra ed uno
di 2 minuti per farli decollare. Ci appare,
quindi, incomprensibile come 'Aviazione ci-
vile possa tollerare orari che prevedono nello
stesso momenlo 'arrivo e la partenza di 6
o 7 aerel.

E da anni che chiediamo inutilmente alla
Direzione generale dellaviazione ecivile di
essere consultali per la formulazione degli
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orari, invocando una diversa distribuzione
del traffico che, invece, continua ad essere
concentrato in sole tre punte della giornala.
Da qui il sovraffollamenlo degli spazi aerei
in cerle ore del giorno, le lunghe altese nelle
aree terminali, i1 personale insufficiente in
delerminanti momenti, sotltoccupato in altri,
I'esigenza di spazi sempre maggiore. Se con-
linueremo con queste tendenze non c¢i sard
tipo di aerostazione o di aeroporto idoneo a
contenere lo sviluppo del traffico; ecco perché
diciamo che la Direzione generale non puo
conlinuare a disinteressarsi di quesio proble-
ma e che deve consultare anche noi, enti di
gestione aeroportuale, unitamente ai vettori,
per la formulazione degli orari, scoraggiando
il pitt possibile la concentrazione dei voli nel-
le stesse ore di punta, come del reslo si sta
facendo sui maggiori aeroporti americani ed
ora anche a Londra.

Affrontiamo ora il tema vero e proprio
della gestione. Il bilancio della SEA presenla
al 31 dicembre 1970 13 miliardi di fatturato.
Accogliendo le raccomandazioni dei veltori, 1
quali chiedono di non essere eccessivamente
gravati da tariffe e diritti per 1'uso degli ae-
roporti, noi abbiamo cercato di esaltare il
piu possibile la parte puramente commerciale
della nostra gestione sicché oggi constaliamo
che questa parte degli introiti non aeronautici
che nel 1959 rappreseniava poco piu del 10
per cento del nostro bilancio incide per il
40 per cenlo sull’ammontare degli interi ri-
cavi; vale a dire che sui 13 miliardi sopra
ricordati, 8 miliardi sono rappresentati da
enlrale di carattere aeronautico (diritti di
approdo e partenza, imbarco e sbarco passeg-
geri e merci per e dall’estero, royalties sui
carburanti, handling), mentre 5 miliardi sono
rappresentati da proventi di natura commer-
ciale, cioé da affitti, concessioni, bars, visi-
tatori, parcheggi, shops, ecc.

Le entrate aeronautiche, che rappresenia-
vano nel 1959 1’89 per cento dei nosltri ricavi,
hanno inciso nel 1970 solo per un 60 per
cento, con una tendenza in continua diminu-
zione. Ed & questo uno dei motivi per cui,
tra P'altro, ad un sistema lineare di aerosta-
zione del tipo canadese, come dovrebbe es-
sere quella che a Fiumicino vuole realizzare
I’Alilalia, personalmenle preferisco un tipo
di aerostazione centralizzala che consenla
oltre ad una piu proficua utilizzazione del
personale, un piu spiccato sfruttamento com-
merciale. Varrei sottolineare anche che una
componente notevole di tale apporto di na-
tura commerciale & dala dalla parlecipazione
agli utili sulle vendite nei negozi cosiddetti

duty free che nel 1970 hanno frutlato alla
SEA olire mezzo miliardo di royalties, il che
da solo baslerebbe ad evidenziare come 1'ae-
roporto sia un centro di notevole attivild
commerciale per cui pitt ampi sono gli spazi
da destinarsi a queste attivitd, maggiori sono
gli introiti.

Nel giro di 10 anni i ricavi sono passall
da 600 milioni a 13 miliardi: nel 1970 i di-
ritti di approdo e partenza sono ammontati
a 2.150.000.000, il corrispettivo dell'handling
a %.230.000.000, i diritti di imbarco passeg-
geri e merci a 1.937.000.000, le royalties sui
carburanti 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 merei
a 1.623.000.000, i servizi diversi a 573.000.000.
Talune di queste voci hanno raggiunto nel
1970 un indice di molte migliaia di volte su-
periore a quello del 1960 (100).

Ma, correlativamente ai ricavi, sono au-
mentati enormemente anche i costi, soprat-
tutto i costi del personale, che, incidendo
per il 75 per cento nel bilancio della Societa,
sono saliti, nel 1970, a 7.755.000.000 con un
incremento di 1.827.000.000 rispetto all’eser-
cizio precedente. Di questi oltre 900 milioni
rappresentano miglioramenti di nalura pu-
ramente economica, il resto aumento di costo
per assunzione di nuovi dipendenti a causa
della riduzione di orario di lavoro.

Quando arrivai alla SEA nel 1959 i dipen-
denti erano 250, concentrati sul solo aero-
porto della Malpensa, oggi sono 2.300, ripar-
titi in ragione di 550 alla Malpensa e il resto
a Linate.

Nel corso del 1970 abbiamo assunto 370
nuovi dipendenti e aliri 260 sono in corso di
assunzione per far fronte non tanto all’in-
cremento del traffico, che & un elemento ri-
corrente annualmente, quanio alla riduzione
di orario per il personale operaio.

Il rinnovo del contratio di lavoro avvenuto
lo scorso anno prevedeva ulteriori aumenti
di costo per 1.800.000.000 nel 1971 e 3.500 mi-
lioni nel 1972. Dico prevedeva perché le agi-
tazioni in corso ad opera di una parte dei
dipendenti, per !'esatlezza quelli del piaz-
zale, comporterd alla societd un maggior
onere stimato per il solo 1971 di circa 500 mi-
lioni. Queslo del conlinuo aumento dei costi
della mano d’opera & un fenomeno che ci
preoccupa enormemente come ¢i preoccupanc
altri due fenomeni: quello dello assenteismu
¢ della riduzione della produltivita.

Il tasso d’assenteismo si aggira media-
menle sul 20 per cento, mentre nell’ultimo
anno abbiamo registrato un calo di produlti-
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vitd che varia dal 7 per cento al 20 per cento
di contro ad un traffico che & aumentato
mediamente del 10 per cento e al numero
dei dipendenti che & aumentato dal 20 per
cento al 30 per cento secondo i reparti. Fa
eccezione il settore delle merci dove abbiamo
avuto un decremento di traffico del 3 per
cento circa, in presenza di un aumento del
personale del 21 per cento e correlativamente
di un decremento di produtlivita del 20,90
per cento. Logicamente aumentano anche i
costi dei servizi resi e, parallelamente, ma
non sempre proporzionatamente e in conco-
mitanza, le tariffe.

Devo, infatti, a queslo proposito sotioli-
neare, e non per polemica con il generale
Santini, ma perché mi sembra opportuno che
la Commissione conosca questi aspetti, che le
approvazioni ministeriali dei diritti di appro-
do e partenza e dei corrispettivi dell’ handling
arrivano sempre troppo tardi rispetto al mo-
mento in cui esse vengono chieste. Passano
cosi mesi e mesi, se non addirittura anni, pri-
ma che le nostre istanze vengano accolte e,
nel frattempo, inlervengono aliri aumenti nei
costi della mano d’opera, il meccanismo del
rialzo si rimette in moto ed aumenta il deficit
del nostro bilancio.

Anch’io devo sottolineare, come ha gia
avuto modo di fare il generale Sanlini, che
non si deve pill continuare a considerare gli
aeroporti come enti di beneficenza. Una voita
poleva essere opporluno incoraggiare 1 piloti
per il loro pionierismo, oggi tutto & cam-
biato. A far parte dell’aviazione civile sonc
enlrati prepotentemente i grandi industriali,
tipo Pesenti, Monti ed ENI con aerei che
pesano varie tonnellate; sono aerei a reazione
che possono trasportare anche un notevolz
numero di persone e dovrebbero, quindi, pa-
gare l'effeltivo costo dei servizi ricevuli.

A mio avviso l’aggiornamento delle ta-
riffe dovrebbe essere aulomatico anche in
Italia come & sull’aeroporto di Parigi dove,
man mano che si verificano incrementi nel
coslo del personale di taluni settori dell’in-
dustria che piu si avvicinano per la loro na-
tura al tipo di lavoro svolto sugli aeroporti,
in base ad un indice particolare, le tariffe va-
riano automaticamente senza la necessita di
ulteriori interventi da parte dello Stato.

Continuando a parlare della gestione oc-
corre precisare che il settore dell’handling &
costantemente in deficiz. Noi non abbiamo
lasciato nulla di inlentato per portare questo
sellore in pareggio, ma, praticamente, il di-
vario lra cosli e ricavi di questo seltore va
continuamente allargandosi. Siamo, cosi, pas-

sall da un deficit di lire 300 per tonnellata
ad un deficit di lire 1.200 per lonnellata ri-
scontrato nel 1970, il che fa si che occorre
attingere ai diritti di approdo e partenza, di
imbarco e sharco passeggeri e merci, che
sono proventi di nalura puramente immio-
biliare, per ripianare il deficit causato nel
settore e cio stante 1'elevato costo della mano
d’opera e la non remunerativild delle tariffe
approvale dal Ministero.

Nel 1970 il deficit del settore & stato di
ollre 2 miliardi. E a questo punto mi si con-
senta di aggiungere alcune considerazioni.

Quanto sto per dire rappresenta una gros-
sa preoccupazione per chi si occupa di aero-
porti e dei servizi che in essi vengono resi.
Sono cose che vado ripetendo ormai da al-
cuni anni, ma che non hanno trovato sin
qui la necessaria atienzione.

Sono rispettoso del gioco delle parti, della
funzione e della liberta dei sindacati, ma bi-
sogna che assolutamente si arrivi ad una re-
golamenlazione degli scioperi sugli aeroporii.
Non si pud, a mio avviso, continuare a con-
sentire che lo sciopero assuma sugli aeroporti
forme simili a quelle che si sono verificatc
a piu riprese un po’ ovunque con astensioni
improvvise dal lavoro, non sempre giustifi-
cate, a scacchiera che danneggiano passeg-
geri e veltori completamente estranei al rap-
porto tra noi, enti di gestione aeroportuale,
e 1 nostri dipendenti. Occorre poter ottenere
il preavviso di sciopero come avviene da parte
dei sindacati dei lavoratori delle ferrovie e
delle tramvie. Il persistere, come sin qui av-
venulo, in forme irriguardose dell’utente ae-
reo e dei vettori non giova né al nostro passe
né ai sindacati, né, in ultima analisi, ai lavo-
ratori stessi, anche perché si sta determi-
nando ormai nel pubblico una reazione chsa
potrebbe raggiungere forme di deprecabilz
violenza.

Per quanto riguarda le tariffe vorrei pre-
gare la Presidenza di questa onorevole Com-
missione perché eserciti una pressione di sli-
molo nei confronti dell’Aviazione civile cosi
da ottenere un suo piu tempestivo intervento
nell’interesse delle nostre gestioni. Se, vice-
versa, l'Aviazione civile intendesse mante-
nersi ancorata alle sue albtuali attitudini in
una non sempre obiettiva difesa del solo ed
esclusivo interesse dei vettori, allora occorrera
che i deficit delle gestioni aeroportuali ven-
gano sopportati con una inlegrazione dei
nostri bilanci da parie dello Stato data la
funzione di pubblico servizio da noi resa,
cosi come del reslo avviene per le ferrovie
private e le linee marittime, perché non mi
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sembra affatto glusto che siano gli enli locali
nostri azionisti a sopportare i rilevanti de-
ficit di bilancio del sellore aeroportuale per
servizi resi ad una cerchia di persone, per
quanlo vasta pure sempre ristretta e per di
pitt appartenente alla intera comunith na-
zionale.

I1 bilancio della SEA al 31 dicembre 1970
contempla inveslimenti per 1.900.000.000. Tra
questi investimenli effettuati per mantenere
le nostre infrastrutture efficienti ed adeguate
al progresso tecnologico dell’aviazione civile
fanno spicco l'introduzione dell’insilamento e
del flusso automatico delle merci a Linate e
della prenotazione elettronica sui nostri due
aeroporti.

Ma non abbiamo trascurato neppure l'ag-
giornamento degli impianti di assistenza al
volo ad inlegrazione di opere a carico del-
I’aeronautica militare, degli impianti elet-
trici, telefonici e FM; abbiamo ampliato ma-
gazzini, piazzali aeromobili e parcheggi.

Le manutenzioni straordinarie compaiono
in bilancio per 502.000.000 con un incre-
mento di 135.000.000. 11 parco attrezzature
si & potenziato per olire 500 milioni dovuli
all’acquislo di mezzi necessari all’assistenza
al Boeing 747

Ollre a 590.000.000 di ammortamento la
quola capitale degli impianti gratuitamente
devolvibili allo Stato, sono stati effettuati pa-
gamenli al 31 dicembre 1970 di interessi pas-
sivi per 925 milioni e ulteriori ammorta-
menti, a litoli diversi, tutli, comunque, im-
posti dal codice civile per 1.610.000.000.

Infatti la nostra societd, appunto, perché
societa per azioni, & tenuta ad uniformarsi
al disposto del codice civile e deve, quindi,
a differenza degli aeroporti statali, fare gli
ammoriamenti nella misura prevista dalle
leggi e dalle disposizioni ministeriali, anche
se queslo non piace ai veltori e, perché no ?,
nemmeno alla Direzione generale dell’avia-
zione civile.

Anche parlando della struttura del nostro
bilancio il CNEL nella pubblicazione piu
sopra ricordala perviene a conclusioni che
non mi sembrano realistiche laddove afferma
che il bilancio della SEA presentera degli
utili notevoli. Orbene, dopo le pesanti situa-
zioni verificatesi dal 1960 al 1962 in margine
alle quali i noslri azionisti hanno dovuto az-
zerare e reintegrare il capitale sociale in pre
senza di deficit che si aggiravano sui due
miliardi e mezzo, noi eravamo riuscitt a
chiudere i nostri bilanci con un utile di ge-
stione di una cinquantina di milioni. Poca
cosa in sé, ma grosso successo se si pensa

all’entitd degli investimenti realizzati con
mutui e senza il conferimento di un adegualo
fondo dotale da parte degli azionisti.

Orbene gli scioperi del noslro personale.
del personale delle compagnie di navigazione
aerea, dei dipendenti statali, la recessione
economica, hanno determinato al 31 dicem-
bre 1970 una perdita di bilancio di 320 mi-
lioni ai quali devesi aggiungere una soprav-
venienza passiva di 548 milioni per la riva-
lutazione delle carriere dei vigili del fuoco
comunicataci dal Ministero dell’interno ai
primi di marzo del corrente anno.

Tra i molti problemi di carattere giuri-
dico e lecnico che la SEA deve superare ac-
cennerd ora a quello dell’appartenenza terri-
toriale degli aeroporti, problema che assilla
al pari di noi anche le altre socield di geslio-
ne aeroporiuale.

Nessuno dei nostri due aeroporti ricade
nell’ambitlo del comune di Milano. Si deter-
minano, quindi, notevoli difficoltd sia per la
disciplina e la vigilanza degli spazi anti-
stanti le aerostazioni, sia per il servizio dei
taxi e dei noleggiatori da rimessa, sia, in-
fine, per la repressione del fenomeno degli
abusivi.

Siamo stati coslretli a demandare la sor-
veglianza dei piazzali anlistanti ’aerostazio-
ne di Linate al comune di Segrale, non
avendovi quello di Milano possibilitd di giu-
risdizione; da anni atiendiamo cosi un ser-
vizio di vigilanza urbana con il risultato
di una circolazione caotica, di una indisci-
plina generale e di una presenza nolevole
di trasportalori clandestini che con le loro
tariffe non controllate nuocciono allo svilup-
po del lurismo, ingenerando nel turista stra-
niero una serie di preconcetti verso il nostro
Paese.

Altra queslione che assilla gli aeroporti
& quella degli accessi.

Tulli sanno come la circolazione sia diven-
tata caolica anche sulle autosirade e come
lo sard ancora di pitt quando sara generaliz-
zalo 'uso degli aeromobili a grande capa-
cita. I urgente, quindi, risolvere il proble-
ma del collegamento tra gli aeroporti e le
cittd se non si vuole che i lunghi tempi morti
dei percorsi in superficie penalizzino ecces-
sivamente il trasporto aereo. Per Milano si
dice che il Ministero dei trasporti abbia pre-
disposto un progetto per collegare a mezzo
ferrovia la stazione di Porta Garibaldi con
la Malpensa. Purtroppo, da notizie attinte
presso il compartimento detle ferrovie dello
Slalo di Milano non risulta I'esislenza di al-
cun progeito, né mi consta che per quanto
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rigunarda i nostri aeroporli si siano prese
decisioni in sede ministeriale.

Occorre, poi, porre atlenzione al proble-
ma delle aree. Non esiste oggi la possibilitd
di salvaguardare i lerreni necessari all’am-
pliamenlo degli aeroporti né abbiamo stru-
menti giuridici idonei ad impedire che le no-
stre infrastrutiure vengano soffocate dal ce-
mento armato.

A proposilo degli ostacoli alla navigazio-
ne aerea si rende anche urgente la modifica
degli articoli da 714 a 717-bis del Codice
della navigazione aerea per renderli piu con-
facenti alla realtd, sembrando spropositalo
che si debba partire dal perimetro dell’aero-
porto e non piu dalla slriscia di sicurezza
per la definizione delle serviti aeronautiche.

Occorre anche chiarire definitivamente la
reale portata dell’articolo 10 della legge 8 ot-
tobre 1970, n. 966, sulla protezione civile.

Il servizio di vigilanza antincendi che la
SEA ha in passato pagalo con ampie riserve
sino al 1962 & di nalura puramenle statuale.

Gia la legge del 1961 prevedeva che la
prevenzione degli incendi fosse a carico dello
Stato e tale & il servizio che i vigili del fuoco
svolgono sugli aeroporti. Cid non di meno
il Minislero dell’interno ha preteso e prelen-
derebbe ancora oggi che tale servizio gravi
sui bilanci della nostra societa e a tal fine
ha intentato causa a noil di Milano, alla Sagat
di Torino, al Consorzio del porto di Genova
e al provveditorato al porto di Venezia ol-
tenendo, pur con delle faltispecie diverse, le
nostre condanne che se riconfermale in ap-
pello ci porteranno al dissesto per le somme
ingentissime che dovremo sborsare.

Ora, se si considera che nei porti il servi-
zio & gratuito, non si vede perché gli aero-
porti debbano pagarlo, tanto pid, poi, che
non ci & dato ripeterne il costo dagli utenli,
né giusto ci sembra dover realizzare caserme
e uffici per i vigili del fuoco, per la guardia
di finanza, per la dogana e la pubblica si-
curezza se si liene presente che futti questi
organi svolgono servizi nell’interesse dello
Stato e che taluni di essi, come la dogana,
che pretende dalle gestioni aeroporluali an-
che il pagamento della cancelleria e il rim-
borso delle spese telefoniche, fanno affluire
alla cassa dello Stato dai soli nostri aeroporti
circa 30 miliardi di diritti all’anno.

Incomprensibile ancora ci appare l'atleg-
giamento dello Stato che, mentre esonera le
chiese e le autostrade ed & disposto ad eso-
nerare la futura aerostazione di Fiumicino
dalle imposte e dai lributi per i contralli di
appalto e di fognatura e dai dazi di costru-

zione, non adotta analoghe previdenze nei
confronti degli aeroporti, il che & ancora piu
grave se si pensa che, ad esempio, la noslra
societh non ha avuto alcun coniributo sta-
tale ed ha dovuto da sola, con il solo ap-
porto del contribuenle milanese, realizzare
opere che al 31 dicembre 1970 ammontavano
a oltre 30 miliardi di lire, cui si aggiungono
oneri soslenuli direttamente dal comune e
dalla provincia di Milano per altri & mi-
liardi. Queslo & quanlo ritenevo importanle
dire loro.

Chiedo scusa per 'esposizione forse fram-
mentaria e disordinata.

Prima di terminare mi si consenta, pero,
di dire che per quanlo riguarda il disegno
di legge di iniziativa governativa che & allo
esame di codesta onorevole Commissione,
noi stamo mortificati e dolorosamente sor-
presi dal fatto che il Senato abbia chiesto,
ed 1l Governo consentito, I'inserimentlo, al-
I'articolo 4, di una norma che prevede fac-
ciano parte di diritto del collegio sindacale
della nostra societd rappresentanti dei Mini-
steri del tesoro e del trasporti e aviazione
civile. Siamo sorpresi proprio perché dallo
Stato non abbiamo avuto il benché minimo
contributo e non riusciamo, quindi, a capire
la funzione degli inviati da Roma. Ritenia-
mo, comunque, che il male sia ancora minore
rispetto a quello che ci deriverebbe da una
modifica dell’articolo da parte di codesta ono-
revole Commissione, il che comporterebbe il
ritorno della legge al Senato e, dunque,
nuovi ritardi.

PRESIDENTE. Ringrazio il dottor Fassina
per la sua ampia esposizione e do la parola
al dottor Richichi, Diretiore dell’aeroporto di
Fiumicino.

RICHICHI, Diretiore dell’aeroporto di
Fuunicino. Ringrazio per 1'onore che mi &
stato faito, in quanto, modestamenle, io rap-
presento una ruola molto piccola dell’appa-
rato amministrativo italiano.

Quello che & stalo detto esaurieniemente
prima dal generale Santini, e i dati esibili
dal dottor t'assina, hanno chiarilo quello che
si & fatto e che si dovrebbe fare per gli aero-
porti statali e per quelli privati. Penso che ci
sia stata una involontaria lacuna iniziale del
generale Santini: la mancata suddivisione
degli aeroporti in Italia. Essi appartengono
a lre calegorie: aeroporti civili veri e pro-
pri; aeroporti impropriamente definiti mili-
tari aperti al lraffico civile; aeroporti mili-
lari veri e propri. Gli aeroporli civili a ge-
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stione statale sono quelli di Fiumicino e
Palermo; i privati sono Torino, Genova e
Milano. Quello di Napoli & militare aperlo
al servizio civile. Un solo aeroporto, quello
di Fiumicino, & gestito direttamente dallo
Stato; quello di Palermo & gestito congiunta-
mente dal Ministero dei trasporli e dalla Re-
gione siciliana. Escludo da questa elencazio-
ne gli aeroporti militari veri e propri in
quanto sono di pertinenza esclusiva dell’ap-
parato militare. Infine alcuni aeroporli sono
gesliti con la collaborazione di enti locali,
come per esempio Pisa e Calania, dove al
Ministero della difesa e a quello dei trasporti
si aggiungono gli enti locali. Abbiamo addi-
riltura una Camera di commercio inleressata
alla gestione di un aeroporto: & quella di
Foggia, col « Gino Lisa ». Aeroporti privati
sono poi quelli di Marina di Massa e del-
I'Elba, e altri costruiti ad esclusivo uso del
proprietario, come quello di Arbatax e allri
nell’Ttalia meridionale. Praticamenle in Italia
abbiamo una diecina di forme di gestione del
tutto diverse, e anche se prendiamo gli aero-
porti privati di Torino, Genova, Venezia e
Milano, vediamo che si differenziano sostan-
zialmente 1'uno dall’altro. A Milano ¢’é una
societd di gestione, a Genova il Consorzio del
porto, a Venezia il Provveditorato del porto,
ma sotto un altro aspetto, e a Torino una
societd privata. E poi abbiamo il caso piu
eclatante che & quello di Fiumicino e di Pa-
lermo che pur essendo sullo stesso piano, dal
punto di vista della classificazione apparten-
gono a due categorie diverse.

L’aeroporto di Fiumicino & il pia impor-
tante. il piu vasto e il piu complesso d’Italia;
esso & base di 59 compagnie aeree e sede di
molteplici attivith economiche. Alcuni difetti
dell’aeroporto di Fiumicino derivano dall’im-
postazione del piano regolatore. E per quanto
riguarda il settore delle merci, non passa al-
cuna differenza tra 1’aeroporlo di Fiumicino
e la pit modesta stazione di campagna dal
punto di visla concettuale. Chi ha progettato
a suo tempo e rimasto fermo ad una visione
molto ristretla di quello che & un aeroporto.
Si dice che 1'aeroporto di Fiumicino & costa-
to pit missioni all’estero di funzionari che
tutti gli allri aeroporti d’'ltalia, ma cid non
ha impedito che si verificassero numerosi
vizi di origine. E da dire anche che il sisle-
ma attuale di gestione é assolutamente anti-
economico, nonostante che 1’aeroporto sia sen-
z’altro quello pin attivo d’Italia.

Occorre tener presente che lo sfrutlamento
dell’aeroporto di Fiumicino non & razionale
e che con il sistema degli appalti e dei sub-

appalli si & favorita a Fiumicino solo la sod-
disfazione di interessi privati. Si da tutto,
infatti, in gestione a tulti.

JIo non sono mai riuseito a conoscere con
esattezza il bilancio dell’aeroporto di Fiumi-
cino: so soltanto quanti sono gli introiti, ma
non conosco quanto si spende. Una parte del
personale & pagata dal Ministero del tesoro,
una parte dal Ministero della difesa e una
parte da noi. Si deve fare il giro di tulti i
Ministeri di Roma per sapere quanto costa
il personale dell’amministrazione dei tira-
sporti a Fiumicino.

Noi abbiamo favorito il fenomeno del sub-
appalto all’aeroporto di Fiumicino e abbiamo
favorito il fenomeno, gravissimo dal punto di
vista sociale, del mercato della carne umana.
Con il fenomeno dell’appalio e del sub-ap-
pallo si verifica un fortissimo movimento di
lavoratori da una compagnia all’altra. In
questi giorni & all’esame del Ministero del
lavoro una verlenza riguardante cooperative
che hanno ricevuto in sub-appalto determi-
nate forme di lavoro, per le quali ’appalta-
tore chiedeva 7 mila lire al giorno per gli
operal e poi ne pagava 4 mila.

A parle questo, 1'aeroporto di Fiumicino
per il movimento in atto & un gigante eco-
nomico, che non pud essere lasciato abban-
donato a se stesso in questa maniera. Io sono
un funzionario dello Stato, ma spesso mi de-
vo improvvisare uomo di affari per assume-
re il punto di vista dell’azienda privata, con-
troparte sindacale e tecnico. Molte volte di
fronte a delle controversie occorre scegliere
il male minore. E preferibile chiudere 1’aero-
porto al traffico o dare fastidio a gente che
lavora ? Recentemente ho preferito la secon-
da soluzione, perché chi va a lavorare in un
aeroporto & a conoscenza dei relalivi incon-
venienli, come i rumori e i gas di scarico.

Noi dobbiamo favorire 1'interesse pubblico
e non quello dei privali o di singole persone.

Abbiamo altre situazioni determinanti
conseguenze negative nell’aeroporto di Fiu-
micino: anzitutto esso si trova nelle condi-
zioni di un ufficio periferico dello Stato che
opera nel pieno rispetto della legge di con-
labilith generale dello Stato alla stregua di
qualsiasi altro ufficio periferico, nel piu sper-
duto paese d’'Italia, con gli stessi vincoli e
le stesse restrizioni. Il generale Santini, ri-
spondendo ad una domanda rivoltagli, ha
parlato del periodo di tempo che intercorre
fra il momento in cui si prospetta la neces-
sita di un provvedimento e il momento in
cui lo si realizza. Noi, per esperienza diretta,
notiamo che tra un’idea e la sua realizzazio-
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ne passano 6 anni, e che da quando l'idea
nasce a quando viene accettata e tradottia
in atto formale - cioé viene accetialo un
cerlo onere per la sua esecuzione — non pas-
sano meno di due anni. I controlli cui sono
sottoposti i nostri atti sono 18. Noi non pos-
siamo agire in queste condizioni; gli aero-
porti italiani non possono andare avanli cosi.
Osserviamo il fascicoletto dell’Ente Aeropor!
de Paris che comprende, lra grandi e piccoli,
una veniina di aeroporti della zona di Pa-
rigi. A Parigi, in una stessa stanza, si ha
una idea e la si traduce in realtd, la si tra-
duce in progelto, e la si finanzia. Noi non
possiamo.

Si & parlato stamattina di albergo, ma
non & Ualbergo la sola cosa che manca;
mancano diverse cose all’aeroporto di Fiu-
micino, come mancano in diversi aeroporti
d’Ifalia, ma a Fiumicino questa mancanza
assume proporzioni maggiori perché é il piu
grande d’Italia, mentre in quelli minori si
trova sempre il modo di far fronle ad una
deficienza. Noi dell’aviazione civile, soprat-
tutlo noi direttori di aeroporto (oggi io ri-
tengo, per mandato ricevulo, di esprimere
il punto di vista di tutti i miei colleghi
d'Italia; perché siamo un po’ come coloro
che stanno sulla trincea notte e giorno), noi
chiediamo che venga affrontata questa que-
stione degli aeroporti perché si arrivi a qual-
che cosa di moderno e di funzionale. Non
mettiamo ipoteche sulla denominazione -
Azienda, Authorily, Agenzia - ma gli aero-
porti hanno bisogno di una gestione dina-
mica, adeguata. Qualcuno di recente ha ri-
levato che I'aereo vola a 1000 chilomelri 1’ora,
menire noi siamo ai lempi della diligenza e
non riusciamo a seguire 1’aereo nel suo svi-
luppo tecnico, nei suoi problemi industriali.
Noi purtroppo - mi piace dirlo ironicamente
- nei nostri frequenti rapporti di lavoro ri-
cordiamo un po’ troppo di frequente quella
certa frase scritta sul Palazzo della civilta
del lavoro all'lEUR « Un popolo di Santi,
di eroi, di navigatori ». 11 dotlor Fassina ed
io, spesso, nelle conferenze internazionali su-
gli aeroporti, rimaniamo a disagio nel vedere
quello che gli aliri talvolia conseguono e
che noi non riusciamo a conseguire; non
perché ce ne manchi la volontd ma perché
¢'é chi mette il bastone fra le ruote.

Londra ha un organismo - Ente pubblico
a tutti gli effelli — che poria avanti lutle le
cose in maniera meravigliosa. Ho citato
I’esempio di Parigi, ma potrei citarne degli
altri: da quelli americani a quello di Amster-
dam, che & eccellenle dal punto di vista

della gestione delle enirate e delle uscite,
che & il primo obietlivo dei nostri aeroporti.

Noi chiediamo proprio, accoratamente, che
il problema della gestione aeroportuale ven-
ga adeguatamente affrontato affinché dia ol-
timi risultali. Cosa si & fatto finora ? Nulla!
Abbiamo problemi sul come finanziare un
certo lavoro. Il diretlore dell’aeroporto di
Fiumicino pud acquistare fino a 50 mila lire,
come il direttore dell’aeroporto di Alghero o
di Pantelleria. L’anno scorso, il 18 aprile,
quando si incendid un aereo della SAS, dan-
neggiando la pista, mi sonc assunto la re-
sponsabilila personale di fare arrivare mezzi
per i lavori di riparazione. E aspeito la de-
nuncia per un fatio del tutto personale (che
non avrei voluto cilare, ma che questa occa-
sione mi invita a ricordare). L'anno scorso,
a dicembre, sciopero dei finanziari. Gli sti-
pendi sono stali pagati agli impiegati con
un certo ordine del Ministro del tesoro; pero
gli operai sono rimasti esclusi da questo be-
neficio. E allora io ho racimolalo tutto quel-
lo che avevo in cassa; mi mancavano 1 mi-
lione e 300 mila lire. Mi sono consultato con
mia moglie e mi sono fatto prestare dal Ban-
co di Santo Spirito 1.500.000 lire e le ho
messe in contabilita, ho firmato, e dopo un
mese, quando & cessato lo sciopero, le ho
restituite alla Banca. Non potevo dire a una
parte del mio personale che non sarebbe sla-
ta pagata perché c’era lo sciopero! Ho preso
un milione e mezzo di tasca mia ed ho pa-
gato !

Poi ci sono dei fatti, diciamo, che sareb-
bero un po’ particolari.

Noi dobbiamo distinguere il fatto politico
dal fatlo tecnico; e per politica non intendo
solo la politica che si fa in Parlamento o
al Governo: mi riferisco alla politica dei tra-
sporti, che deve essere compito dell’organo
politico.

La gestione & un fatlo tecnico e come tale
deve essere isolato, perd deve sempre rima-
nere soito il controllo del Ministero dei tra-
sporti e dell’aviazione civile.

L’aviazione civile italiana ¢ in crisi. Per
quanto riguarda il settore dell'organo slatale
di controllo, la crisi ha due aspetti: una crisi
della direzione generale e una degli aero-
porti. La crisi della direzione generale & di
personale: con cenio persone in piu nell’or-
ganico pud essere risolta.

Indubbiamente rimane il problema della
gestione, che non puod essere risolto nemme-
no con I'immissione di 15 mila persone nella
gestione aeroportuale, in quanio non & piu
possibile rimanere vincolati a procedure che
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sono incompatibili con le moderne manife-
stazioni commerciali ed industriali.

PRESIDENTE. Ringrazio il dottor Fassi-
na e il dottor Richichi per le loro esposi-
zioni.

I colleghi che inlendono porre loro delle
domande ne hanno facolla.

MARINO. Queslo utilissimo confronto mi
suggerisce 1’opportunitd di chiedere al Mi-
nistero dei trasporti due distinte relaziont,
una sulla gestione aeroportuale ilaliana e una
sulla gestione dei piu importanti aeroporti
del mondo. Il dottor Richichi ha fatto una
esposizione, per la quale sarebbe ulile cono-
scere i dati fondamentali.

It dottor Fassina ha detto che vede bene
Iistituzione di una azienda degli aeroporti
nazionali, auspicando anche la partecipazione
finanziaria privata. Vorrei chiedere al dotior
Fassina quale forma dovrebbe assumere la
partecipazione finanziaria privata all’azienda
nazionale dell’aviazione civile.

FASSINA, Direttore della Sociela esercizi
aeroportuali di Milano. Ritengo che lo Sta-
to, cosi come oggi organizzato, non sia asso-
lutamente in grado di occuparsi di gestioni
aeroportuali.

La figura stessa del diretlore di circoseri-
zione aeroportuale mi appare superata. Non
ha poteri di natura gestionale e poi la real-
lta & che oggi sugli aeroporti comandano
tutti: la dogana, la finanza, la pubblica si-
curezza, tranne l’Aviazione civile che & as-
sente perché da Roma non si delegano poteri
alla periferia. Il direttore di circoscrizione
aeroportuale non ha, allo stalo atluale delle
cose e almeno per quanto riguarda la mia
passata esperienza milanese, che voce mar-
ginale nella vita aeroportuale.

Non v’e dubbio che se si vuol dare una
veste moderna a questo aspetto dell’attivita
aviatoria statale qualche cosa bisogna fare.

Mi si consenta di dire che ritengo inat-
tuale il disegno di legge che circola sul-
I’Azienda autonoma dell’aviazione civile.

E mia personale opinione che hisogna usci-
re dal Ministero dei trasporti avendo il co-
raggio di affrontare il problema della costi-
tuzione di un Minislero dell’aviazione civi-
le che si occupi di tutia la complessa ma-
leria, dall’attivita dei vettori, alla nostra de-
gli aeroporti, all’industria aeronaulica.

L’Aviazione civile & oggi meno di niente,
perché in realtd il Ministero dei trasporti e
dell’aviazione civile & il Ministero delle fer-

rovie ed in esso i problemi dell’aviazione ci-
vile sono sempre stati lrattati marginalmente.

Se il Governo e 1 legislalori riterranno,
poi, di dover essere maggiormenie presenti
nell’ambilo delle societd e degli enti di ge-
slione aeroportuale privati o a regime spe-
ciale del nord Italia, indubbiamente la for-
ma della partecipazione azionaria pud essere
una soluzione.

Potrd essere una partecipazione azionaria
di minoranza o di maggioranza secondo 1 casi
e le opportunita. Questo dovrd essere stabi-
lito al momento opportuno con intese par-
ticolari tra lo Stato e gli enti locali interes-
sati, ma, a questo riguardo, devo anche dire
che & mia ferma convinzione non si debba
minimamente mortificare quella che noi ri-
teniamo essere 1’esperienza largamente posi-
tiva degli enti locali. La partecipazione al-
I'attivita dell’aviazione civile delle forze, del-
le intelligenze e delle sensibilitd periferiche
(le quali, con un lavoro che quotidianamente
avvince, assorbe, entusiasma ed ha portato a
realizzazioni indubbiamente positive, anche
se il eammino & stato cosparso di difficolla
e se qualche volta lungo questo cammino ci
siamo trovati a scontrarci con gli organi del-
lo Stalo perché vediamo le cose solio un pun-
to di vista diverso), merita di essere salva-
guardata e conservata anche in fuluro.

Tornando al disegno di legge che circola,
ritengo che 1’'indirizzo politico debba rima-
nere al Ministero; che si debba, quindi, dare
vila prima ad un Ministero dell’aviazione ci-
vile e poi ad un’Azienda degli aeroporti, sul
tipo dell’ENI, dal primo dipendente.

La formula ENI & brillanle, funzionale,
collaudata da lunga esperienza, contempla
la possibilita di una pluralitd di societd che
agiscono sulla base della politica detlata dal-
I’Ente e prevede, in esse Societd, anche la
partecipazione di privati.

Ora io noto che secondo lo schema di
disegno di legge in circolazione il consiglio
di amministrazione deve essere soltanto
« sentilo » ed & gia questo una grossa ano-
malia, ma, quello che ancor di piu mi me-
raviglia, & che si debba ricorrere al consiglio
per progetti di massima ed esecutivi di la-
vori e per forniture di importi superiori ai
50 milioni, limite che rilengo veramente mol-
to basso se si vuol dare all’Azienda funuzio-
nalith ed immediatezza di interventi.

Un’Azienda con siffatti limili non si muo-
verd piu di fronte ad una realtd come la
noslra in cui il minimo intervento & sempre
nell’ordine delle decine di milioni, a meno
che il consiglio non sieda in permanenza.
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B Pesperienza mia di ogni giorno che mi
porta a considerazioni simili, perché non
esiste acquisto o intervento manutentivo che
non superi tale limile, quando poi non si
deve metler mano al vecchio per trasformar-
lo o non si devono acquistare altrezzature
per delerminati tipi di aeromobili, ed & or-
dinaria amministrazione.

Il dover, perianto, convocare e senlire il
consiglio di amministrazione per spese di que-
slo genere mi sembra un grosso impedimento
ed un anacronismo.

MARINO. Lei, dottor Fassina, ha accen-
nato, nella sua relazione, a difficolla lariffa-
rie della sua gestione, e per queste difficolta
ha invocalo anche !'intervenlo dello Stalo.
Le domando: se lei chiede l'intervenio dello
Stato per sanare queste falle non & questo
un argomenlo a favore della gestione statale
degli aeroporti ?

FASSINA, Direttore della Societqa esercizi
aeroportuali di Milano. Sostengo che le ta-
riffe devono essere remunerative e che, con-
seguentemente, devono coprire i cosli, con-
sentendo degli accantonamenti per le manu-
tenzioni e i nuovi investimenti, il che & sem-
pre stato contrastato dall’Alitalia e anche
dalla TATA, l'organizzazione mondiale delle
Compagnie aeree degli Stati aderenti al-
I’OACI, che si presenta ammantata di pub-
bliche funzioni mentre, viceversa, & sempli-
cemente un organismo corporatlivo di difesa
di privati interessi.

Noi sosleniamo che tulti i vellori, quindi
anche 1’Alitalia, devono pagare i diritti per
I'uso degli aeroporti e li devono pagare nel-
la misura intera approvata dallo Stato.

La realtd, pero, & un’alira ed & che gli
aeroporti devono accordarsi in precedenza
con P’Alitalia su tariffe ridotte per poter ol-
lenere dallo Stalo D'approvazione degli ag-
giornamenti tariffari che si rendono via via
necessari.

Ora se non si vuol accantonare quesio di-
scorso dell’accordo preventivo, occorrera che
al deficit di bilancio degli Enti aeroportuali
sopperisca lo Stato con contributi annuali.

Non & ch’io ne sia enlusiasta. Ho sempre
invocalo la chiarezza dei bilanci, quindi la
esigenza, semmai, di contributi ai vettori na-
zionali chiamati a pagare nella loro intie-
rezza i diritti aeroportuali e mi dichiaro per
una lassazione corrispondente ai costi reali;
ma, poiché gli aggiornamenti delle tariffe
non sono da noi automatici come sull’aero-
porto di Parigi e poiché V'approvazione de-

gli aumenli interviene quando ormai i be-
nefici che ne derivano sono vanificali da
successivi aumenti di costi, & evidente che
questo é il settore della politica aeroportuale
piu delicato e difficile, quello, per allro, che
trova meno sensibile e rispondente la Dire-
zione generale dell’aviazione civile.

Noi non possiamo piu conlinuare ad ain-
mettere un simile slato di cose tanto pin
poi che i dipendenti sono soliti venire da
noi per strappare delerminati benefici, poi
intervengono a Genova dove quelle maestran-
ze ne traggono altri per ritornare nuova-
mente da noi chiedendoei i benefici ottenuti
a Genova, con una continua corsa agli au-
menti che da soli non riusciamo a frenare.

Sotto questo profilo noi siamo, infatii,
molto deboli perché le nostre posizioni sono
continuamente sottoposte a pressioni da par-
le di gruppi locali. Una trattativa falta in
campo nazionale servirebbe a portare ordine
nella maleria, e, a mio avviso, a normaliz-
zare anche 1 costi.

Non & chi non veda, infatti, che allo sta-
to altuale delle cose & estremamente difficile
poter conlinuare a tamponare situazioni che
sono continuamente in ebollizione avendoci
Vesperienza insegnato che accordi locali han-
no breve possibilith di rispelto essendo ri-
messi continuamente in discussione per sol-
lecitazioni settoriali.

AZIMONTI. Un accordo di caratlere na-
zionale potrebbe essere una conseguenza,
qualora si istiluisca un’Azienda aulonoma,
ma allo stalo altuale, date le forme giuridi-
che diverse, esistono indubbiamente dif-
ficolta.

FASSINA, Direttore della Societd esercizi
aeroportuali di Milano. Quesio del contratto
nazionale & un grosso problema, ma occor-
rerd porvi rimedio. Torno a ripetere che non
si puo consentire che continui a perpetrarsi
quello che si & verificato nel 1969 a Milano
dove dieci addetti allo smistamento bagagli
hanno determinato per una decina di giorni

il blocco dell’intero aeroporto.

MARINO. Vorrei chiedere al dottor Ri-
chichi se in base alla sua esperienza ritiene
che si debba mantenere il principio del co-
dice della navigazione, che rimanda allo
Stato la gestione dell’aeroporto e se 1’aliuale
geslione sia compatibile con quella dei privali.

RICHICHI, Direttore dell'aeroporto di
Fiumicino. Con !ordinamento statuale af-
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tuale, no. Il codice della navigazione risale
al 1942 e ai giorni nostri sarebbe auspicabile
una forma di codice meno autoritaristica.

Circa la compatibilita, la posso vedere in
linea di massima con la limitazione cui ha
fatto cenno il doltor Fassina. Indubbiamente
quello di Milano & un aeroporto pubblico a
gestione privala; e il codice distingue gli
aeroporli in statali e privall.

BIANCHI GERARDO. Piu che di aero-
porti privati o pubblici, bisogna parlare di
funzionalita degli stessi. Un piano di equild
di tutti gli aeroporti non vuol dire porre
Fiumicino o Linate sullo stesso piano di
Brindisi.

Per la questione degli orari, concordo
sulla necessitd di una maggiore razionalild,
perché e impensabile che alla stessa ora pos-
sano parlire e arrivare dieci aerei.

Circa 1'enle di gestione, credo che la for-
ma delle partecipazioni stalali polrebbe es-
cere utile.

Indubbiamente 'appalio e il sub-appalto
sono cose che andrebbero eliminate, perché
conducono allo sfruttamenio del lavoratore.
Concordo sulla necessila di un uso piu ra-
zionale degli spazi aeroportuali, a tal propo-
sito possiamo prendere in considerazione
eventuali suggerimenti.

RICHICHI, Direttore dell’aeroporio di
Fiumicino. La mancanza di un ente di ge-
stione unitario indubbiamente favorisce I’ap-
palto. Ricordo il caso del centralino telefo-
nico dato in appalto. Occorrerebbe poi rea-
lizzare lo sfruttamento integrale degli spazi,
soprattutto negli aeroporti dove questi spazi
sono disponibili, come per esempio Fiumi-
cino dove ampie superfici vengono tenute in-
colte perche non c'é possibilitd, a causa delle
norme sulla contabilild generale dello Slato,
di farci alberghi, risloranti o parcheggi. Poi
ci sono i 18 controlli, che la legge di conla-
bilita generale dello Slato impone.

Per quanto riguarda gli orari, il fenome-
no delle ore di punta non interessa soltanto
la SEA, ma anche Fiumicino. Ogni compa-
gnia di volo programma partenze alla stessa
ora dell’altra; e ad un certo momento ci lro-
viamo 10 voli in partenza alle 11,55, di cui
solo uno partira, naturalmente, in orario. E
queslo non solo per le Compagnie straniere:
anche 1'Alilalia, per esempio programma di-
versi voli in partenza alle 11,10. L’annco
scorso abbiamo vissuto momenti di grande
preoccupazione quando le tre compagnie in-

leressale, tra cui 1’Alitalia, hanno program-
mato alla stessa ora la parlenza di tre
Boeing 747 portanti in t{otale 1.100 passeg-
geri. Il primo aereo avrebbe bloccato gli altri
due ! Per convincere le compagnie abbiamo
dovuto pregarle; poi la sorte ci ha aiulali
perché i motori non andavano bene e i ri-
tardi si aggiungevano ai ritardi.

Per quanto riguarda le difficolta delle
competenze comunali e dei servizi dipendenti
dal comune, va rilevalo che in molte cittd
d’'Italia, 1’aeroporto & consideralo come una
entitd non proprio nemica, ma estranea; e que-
sto non solo per il servizio dei Vigili urbani
ma, per esempio, per i rifornimenti idriei, i
collegamenli stradali e allri servizi essenziali.
L’aeroporlo risente in Italia del difetto iniziale
di impostazione; cioé fino a qualche anno fa
era una base militare, un campo tabl. E
poi ci sono diversita di compelenze comu-
nali. All'aeroporto di Milano i vigili di Se-
grate non ci sono, quelli di Milano nemme-
no e noi non abbiamo un nostro corpo di
polizia. A Fiumicino la situazione & un po’
a mezzadria, dato che & 'aeroporto della Ca-
pitale: abbiamo 16 vigili urbani che fanno
servizio soltanto per graziosa concessione del
Comune, dalle 7 alle 2i. Nei parcheggi re-
gna l'indisciplina perché non siamo riuseili
ad ottenere l'intervento delle autogru per la
rimozione delle vetlure in sosta d’intralcio:
il Comune ha dichiarato che, essendo 1'aero-
porto area demaniale, esso e sottratlo alla
competenza delle autorita comunali. Pero
I’autoritd comunale deve essere rispetlata sia
per quanio riguarda il Piano regolatore che
per I’imposta di consumo. Cosi, una macchina
lasciala per traverso non si pud asportare e
intralcia talvolta intere colonne di pullman
di viaggiatori.

Per quantio concerne il coordinamento con
gli organi di frontiera, fortunatamente a I'iu-
micino ritengo di aver trovato una situazio-
ne diversa da quella di Milano: fortunala-
mente c¢’é il riconoscimento che 'autorita di
nalura amministraliva piu elevala sia il di-
rettore dell’aeroporto. E si & anche verificalo
un fatto parlicolare in occasione della chiu-
sura dei ristoranti dell’aeroporto. L’autoritd
di pubblica sicurezza - che & autonoma -
per non commetlere il gesto, rilenuto anli-
patico, della chiusura dei ristoranti dell’aero-
porto, ha delto che questo era di mia com-
petenza perché il Codice della navigazione
altribuisce i compiti di polizia al direttore
dell’aeroporto. Il medico provinciale mi ha
mandato l'ordinanza che ho fatto esporre
immediatamente.
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IFOSCARINI. Voarrei rivolgere due doman-
de. Sappiamo che gli aeroporti di Milano
sono sedimi di aeroporti militari. Linale par-
zialmente e la Malpensa lotalmente.

Con il disegno di legge n. 3241, inlegrali-
vo della legge n. 194 del 1962 e della legge
n. 515 del 1968, saranno precisale le opere
da realizzare per il potenziamenio delle in-
frastrutture della Malpensa e polranno essere
espropriate aree private per le necessitd di
ampliamento. Ora, siccome i due aeroporti
reslano su terreno di demanio aeronautico,
io domando al dottor Fassina se la mancala
atluazione dell’articolo 15 della legge n. 141
potrebbe compromettere la realizzazione dei
collegamenti stradali con la rete viaria esler-
na. Non essendoci un demanio dell’aviazio-
ne civile, domani potrebbero sorgere delle
difficoltds col demanio aeronautico per i col-
legamenti ?

FASSINA, Direttore della Socielad esercizi
aeroportuali di Milano. Dovrei dire di no.
Innanzitutto devo precisare che i terreni su
cui insistono parzialmente gli aeroporti di
Linate e Malpensa non sono piu demaniali,
anche se non si & ancora avuto il provvedi-
mento formale di dismissione, perché la leg-
ge del 1962 parla di « cessandi aeroporti sta-
tali di Linate e della Malpensa ».

Il professor Giannini & del parere che non
occorrano atli formali di dismissione e che la
sdemanializzazione sia in re.

E solo il desiderio di vedere tutto in re-
gola che ci porta ad insistere per la sdema-
nializzazione formale.

Per quanlo riguarda la nuova Malpensa,
il grosso dei terreni da acquisirsi alla mani-
festazione aeroportuale (186 eltari per la sola
prima fase) deve essere espropriato.

Per quanto riguarda i terreni demaniali
pure occorrenti agli adeguamenti e che sono
luttora nella disponibilita dell’aeronautica mi-
litare e del Ministero di grazia e giuslizia,
c’é stata una riunione chiarificatrice al Mi-
nistero dei lrasporti e tulti hanno concor-
dalo che non esistono difficoltd di sorta.

FOSCARINI. Ho senlito parlare di rico-
noscimenti giuridici per quanto riguarda i di-
pendenti della SEA. Sono stati sollevati pro-
blemi relativi ai piazzali, agli organici, agli
orari di lavoro, all’ambiente di lavoro e alla
salute (all’aeroporto di Milano la malaltia
professionale & I'otite), ma quando si parla-
va di riconoscimento giuridico si intendeva

far riferimento al riconoscimento di pubblico
ufficiale ?

IFASSINA, Direttore della Sociela esercizi
aeroportuali di Milano. Devo premettere che
in meno di 10 anni abbiamo avuto una set-
tantina di accordi aziendali e che dal rinno-
vo contraltuale del 1970 ad oggi si sono suc-
ceduti 6 accordi. Con il primo di gennaio
doveva entrare in vigore la norma del con-
tratto che distribuiva le giornate lavorative
settimanali in un arco di 6 giorni lavorativi
e 2 di riposo.

In conseguenza di quanto sopra avevamo
assunto una parte di personale necessaria per
completare gli organici. Ma, proprio la vigi-
tia di Nalale, poco prima dell’entrata in vi-
gore della nuova distribuzione delle giornate
lavoralive, il personale di piazzale ritenne
di modificare la propria disponibilita a tal
genere di turno. Questo & il molivo per cui
le assunzioni hanno subito una momenlanea
stasi. Sono state, perd, subilo riprese non
appena abbiamo chiarito e risolto ’insorgen-
te vertenza.

Dobbiamo lamentare la rigidith del cou-
tratto di lavoro che non ci consente di spo-
stare il personale da un centro di lavoro ad
un altro. Se ci fosse consentila una maggio-
re mobilitd potremmo meglio, in determinate
ore del giorno, fronleggiare eccezionali esi-
genze lavoralive in questo o in quel settore.
Con questo non é& che la Societd voglia ve-
nire meno agli obblighi di potenziare gli
organici.

Lo scorso anno abbiamo assunto 370 per-
sone e 250 persone sono ora in corso di as-
sunzione.

La realld & che con il 1° aprile di ogni
anno entrano in vigore gli orari estivi che
ci vengono comunicati dalle Compagnie di
navigazione aerea soltanlo un mese prima.

In genere con l'orario estivo si verifica
un incremento di traffico la cul esatia porlala
conosciamo soltanto al momento della comu-
nicazione degli orari. Con l'orario estivo di
quest’anno abbiamo avuto, ad esempio, un
aumenlo del 15 per cento. Chiaro, quindi,
che dal momento della comunicazione al mo-
mento dell’entrata in vigore dell’orario estivo
non possiamo arrivare in tempo ad assumere
lutto il personale necessario.

Molto spesso accade anche che dopo la
prova di selezione o i primi giorni lavora-
Livi gli assumendi decidano di non venire
da noi o di abbandonare il posto di lavoro
creandoci ulterjori. problemi.
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Nego che vi siano a Linate o a Malpensa
ambienti non salubri e non dignilosi.

Quando 11 anni fa sono arrivato alla SEA
ho trovato lavoratori che mangiavano e si
cambiavano nei gabinetti di decenza. Abbia-
mo costruito spoglialoi e mense. Recente-
mente abbiamo incaricato un architetio della
realizzazione di una nuova mensa per 2.000
pasti sull’aeroporto di Linate. Abbiamo co-
struito il CRAL all’aeroporto della Malpensa,
lo sliamo costruendo a Linate, agevolandone
le attivila.

Sarei, comunque, lielo se codesta onorevo-
le Commissione accettasse 1'invito di visitare
gli aeroporti di Milano, invito che il Consi-
glio di amministrazione mi ha incaricato di
rivolgere loro.

Va anche detto che la Societd ha avuto
uno sviluppo vertiginoso e che ha dovulo
far fronle, nel giro di un decennio, ad una
esplosione fortissima del traffico. Tengano
conto che abbiamo piu di 2.000 dipendenli e
che, soprattutto a Linate, manca lo spazio
materiale per realizzare infrastrutture neces-
sarie ad una pilu funzionale attivita aziendale.

Abbiamo chiesto all’Aeronautica mililare
lerreni scarsamente utilizzati per costruirvi
gli uffici direzionali della nostra Socielad uni-
tamente agli uffici del Comparlimento del
traffico aereo che poi avremmo dato in loca-
zione alla Direzione generale dell’aviazione
civile, ma, al pari di quanto & successo per i
posteggi, abbiamo ricevuto risposta negativa.

Per quanto riguarda i problemi della sa-
lute abbiamo un efficiente servizio sanitario
afidato ad una clinica universitaria di Mila-
no, servizio di cui c¢i fa carico, del resto,
la Convenzione con lo Stato per 1'assislenza
al viaggiatore e la sanith aerea.

Rendiamo con esso anche un servizio alle
popolazioni limitrofe che, per la verita, ap-
prezzano il servizio molto pitt di quanto non
pare facciano i nostri dipendenti. Tuttavia,
nella lrattativa sindacale in corso & emer-
sa la volonta delle organizzazioni sindacali
di disciplinare con noi queslo servizio che,
per quanto ci riguarda, siamo pure disposti
a potenziare.

Ho sentito qui fare cenno all’otite.

Devo dire che non mi risulta si siano
verificati in passato casi del genere anche se
& ben vero che noi cerchiamo in tutti i modi
di imporre ai lavoratori 'uso delle cuffie e
degli elmetti di plastica come avviene in aliri
aeroporti senza, per altro, ottenere la mini-
ma corrispondenza.

Accennerd poi ad un altro fenomeno mol-
to deludente e preoccupante: quello dei furli.

Negli aeroporti si ruba di tutto e in (ulli
i settori. Il fenomeno non & sollanto ilalia-
no, né milanese. Per quanto ci riguarda ab-
biamo interessato del problema la Commis-
sione interna e i sindacati perché convinca-
no i dipendenti che & nel loro stesso interesse
rispettare e far rispettare la proprieta allrui.

Per quanlo riguarda il riconoscimento giu-
ridico del personale vorrei far presente che
molto spesso i dipendenti, sopratiutto gli im-
piegati di biglietteria e di registrazione, ma,
talvolta anche le hostesses, vengono a trovar-
si in siluazioni incresciose con il pubblico.
Abbiamo spesso a che fare con passeggeri
intolleranti, nervosi, non sempre consapevoli
delle situazioni in cui vengono a irovarsi e
spesso ignari dei detlami del galaleo. Sono
molti quelli che avendo acquistalo un bi-
glietlo tramile un agente di viaggio arriva-
no all’aeroporto convinti di avere anche un
posto sull’aereo e pretendono, poi, dal loro
punlo di visla logicamente, di partire anche
se per loro poslo non c¢’¢ in quanto I’Agen-
zia, preoccupala solo di vendere il biglietlo,
non si & data da fare per garanlire la pre-
notazione del posto. Oppure capita di im-
battersi in passeggeri che a tulli i cosli vo-
gliono portare in cabina o imbarcare ecce-
denza di bagaglio senza pagare la differenza
del biglietto. Cilerd per tutli un unico esem-
pio, quello del presidenle di una banca
svizzera che tempo fa a Linate, dopo aver
regolarmente registrato il suo biglietto, non
si & presentato alla chiamata del volo e se
I’é poi presa con la hostess che si era data
la pena di rintracciarlo e di condurlo all’im-
barco. Giunto al cancello quel signore ha
dato in escandescenze strappando il berretio
alla nosira impiegata e prendendola poi a
schiaffi ed a calci.

Episodi simili, se pure non della medesi-
ma gravitd. capitano ogni giorno ed & per
questo motivo che mnoi, oltre a prestare la
dovuta assistenza legale ai dipendenti, ab-
biamo chieslo all’Aviazione civile di farci
conoscere se & possibile il riconoscimento per
i nostri dipendenti della qualifica di « inca-
ricalo di pubblico servizio ».

Credo di aver lediato a sufficienza.

Ringrazio I'onorevole Presidenle e gli ono-
revoli deputali per I’atlenzione e I’'onore con-
cessimi.

FOSCARINI. I! dottor Richichi ha atfer-
malo che l’aeroporto di Fiumicino potrebbe
oggi ripianare il disavanzo di tutti gli allri
aeroporti gestiti dallo Stato. Ha perd denun-
cialo anche tutta una serie inconcepibile di
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appalti e sub-appalli e quindi vorrei rivol-
gergli quesia domanda: quando vengono de-
cisi questi appalli si provvede ad ascoltare il
parere del direttore dell’aeroporto ?

Chiedo questo perché in caso di risposta
negativa & chiaro che la responsabilita delle
decisioni ricadrebbe per inlero sulla direzio-
ne generale dell’aviazione civile del Minisle-
ro dei trasporti.

RICHICHI, Direttore dell’aeroporio di
Fiumicino. Gli appalli sono stipulati dal Mi-
nislero e il direltore dell’aeroporto parlecipa
coltanlo alla fase istruttoria, nel corso della
quale vengono determinali i servizi e le al-
livila da appaltare. Tutto il reslo avviene al-
Pinterno della societd concessionaria e noi
abbiamo sollanto sentore dei sub-appalti, che
non siamo riusciti a colpire proprio perché
ci mancano le prove.

Attualmente sono dali in appalto i servizi
che lo Stalo non pud gestire direltamente,
come quello di carico e scarico, di pulizia,
di custodia delle auto nei parcheggi, di risto-
ranle, bar e preparazione dei pasti da servire
a4 bordo, rifornimento di carburante e cosi
via,

Vi sono poi altri servizi che si svolgono
nell’ambilo dell’amministrazione statale, co-
me il cenlralino telefonico interno, la diffu-
sione di annunci, l'ufficio informazioni, ec-
cetera. La Direzione generale dell’aviazione
civile non ha pero tutto il personale necessa-
rio per organizzare tali servizi né puo spe-
rare, ad esempio, di reclulare pagando set-
tanta mila lire al mese delle ragazze che
parlino almeno due lingue ciascuna e tre lin-
gue in due, da deslinare alle informazioni.
Basti dire che anche la Cit (cui il servizio &
stato affidato) ha avuto notevoli difficoltd a
trovare quatiro ragazze con questi requisiti,
pur pagando somme superiori. Per le stesse
ragioni, anche il centralino telefonico & stalo
affidato. dopo una gara, ad una ditta privala.
Naturalmente noi pretendiamo determinate
garanzie per quanto riguarda la moralita e la
capacita del personale, ma & chiaro che se
a un cerlo punto questa ditta assumesse una
persona che ha precedenli penali noi do-
vremmo lenercela, anche se attraverso quel
cenlralino passano telefonale abbaslanza de-
licale.

QUERCI. Saro brevissimo, anche perché
non inlendo fare domande specifiche ma sol-
lanto aleune considerazioni di carallere ge-
nerale.

Non voglio difendere il progetto di legge
el Governo (anche perché ancora non ne co-
nosco i! lesto), pero credo che quando si par-
la di azienda dell’aviazione civile non si in-
tende dar vita ad una politica del trasporto
aereo affidala a tale azienda, con il Minislero
che se ne sla a guardare. Io ritengo che si
pensi piultoslo ad una ristrutturazione del
Minislero dei trasporti, ristrutiurazione inle-
sa a garantire comunque al Minjstero la pos-
sibilitd di dirigere in esclusiva tale polilica,
anche se affidata ad un’azienda apposita.

E quindi il Ministero dei trasporti deve
fissare le linee politiche della gestione aero-
portuale. Noi sappiamo benissimo come que-
sle cose crescano e conosciamo le incidenze
correlative esistenti tra i vari problemi.

Noi sappiamo che un aeroporto di dieci
anni or sono era una realta completamente
diversa da quella di oggi. Sappiamo che le
implicanze socio-economiche di 10 anni or
sono sono diverse da quelle di oggi. Non si
puo d’altronde affrontare il discorso degli
aeroporti solamente in termini di efficienza.
Il dottor Fassina é solo un interlocutore e
non puo essere l'interlocutore privilegiato di
un discorso di questo tipo. Noi sappiamo che
quando si parla di partecipazioni statali, si
affronta un discorso che & all’analisi delle
forze poliliche e che esse devono controllare.

I

Il discorso dell’efficienza & uno dei para-
metri con cui va affrontato un discorso per
il seltore, ma non pud essere il parametro
principale. E chiaro che se concepiamo il di-
scorso dell’efficienza come un problema a sc
slante, arriviamo a soluzioni lodevoli, ma che
non si adattano alla politica dei trasporti.

La polilica dell’Alitalia & una polilica sul-
la quale diciamo un gran bene, come premes-
sa per dirne poi male.

Noi sappiamo benissimo che I'Alitalia va
bene (lo ha detlo recentemente anche il mini-
stro Viglianesi), pero se vogliamo una modifica
della politica del lrasporto aereo, a mio pa-
rere, dobbiamo crearne i presupposti altra-
verso la costituzione di un’azienda dell’avia-
zione civile.

Dal punto di vista dell’efficienza azien-
dale, certamente i parametri illustrati hanno
un loro peso. perd ad essi occorre aggiungere
altri parametri di nalura politica. Gli uni.
uniti agli altri, potranno darci una prospet-
liva pia vasla per il rinnovamento della po-
litica finora seguita. Non si tratla di cosli-
tuire un nuovo minislero dell’aviazione civi-
le (sarebbe il caso al conlrario di ridurre il
numero dei ministeri), ma di creare qualche
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cosa che consenta all’allivila politica di esse-
re chiara e di avere una struttura che fun-
zioni nella direzione volula.

FASSINA, Direttore della Socicta esercizi
aeroportuali di Milano. Tra le agevolazioni
che polrebbero essere previste per gli enli
di geslione aeroportuale vi & lo sgravio da
lutte le tasse di registro, di appalto, ece. Gli
aeroporti di Genova e di Venezia hanno avu-

to forme di agevolazioni di questo genere,
menlre quello di Milano non ha avuto nulla.
Cido non mi pare giusto.

PRESIDENTE. Ringrazio il dollor Vassi-
na e il dottor Richichi per i loro inlervenli
e per le ampie risposte che hanno dato alle
domande ed osservazioni dei colleghi.

La seduta termina alle 13,40.





