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La seduta comincia alle 16,15.

PRESIDENTE, Proseguiamo l'indagine co-
noscitiva sui problemi delle gestioni aeropor-
tuali ascoltando i massimi dirigenti dell’Ali-
talia: il Presidente, ingegner Velani, e I’am-
ministratore delegalo, dottor Romiti.

Li ringrazio vivamenle per aver voluto
accettare I'invito da noi rivolto di esprimere
la loro opinione sull’argomento concernente
le gestioni aeroportuali.

Noi abbiamo gia ascoltalo il generale San-
lini e 1 direttori di vari aeroporti, che ci
hanno illustrato le diverse situazioni esistenti
in ltalia in materia di gestioni aeroportuali.
Ci siamo resi conto che la situazione & quan-
lo mai varia, per cui abbisogna di un in-
lervenlo che modifichi ’attuale asselto e dia
un’organica soluzione ai problemi relalivi a
queste geslioni.

Sard ora eslremamente inleressante e uti-
le ascoltare il punto di vista della Compagnia
i bandiera.

VELANI, Presidenie dell’Alitalia. Deside-
ro, quale rappresentante della Compagnia,
ringraziare per questa indagine e per l’atien-
zione che la Commissione trasporii presta
all’aviazione civile. Non & una forma di com-
plesso, ma, come attivita industriale, ci sen-
liamo un po’ trascurati dal mondo politico,
ciot fino a questo momento non abbiamo
mai avulo la sensazione che si sia data im-
porlanza al setlore dell’aviazione civile che,
invece, secondo il nostro punto di vista, rap-
presenta un’industria fondamentale per lo svi-
luppo socio-economico del paese.

Siamo veramente grati al Presidente per
la visita che la Commissione ha effetiuato a
Fiumicino e per questo invilo che ci permel-
le di far sapere la nostra opinione, anche se
rappresentiamo solo un settore.

Come ben sapete, la Compagnia dal nien-
te, dalle rovine della guerra, gradualmente
si & portata a livello mondiale, che del resto
¢ proprio dell’importanza del nostro paese
nel mondo.

Siamo arrivati ad un determinato livelln
che permette di essere in linea, o quasi, con
quello che é il potenziale economico del no-
slro paese; siama, pero, arrivati ad un punio
in cui ci sentiamo strangolati. Il nostro pro-
gresso & legato alle provvidenze governative
ed é compito dello Stato risolvere e provve-
dere, in quanto ritengo che la pubblicity in
queslo settore non pud non avere un’influen-
za del tutto negativa.

In maleria soffriamo della scarsa ricelti-
vila degli aeroporti italiani, la qual cosa in-
fluisce anche sul turismo estero, la cui im-
porlanza sull’economia del paese é da tulli
risaputa. Tale scarsa ricettivita & «il collo
di bottiglia » della nostra attivitd, tanto da
limitarla nel mondo. Avrete visto, immagino,
la recente pubblicita della TWA, basata sulle
sue slazioni con i tapts roulant: « Venite da
noi che passate subito alla stazione », cioé
la stazione é un elemento che determina
I'immagine della Compagnia ed i suoi suc-
cessi commerciali.

Cosa pensiamo noi degli aeroporli? Vi
faccio un quadro generale ed europeo. La
gestione aeroportiuale & praticamente un’at-
tivita industriale, cioé un complesso di opere
che vanno gestite in modo funzionale, tenen-
do presente il punto di vista economico. Il
primo elemento & che deve essere propor-
zionala all’entroterra. Stiamo assistendo ad
una proliferazione degli aeroporti e normal-
mente si ritiene che il costo sia tutto e che
la gestione sia il momento determinante dei
costi, cioé la gestione economica dell’aero-
porto ¢ un elemenlo determinante per la fun-
zionalild economica del sistema.

Il problema aeroportuale & stato affrontalo
un po’ da tuito il mondo. Vi sono aeroporti
gestiti da enti locali ed altri da un ente di ge-
stione dello Stato o del parastato. A Parigi vi
¢ I'déroport de Paris che geslisce vari aero-
porti. C'é da rilevare che I’attivila aeropor-
tuale non & costante in tuti gli aeroporti. L’ae-
roporto di Manchester & gestito da un’autoria
pubblica. In America, gli aeroporti di New
York sono costruiti e gestiti dallo Stato, attra-
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verso un ente di gestione chiamato Port Autho-
rity completamente indipendente dalla buro-
crazia dello Stato, che si occupa non solo degli
aeroporti, ma anche dei ponti per le comunica-
zioni viarie. Negli altri Stati o & lo Stato
federale, o gli enti locali o le Camere di
commercio che provvedono a gestire gli aero-
porii. Bisogna sempre considerare ['aspetto
economico. L’’aeroporto ¢ un po’ come il por-
to, che non viene costruito dappertutto, ma
in quelle zone in cui vi & retroterra. Vi sone
dei grossi aeroporti creati in zone terminali,
ma con un retroterra molio vasto. Gli aero-
porti devono essere costruiti in funzione del
relroterra che possono servire. Cid per arri-
vare ad una concentrazione di risorse.

Se lo Stato avesse avuto delle possibilila
illimitate, noi per primi avremmo chiesto un
aeroporto per ogni citla. Avendo, per altro,
delle risorse limitate, secondo noi gli aero-
porti dovrebbero essere accentrati in quelle
zone che sono importanti dal punto di visla
economico. Ci possono essere degli acroporti
secondari che, in attesa dello sviluppo lec-
nologico, potrebbero servire i ceniri di mi-
nore importanza. Quando accenno allo svi-
luppo tecnologico, mi riferisco agli apparec-
chi a breve decollo, che sono oggi allo stu-
dio e che permetteranno di costruire degli
aeroporti a costo piut basso. Per gli aeroporti
minori & bene atlendere questi mezzi, che
permeltono di risolvere i problemi dei centri
minori. Oggi ogni piccolo centro chiede un
aeroporto, come nel secolo scorso chiedeva
la propria stazione ferroviaria. Quindi occor-
re predisporre un piano regolatore. In Olan-
da vi & la societa Schiphol Port Authority
che geslisce vari aeroporti, perd vi & tutla
una gradualita legata all’importanza politica
che pud avere un aeroporto e all’attivita che
si svolge in esso. Pertanto non bisogna me-
ravigliarsi che vi sia una varieta. Occorre,
comunque, unitd di indirizzi, cioé le norme
devono essere uguali per tutti e la gestione
deve rispettare determinati criteri di utilita
pubblica.

Conoscerete certamente le difficolld che si
incontrano oggi a causa delle norme sulla
contabilita dello Stalo che non consentono
I'elasticith necessaria. Qualche volta capita
che 1 funzionari si trincerino dietro una im-
possibilitd per non occuparsi degli aeroporti
come dovrebbero. Nella maggioranza dei casi
c¢’é una difficolta gestionale dovula alle limi-
tazioni delle norme contabili e gestionali che
non sono adalle a un servizio cosi mutevole
come quello degli aeroporli.

ROMITI, Amministratore delegato del-
I’Alitalia. 1'ingegner Velani ha gia pratica-
mente messo a fuoco il problema. Gli aero-
porti sono elementi essenziali per il trasporlo
aereo. Ella, signor Presidente, certamente gia
conosce qual & la situazione aeroporiuale
italiana in queslo momento. Oggi in Italia.
a parle i piccoli aeroporti degli Aeroclub, esi-
stono 91 aeroporti che possono essere suddi-
visi in due grosse calegorie: una meld aperla
o in via di apertura al traffico civile, un’al-
tra per uso privato o di propriela del Mini-
stero della difesa.

Una delibera del CIPE aveva indicalo nei
due aeroporti di Roma-Fiumicino e Milano-
Malpensa i due soli aeroporti aperti al traffi-
co intercontinentale. ¥ questo uno dei puntli
che occorre ribadire, perché esistono pressioni
per 'apertura di altri aeroporti di questo tipo.
Bisogna ricordare che negli Stati Uniti, dove
esiste una politica molto aperta basata sulla
libera concorrenza, & limitato dalle autorilh
il numero di quegli aeroporti che sono con-
siderati punti di arrivo e partenza del traffico
intercontinentale e cio per evitare una disper-
sione di ricchezza. Un aeroporlo interconti-
nentale, infatti, deve essere attrezzato in ma-
niera particolare e richiede notevoli invesli-
menti.

Il grosso problema italiano & costituilo dal
fatlo che le aerostazioni non sono in grado
di raccogliere, come dovrebbero, il traffico
che in questo momento esiste. Se consideria-
mo che la cosiruzione di aerostazioni richiede
tempi tecnici di apprestamento molto lunghi
e se si considera che le previsioni, anche le piu
pessimistiche, indicano un incremento note-
vole del traffico passeggeri nei prossimi anni,
si pu0 concludere che il non affrontare in
maniera sollecita questo problema puo pro-
durre non solamente un danno alle compa-
gnie di lrasporlo aereo, ma un danno vera-
mente grave all’economia del Paese.

Il traffico si divide in -due grosse parti:
traffico di affari e traffico turistico. £ chiaro
che quest’ultimo pud essere dirotltato verso
altri paesi nel caso in cui le nostre strutture
di ricettivita del traffico in arrivo ed in par-
lenza non siano adeguate a quelle che pos-
sono offrire gli altri paesi.

E questo pud costituire un danno vera-
menle grande per il traffico turistico in Italia.

A queslo proposito si pone il problema
dell’aerostazione di Fiumicino, problema che
riguarda anche la Compagnia di bandiera.
Gia nel 1968 furono iniziati sludi di massima
a spese dell’Alitalia, sludi che poi furono
offerli alla Direzione dell’aviazione civile per
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dimostrare che ove non si fosse affrontato
con realismo questo problema si sarebbero
creati gravi inconvenienti. Successivamente,
nel 1969, quando fu chiaro che non era pos-
sibile per lo Stato affrontare certe spese, I’Ali-
talia si offri di progettare e costruire la nuo-
va aerostazione, chiedendone, in cambio, la
gestione per un periodo di 35 anni. Il progetto
ando avanti e il CIPE, nella seduta del 24 set-
lembre 1969, deliberd favorevolmente su que-
sta richiesta. Dal CIPE il progetto passdé al
Consiglio dei ministri che lo approvo in data
31 gennaio 1970. Per altro ’approvazione av-
veniva su schemi diversi da quella che era
stala 'impostazione originaria, nel senso che
erano stale aggiunte delle spese che prima
non c’erano.

Il progetto in sé stesso si basava su una
spesa globale di circa 76 miliardi e, consi-
deralo il costo del denaro in quel momento,
valutato nella misura del 7,25 per cento, ne
sarebbe derivata una perdita per I'Alitalia,
nel predetlo periodo, di circa 59 miliardi.
Perché I’Alitalia si assoggettava a fare quella
progetiazione ed a sostenere la relativa spe-
sa ? Perché considerava che quella perdila
sarebbe stala ricompensata dal vanlaggio di
avere una aerostazione efficiente, che avreb-
be potuto servire all’Alitalia e alle compagnie
aeree che I'Alitalia assiste ed avrebbe per-
messo un ulleriore ampliamento dell’altivith
della Compagnia e quindi un incremento del
traffico a favore del Paese.

Le modifiche apportate dal Consiglio dei
ministri aggravarono la situazione in quanto
la spesa prevista inizialmente intorno ai 75
miliardi, avrebbe subito un aumento di 10-15
miliardi.

Il progetto, approvato dal Consiglio dei mi-
nistri, fu presentato per il relativo esame al
Senato, ma dal 31 gennaio 1970, data di ap-
provazione del progelto da parte del Consi-
glio dei ministri, esso giace tutlora presso la
Commissione trasporti del Senato. Questa
credo che si sia riunita qualche volta per
esaminare tale progetto, ma il ministro Vi-
glianesi ritengo desiderasse inquadrare il pro-
getto stesso in quello di una azienda auto-
noma interessata alla gestione degli aero-
porti. Il disegno di legge, rimasto pralica-
mente fermo, a tuti’oggi non ha fatto alcun
passo avanti.

Dal 1969, epoca della presentazione del
disegno di legge, ad oggi i costi per l'ap-
prontamento di questa aerostazione sono au-
mentali del 30 per cenlo circa, con un ulle-
riore onere che non so se possa essere sop-
portalo dalla sola Alitalia. Per il fallo che

il progetto non andava avanti, alla fine del-
I’ottobre scorso 1’Alitalia sospese i lavori di
progettazione dopo aver investito in essi I'im-
porto di lire 600 milioni.

Con i lavori di aggiornamento in corso si
prevede che I'attuale aerostazione internazio-
nale possa ospitare un traffico di 6 milioni
di passeggeri. L’attuale aerostazione nazio-
nale fu costruila dall’Alitalia, benché non
spettasse ad essa questo compilo. Ora essa
¢ in corso di ingrandimento con una ulteriore
spesa da parte della Compagnia e noi pen-
siamo che essa potrd ospitare complessiva-
mente altri 4 milioni di passeggeri. In totale
quindi una ricettivitd di 10 milioni di passeg-
geri: noi stimiamo pero che, nel 1975, vi sara
un traffico per lo meno di 15 milioni di pas-
seggeri. Non avendo l’attrezzatura per soste-
nere tale traffico, si ostacolera Vattivita del
trasporto aereo e si privera il Paese di una cor-
rente turistica di grande importanza per la
sua economia.

Ricordo che Roma con gli aeroporti atiuali
ha una grande funzione nel campo turistico
e quindi mi permetto di richiamare la loro
altenzione su questo punlo, che pud provo-
care non soltanto una strozzatura per la Gom-
pagnia, ma sopratiutto un danno per 1’eco-
nomia nazionale.

Da questo argomenio passiamo a quello
delle gestioni aeroportuali. Ella, signor Pre-
sidente, ha accennalo di aver ascoltato il di-
reltore generale dell’aviazione civile e alcuni
direttori degli aeroporti, che cerlamente le
avranno falto un quadro reale dell’atiuale
situazione, che pud dirsi essere senza disci-
plina, tanto frammentaria e illogica si pre-
senla quella che si & creata con il passare de-
gli anni, senza che nessuno pensasse a razio-
nalizzare il sistema.

Ora gualcosa deve essere aliuato e al piu
presto. I1 ministro Viglianesi ha capilo il pro-
blema fin dall'assunzione dell’incarico ed ha
accennato alla costituzione di un’azienda aulo-
noma per la progeliazione, coslruzione e ge-
stione degli aeroporti. In questi giorni alcune
notizie di slampa hanno riferito che il pro-
blema in sede ministeriale & arrivato ad una
fase conclusiva. Abbiamo avuto occasione di
leggere tale progetto su alcune agenzie di
stampa ed il sottosegretario ai trasporti ce
ne ha invialo una copia. Esso si ispira al
crilerio di meltere ordine in un sistema, in
cui non ¢’¢ ordine. Su questo siamo d’accor-
do. Abbiamo avuto I'impressione, pero, che
questo progetto di legge confonda la progel-
{azione, costruzione e gestione degli aeroporti
con la definizione della politica aeronautica
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civile in Italia. Sono due cose completamenle
diverse.

L’ingegner Velani si & riferito alla gestio-
ne nei vari paesi stranieri, come ’'Inghilterra
e I'Olanda, in cui vige un sistema di azienda
aulonoma, alla quale viene affidato il compito
di progellare, costruire e gestire gli aeroporti.
Aziende di questo tipo possono benissimo fun-
zionare, sempreché sia data loro quella snel-
lezza ed elasticita che il problema richiede.
Se tali aziende devono funzionare con i crile-
ri con cui, purtroppo, funziona 'amministra-
zione dello Stato italiano, certamente non po-
tranno essere all’altezza dei lempi che incal-
Zano.

Il progelto di legge prevederebbe che al-
I'azienda autonoma siano affidati compiti in
materia di politica aeronautica italiana. Noi
riteniamo che questo sarebbe un gravissimo
errore. Tale politica non puo spetiare a que-
sla azienda, che, eventualmenle, dovrebbe
avere come compilo la progetilazione, costru-
zione e gestione degli aeroporli. La politica
aeronautica ¢ un atto polilico, e deve spel-
tare al Ministero.

Prima dell'inizio della riunione, signor
Presidenle, il discorso e caduto proprio su
questo argomento. Oggi in Italia non esiste
un coordinamenio di tutto il sistema dei tra-
sporli. Vi & un Ministero dei lrasporti, che
recentemente ha aggiunto alla sua compelen-
za 1'aviazione civile e vi ¢ un Ministero del-
la marina mercantile. Voler declassare la po-
lilica aeronaulica italiana da minislero ad
azienda autonoma sarebbe veramenle non ve-
dere il futuro e voler soffocare questa indu-
siria che & determinante nell’economia di una
nazione e sempre piu lo sara.

Voglio richiamare la loro altenzione sugli
sforzi e sui capilali che 1 paesi del MEC
dedicano a quesio problema, perché compren-
dano che la mancata soluzione di esso puo
porlare ad una situazione di grave crisi.

Ricorderd che, per quanto riguarda la
Francia, gli investimenti effettuati dal 1957
al 1969 dall’Ente gestore degli aeroporti di
Parigi, sono stati dell’ordine di circa 200 mi-
liardi di lire. Sono in corso programmi che
prevedono l’ammodernamento dell’aeroporto
di Orly e la costruzione di un nuovo aero-
porlo a Roassy, vicino a Parigi. Si tratta di
investimenli, gia decisi, che comportano una
spesa, fino al 1980, di allri 800 miliardi di
lire. Questo per dare I'idea di come siano
notevoli le preoccupazioni del Governo fran-
cese a questo riguardo. Complessivamente,
dunque, il Governo francese intende investi-
re dal 1957 al 1980 olire mille miliardi di

lire per i soli aeroporli gestili dall’Ente aero-
portuale di Parigi.

Analogo massiccio imporio sta investendo
in questo settore il Governo della Germania
Federale. Non ho con me le cifre, ma forse
qualcuno di loro ha avuto occasione di andare
a Francoforte e di vederne l'entitd degli in-
vestimenti che si stanno altuando. Analoghi in-
vestimenti si stanno realizzando in allri paesi;
lo stesso aeroporto di Londra, che ha avulo
un impulso notevole, sta attuando investi-
menti di notevole entita.

Secondo il nostro pensiero, l'aulorila go-
vernativa, lo Stato, deve preoccuparsi di cio
e non rimandare il problema, perché noi sia-
mo gia in ritardo, e la costruzione di un aero-
porlo impone tempi lecnici da tre a cinque
anni; d’altra parte lo sviluppo del traffico
in Ilalia & tale che se non si pone mann
immediatamente alla soluzione di queslo pro-
blema si arrivera certamente ad una situa-
zione di crisi. Coniemporaneamente occorre
studiare anche il problema della geslione de-
gli aeroporli prescindendo dalla politica
aeronautica, che deve essere di competenza
dell’autorily politica e non deve essere de-
classata a livello di un’azienda aulonomna per
i lrasporli.

PRESIDENTE. Ringrazio l'ingegner Ve-
lani e il dottor Romiti per la loro esposi-
zione. La questione politicamente pin rile-
vanle che & stata posta alla nosira attenzione
dai due cortesi interloculori & ben presenle a
quesla Commissione e raccoglie un larghis-
simo consenso: il fatto cioé che la geslione
degli aeroporti é cosa ben diversa dalla
politica dell’aviazione civile. Qualunque sia
il testo che sara elaborato in questa Gom-
missione, il concelto in parola sara certamenle
acquisito.

I colleghi che intendono porre delle do-
mande ne hanno facolta.

AZIMONTI. Proprio raccogliendo le ulli-
me parole che il Presidente ha delto a con-
clusione dell’interessanle relazione dell’inge-
gner Velani e del doltor Romiti, vorrei dire
che il problema cenirale soltoposto all’atlen-
zione di questa Commissione & proprio quel-
lo che ¢ stalo richiamalo in questo momenlo.
Pertanlo, personalmenie mi sento in dovere
di ringraziare i nostri interlocutori, perché la
lesi da essi esposta troverd largo consenso da
parte della Commissione.

Vorrei risalire all'esigenza di un piano or-
ganico sulla sistemazione dei servizi aero-

porluali del nostro paese, attorno ai due poli-
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centri di Roma-Fiumicino e Milano-Malpen-
sa, che si rende sempre pill urgente in con-
siderazione anche delle scarse risorse di cui
disponiamo, destinale a divenire sempre pin
scarse e disperse in piccole iniziative.

Naluralmente da questa imposlazione
emerge l'imporlanie problema della gestione
aereoporluale. Prendo alto che I'utilila di una
azienda ad hoc & condivisa dai dirigenti del-
la Compagnia di bandiera, che, per la loro
esperienza, sono i piu qualificati ad espri-
mere un giudizio in maleria. Evidentemente
non deve tralttarsi di un’azienda che ricalchi
i criteri di tante aziende di Stato, come quel-
la delle ferrovie, perché altrimenti cadremmo
dalla padella nella brace; deve trattarsi in-
vece di un’azienda che abbia tulle le caral-
leristiche industriali. Opportunamenile si &
osservato che la gestione aereoporluale & li-
picamente induslriale e condiziona lo svilup-
po di tulto il sistema, fermo restando che la
politica dell’aviazione civile deve essere di
compelenza dello Stalo. B slala adombrata
la possibilita della costituzione di un Mini-
stero dell’aviazione civile; personalmente so-
no contrario, perché la politica del traffico
riguarda non soltanto un particolare settore,
cioé quello dell’aviazione ecivile. In una so-
cietd continuamente in sviluppo anche il sel-
tore dell’aviazione civile deve essere inqua-
dralo in tutto il sistema dei trasporli. Per-
lanto la competenza politica pud benissimo
essere riservata ad un Minislero che gia esi-
sle, sia pure con una compelenza piu ge-
nerale.

Delto queslo, la domanda che vorrei por-
re & la seguentie. L’opportunila di realizzare
un sistema di gestione unitaria non contra-
sla, evidentemente, con la presenza nel no-
stro paese di alcune iniziative; autonoma, ma
in quale posizione queste verrebbero a tro-
varsi di fronte all’azienda dei trasporli aerei ?
Queste iniziative hanno dalo e possono dare
risullali positivi purché rientrino nella di-
sciplina, perché l’azienda deve avere sopral-
{utto il potere di unificare la disciplina. L’esi-
slenza di queste situazioni di caratlere locale
non sono in contrasto con l’'idea che voglia-
mo porlare avanti?

Vorrei inoltre sapere quali sono t molivi
che giustificano I'iniziativa della Compagnia
di bandiera di assumere hosfesses siraniere.
Mi risulta che vi siano anche delle giapponesi.

VELANI, Presidente dell’ Alitalia. Concor-
do con lei quando dice che una azienda a
geslione economica e induslriale deve avere
una precisa responsabilila economica. Nel di-

segno di legge che abbiamo citalo si parla
di una amministrazione con voto consultivo,
menire invece quesle sono aziende in cui le
responsabilita devono essere ben precise per
una buona gestione. Ella ha fatto riferimento
alla positiva esperienza di Milano. Non ¢
detto che la nuova auspicata azienda autono-
ma geslionale debba gestire direttamente gli
aeroporli: deve soprallulio disciplinare ¢
coordinare gli aeroporli.

In una recente conferenza al Rotary ho
detto che se guardiamo all’esperienza italiana,
gli aeroporti che funzionano meglio sono
quelli che non dipendono dallo Stato. L'azien-
da autonoma deve disciplinare, tenendo sem-
pre conto degli interessi pubblici.

ROMITI, Amministratore delegato del-
I’Alitalia. Per quanfo riguarda il problema
del reclulamento di hostesses slraniere, pos-
so dirle che I'assunzione di ragazze straniere,
nell’ambito del MEC, & una iniziativa che ab-
biamo assunto solo da qualche anno. Tempo
fa la professione della hostess incontrava no-
tevoli favori; inoltre le esigenze in quanlitd
erano minori e coloro che si presentavano
erano in gran numero per cui si poleva fare
una maggiore selezione. Col tempo sono cre-
sciule le esigenze della Compagnia ed & ve-
nuto calando I'inferesse che prima c’era per
questo tipo di professione, per cui la Com-
pagnia ha dovulo, per mantenere 1’organico
a livello delle esigenze della flotla, procedere
al reclutamento di ragazze nell’ambito del
MEC. Riguardo alle hostesses giapponesi cui
lei ha accennalo, le dird che sono appena
una decina e solo per la rotla polare verso
Tokyo e cid per queslioni di propaganda e
per dare un certo lono esotico al viaggio.

ZUCCHINI. Vorrei rivolgere la prima do-
manda al Presidente dell’Alitalia, per quanto
possa apparire in parte superata per la ri-
sposta che egli ha dato al collega Azimonli.
L’ingegner Velani ha parlato delle esperienze
di altri paesi e si & riferito alla British Air-
port Authority e al Aéroport de Paris. Sono
due esperienze analoghe che si basano su una
strultura consortile. Abbiamo poi un'allra
esperienza di carallere internazionale, quella
del Belgio che ¢ slatale.

B in grado, ingegner Velani, di dirci, agli
effetti dei costi e dell’efficienza di queste di-
verse gestioni, quale di essa si é rivelala piu
efficiente ?

Al dollor Romiti rivolgo una domanda che
si riferisce alla -sua preoccupazione che la
nuova azienda (nonoslante abbia in preceden-
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za affermato che si deve tendere all’unifor-
mita della gestione) accentri tutta la geslione
e la renda pil burocratica e lenta nella sua
azione e inefficiente agli effelli dei servizi
aeroportuali. Egli ha richiamalo la nostra
attenzione di politici sul pericolo di declas-
samenlo, passando i poteri oggi del Mini-
stero ad una azienda di gestione.

Non ritiene, dottor Romili, che una for-
ma di azienda limitata a quesio tipo di atti-
vild, cioé alla gestione degli aeroporti, pos-
sa essere piu efficace che non I'aliuale si-
tuazione esislente e comunque che non un
inlervenio e una presenza diretla del Mini-
slero in quanlo organo dello Slato? Perché.
se & vero che una azienda potrebbe dare un
caraltere di declassamenlo al settore, & al-
trettanlo vero che l'azienda in quanlo tale
assume di per sé un carattere pil privatisti-
co, direi pin snello della struttura dello
Stalo.

Abbiamo degli esempi, sia pure parziali
e difettosi, nelle aziende autonome dello Sta-
to che operano nel settore dei trasporti.

La domanda si estrinseca in questo modo.
Non riliene, dottor Romiti, che si possa ap-
plicare qualcosa di tipo pubblicistico, per-
ché le stesse slrulture degli allri paesi ope-
ranti a lale livello con carattere privatistico
sono, pero, a capilale pubblico? A Parigi,
nella Germania occidentale ed in Inghilterra
lo Stalo inlerviene fornendo mezzi a quesle
aziende o aulority, perché sviluppino Iatti-
vitd negli aeroporli non solo a livello della
geslione, ma anche di programmazione e di
sviluppo delle strutture.

lo propenderei per una soluzione di que-
sto tipo. Poiché esistono le regioni, io penso
che atlraverso gli enti locali e lo Stalo si
possa dare vita ad un’azienda o ad uno stru-
mento dello Stato pit snello e piu celere.
che coordini l'attivith di questi consorzi, nei
quali deve essere prevalente l'interesse pub-
blico. Gio facendo si soddisfano quelle esi-
genze di cui parlava con molta preoccupazio-
ne, e che realmente esistono, il doltor Ro-
mili.

VELANI, Presidente dell’Alitalia. B diffi-
cile paragonare i rapporti fra Stafi con si-
stema ecconomico diverso. Il Belgio ha un
solo aeroporto ed una atlivila {almente scarsa
che una inizialiva non sovvenzionala non po-
trebbe sussistere. Non avrebbe introiti suffi-
cienli per polersi pagare i servizi. Gredo che
il traffico dell’aeroporlo di T.ondra sia da ollo
a dieci volle piu inlenso di quello di Bruxelles
ed il traffico dell’aeroporlo di Parigi lo sard

sei volle. B difficile, pertanlo, fare dei pa-
ragoni. Gli aeroporti di Londra e di Parigi
funzionano bene, come pure quello di Bruxel-
les, perd per quest’ultimo il problema é piu
modesto sia come entitd di traffico sia sotto
I’aspello aeronautico. Negli Slati federali del-
la Germania vi sono aeroporti a caraltere
snello e funzionale.

ROMITI, Amministratore delegato del-
I’Alitalia. Per quanto riguarda la seconda do-
manda, ella ha ricordato la preoccupazione
da me espressa, e cioé che nel progello di
legge che dovra essere esaminalo prossima-
mente, come riferiscono notizie di stampa,
si prevede una commistione fra la progetla-
zione, costruzione e geslione degli aeroporti
e la politica aeroporluale ilaliana. Quesla @
la prima, grossa preoccupazione e il Presi-
dente ha affermato poc’anzi che la Commis-
sione trasporti della Camera & indirizzata a
separare completamenie questi due aspelli e
a svilupparli con concetli diversi.

Per quanto riguarda la seconda queslione,
e cioé la gestione aeroporluale, non c’é¢ dub-
bio che una azienda che coordini il sistema
aeroportuale italiano con ecriteri unitari sia
necessaria.

Per farle un esempio, le dirdo che in que-
sti giorni la stampa ha accennalo alla coslru-
zione del nuovo aeroporto di Bergamo che
dista da quello di Milano 45 minuti, senza
pensare che cid sard un esempio dello spreco
di ricchezza che forse meglio polrebbe esscre
deslinata al miglioramento del sistema dei
irasporti dei lavoratori che dalle valli del
Bergamasco devono andare a lavorare nelle
citta.

PRESIDENTE. A Verona si afferma che
I’Alilalta vuole l'aeroporto di Bergamo.

ROMITI, Amministratore delegato del-
U’Alitalia. No, lo escludo: riteniamo che que-
sla sia da considerare una dispersione di ric-
chezza. L’azienda deve avere dei poteri pre-
cisi e I'ingegner Velani ha affermalo che il
consiglio di amministrazione non deve esse-
re come, per esempio, quello delle Ferrovie
dello Stato con polere consultivo, ma deve
essere investilo di potere deliberativo, in mo-
do che questo coordinamenlo e questa gestio-
ne possano essere efficacemente condotti.

Per quanto riguarda la geslione e la pos-
sibilitd di concessioni, 1'onorevole Zucchini
ha citalo il caso della SEA.

11 noslro punlo di vista & che occorra una
azienda che coordini il panorama ilaliano ed
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affidi la gestione secondo 1'importanza del-
I'aeroporto — I'intercontinentale & diverso dal-
I'internazionale e quest'ultimo dal nazionale
-~ a societa, prevalentemente a carattere lo-
cale, in modo che lale gestione sia condolta
con sistema privatistico, cioé mollo piu snel-
lo di quello pubblico, in quanto svincolalo
da determinate norme e lale da consentire lo
svolgimento rapido ed efficiente di tale atti-
vitd.

RUSSO FERDINANDO. E emerso molto
chiaramente dall’infervento del presidente
dell’Alitalia che i trasporti aerei vanno acqui-
stando una funzione pubblica e sociale. In
questo senso possiamo giustificare la polili-
ca, a sostegno della Compagnia di bandiera,
che il nostro paese si & accollata riducendo
alcuni diritti aeroporluali per alcuni aero-
porti.

Vorrei chiedere se 1’Alitalia intende svol-
gere anche questa funzione sociale, e quindi
di sviluppo dei lrasporti. B prevedibile che
parteciperd, in termini minoritari, ad una
azienda di costruzione, gestione e sviluppo
degli aeroporti per portare il contributo del-
la propria esperienza acquisita in determinali
servizi per gli aerei delle altre compagnie.

La seconda domanda verte sul fatlo che
non emerge, nonostante questa politica di
sostegno che lo Stato ha realizzato nei con-
fronti dell’Alitalia, un tentativo da parle del-
la Compagnia di servire in modo particolare
i lavoralort italiani che, a causa della situa-
zione generale, sono costreiti a lavorare lon-
tano dalle proprie terre, cioé non abbiamo
notato una politica di sostegno e di aiuto al
disagio dei lavoratori emigrali in particolare
nell’area europea.

Domando se I’Alitalia ha previsto nei pros-
simi anni una politica di facilitazione del
trasporio aereo per i lavoralori che, a causa
della configurazione geografica dell’ltalia,
sono costretti a lavorare lontano dai loro luo-
ghi di residenza e si recano all’estero per
necessita.

Vorrei porle un’altra domanda, e cioé se
I'Alitalia abbia realizzato dei servizi, direi, col-
legali con la politica di sviluppo dei {rasporli
aerei.

Domando, specialmente per quanto riguar-
da lo sviluppo dei servizi del lraffico turi-
stico, a che punlo sono i progetti per la co-
struzione degli aereo-hotel, che polrebbero
rendere al lurismo un grande servizio. Chie-
do inoltre se esista da parte dell’Alitalia -
superando la politica del massimo profitto di
gestione — un piano per la massima utiliz-

zazione degli aeroporti esistenti. Cioe, se Mi-
lano e Roma hanno ormai un traffico che
arriva alla saturazione degli aeroporti, non
pensa I'Alitalia di utilizzare — anche se cio
pud comporlare costi maggiori — in modo piu
intenso, anche per le linee inlercontinentali,
gli aeroporti che sono idonei ma che oggi
non sono in una siluazione di salurazione ?

Infine, risponde a realld la notizia pub-
blicata da un giornale americano, secondo cui
I’Alitalia rileverebbe la catena di autoservizi
Maggiore per allargare il suo campo di azio-
ne e per rendere ai passeggeri un utile ser-
vizio ?

VELANI, Presidente dell’Alitalia. La so-
cietd fa enormi sforzi per creare impianti di
dimensioni adatte al turismo di domani, che
sard un turismo non piu di classe ma di mas-
sa, ma purlroppo deve superare le difficolla
creale dai piani regolatori. La verith & que-
sta: abbiamo i soldi, ma non possiamo co-
struire. Per esempio, a Roma abbiamo gid
scelto I’area per la costruzione di un holel di
quasi 700 stanze, cioé di dimensioni adalte
al lurismo di domani, ma vi sono difficolta
(sembra in via di superamento). A Milano
abbiamo in progetto la coslruzione di due
holel di circa 600 stanze, di nosira geslione.
A Napoli abbiamo gia compralo il terreno;
per la Sicilia vi sono difficolld di realizza-
zione.

ROMITI, Amuninistratore delegato del-
I’ Alitalia. Per quanio riguarda l'azienda aulo-
noma dei trasporti aerei, nell’eventualila che
essa prenda corpo, nel consiglio di ammi-
nistrazione dovrebbe essere prevista la pre-
senza dei vetlori per la loro esperienza.

Quanto alla domanda relaliva al ritorno
degli emigrali dall’estero, devo dire che una
forte aliquota della clientela dell’Alitalia &
costituila proprio dagli emigrati che arrivano
sopraltutto da ollreoceano e volano con la-
riffe speciali. Le tariffe in sede inlernazio-
nale sono vincolate ad accordi che bisogna
osservare perché vi & una rigida disciplina.
Recentemente, per il Sud America, dove esi-
ste un’emigrazione italiana di reddito piu
modeslo, mediamente parlando, di quella del
Nord America, abbiamo previslo parlicolari
facilitazioni anche di ordine credilizio ed ab-
biamo ottenuto un nolevole successo; infalli
abbiamo permesso agli emigrati ilaliani di
venire in Italia e di programmare, per esern-
pio, un viaggio ogni due anui, pagando la
tariffa ratealmenle. Noi altribuiamo molla
importanza a questo tipo di traffico non sol-
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tanto perché ci riempie gli aerei, ma perché
sappiamo che la Compagnia di bandiera &
soprallutio I'Ttalia quando vola all’estero.

Per quanto riguarda i servizi interni, ab-
biamo cercato dall’anno scorso di facilitare
guelle particolari tariffe per viaggi notturni,
in modo da permetlere all’operaio siciliano
che lavora a Torino di andare in Sicilia con
uno sconto del 30 per cento olire ad ulte-
riori facilitazioni per i familiari.

Quanto all’evenluale utilizzazione di aero-
porli al di fuori di Milano e di Roma per
voli intercontinentali, devo dire che gli aero-
porti non si utilizzano in quanto tali, ma in
quanto vi sia un traffico che ne consenta 1’uso.
Noi curiamo che determinati voli arrivino in
delerminati aeroporti e curiamo le coinciden-
ze dei voli, in modo che i passeggeri pos-
sano rapidamente arrivare a destinazione con
collegamenli rapidi ed efficienti.

Quindi la soluzione del problema della
prossima saturazione degli aeroporti di Roma
e di Milano non va vista nel diroltamento
dei voli su altri aeroporti, ma creando le con-
dizioni di una maggiore riceftivita di questi,
perché i passeggeri sono indirizzati in questi
due aeroporti, che costituiscono i due punti
cenlrali dell’llalia, in senso turistico, indu-
striale e polilico.

Quanlo alle atlivitd sussidiarie al traffico,
devo dire che non vi & solo la questione de-
gli alberghi, ma vi & una quantita di servizi
collalerali che noi intendiamo offrire: ad
esempio, la queslione delle prenotazioni. Oggi
le compagnie aeree hanno costiluito servizi
efficientissimi in tema di prenotazioni; si dice
che per un viaggio intorno al mondo con
molte fermate intermedie, occorrano con i
computers pochi secondi per avere lulte le
prenolazioni. Ma il passeggero ha anche bi-
sogno della prenotazione dell’albergo; stiamo
gquindi studiando la possibilita di partecipa-
re ad una societa, in fase di costituzione in
Europa, per le prenolazioni negli alberghi.

Vi song alire necessitd collaterali. Una di
quesle & il noleggio delle aultomobili all’aero-
porto; & una necessitd sempre piu senlila
man mano che si va avanti, e le compagnie
di trasporto aulomobilistico stanno facendo
un notevole sforzo in questo campo. Devo
smentire perd la nolizia che sia in corso
una ftratlativa o qualche intesa da parle del-
I’Alitalia con la ditta Maggiore.  un pro-
blema al quale stiamo pensando, ma non vi
¢ ancora niente di concreto.

FOSCARINI. La societa Alilalia, in virlt
della legge 9 gennaio 1956, n. 24, beneficia

di esenzioni in materia di dirilti aeropor-
tuali, esenzioni contemplate dall’articolo 29
della convenzione n. 181 (con la giustifica-
zione delle lariffe interne). Usufruisce inoltre
di contributi di esercizio per la convenzione
n. 169.

Il positivo andamento dell’azienda appare
evidente dai risultati di esercizio e di ammor-
tamento dell’Alitalia.

Nel 1967 l'utile era di 3 miliardi e 300
milioni e 'ammortamento di 17 miliardi e
300 milioni; nel 1968 1'utile era di 3 miliardi
e 700 milioni e I'ammortamento di 18 miliar-
di e 500 milioni; nel 1969 1'ulile era di 3 mi-
liardi e 700 milioni e 'ammorlamenio di 23
miliardi e 400 milioni, con un dividendo
quindi per il 1969 del 7 per cenlo.

Ho preso visione dei programmi dell’Ali-
lalia fino al 1974, notevoli per ampliamento
della rete e delle frequenze. Per gli impianti
fissi, oltre al progetto di cui abbiamo parlalo
che riguarda le aerostazioni di Fiumicino,
¢'é I'impegno della socield nel settore turi-
slico alberghiero, con la parlecipazione tra
l’altro della societa Aerhotel che ha in pro-
gramma realizzazioni di alberghi a Roma,
Milano, Napoli e Firenze. Inoltre per la col-
legata Sogene, oltre la tradizionale attivitd
di provveditoria, si & impegnala in due vil-
laggi turislici (con una parlecipazione alla
Vallur Servizi).

Non le pare che siano venute meno le mo-
tivazioni della legge n. 24 del 1956 e che
questa disponibilita di utili ponga I'Alitalia
nella condizione di guardare al problema
della riduzione delle tariffe anziché di di-
sporre 'aumento del 10 per cento dal 10 aprile
1971 ? Questo argomento & direltamente colle-
gato alle gestioni aeroportuali. Abbiamo ascol-
tato il direttore della SEA, il direttore di Fiu-
micing, due direttori di aeroporti gestiti da
enti pubblici (di Torino e Genova), due direl-
tori di aeroporli gestiti direttamente dall’am-
ministrazione stalale (di Cagliari e Napoli) e
abbiamo saputo che i diritti aeroportuali
I’Alitalia 1i corrisponde a quelle societa che
sono state privatizzate pur mantenendo la
gestione pubblica e non a quelle ammini-
slrate dallo Stalo che invece devono essere
considerate sullo stesso piano delle altre.

ROMITI, Amministratore delegato della
Alitalia. 11 problema cui lei ha giustamente
accennalo risale alla legge del 1956, relativa
alla convenzione Alitalia, che slabiliva certe
esenzioni e fissava contributi di esercizio.
Vorrei ricordare che i coniribuli di servizio
erogati dallo Stato in queslo momenlo in
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favore dell’Alitalia sono dell'imposto di 500
milioni di lire. Di questo importo I’Alitalia
gira una buona parte alla consociata ATI per
sovvenzionare certe linee interne prive di
reddito e che I’ATI gestisce.

Vorrei far notare che mentre da una parte
la Compagnia di bandiera riceve esenzioni
aeroportuali e conlributi, dall’altra si assu-
me oneri notevolissimi che non le sarebbero
spettati appunto in base alle convenzioni di
cui gode.

Debbo anche ricordare il vantaggio che
I’Alitalia porla all’economia nazionale. L’ap-
porto valutario (introiti in valuta pregiata al
netfo delle operazioni di pagamento per quan-
to riguarda I’incremento della floita che &
tulta di provenienza estera) che I1’Alitalia
ngni anno da al paese & andafo crescendo
nel corso degli anni. Nel 1967 & stato di 182
milioni di dollari; nel 1968 di 215 milioni di
dolari; nel 1969 e nel 1970 di 267 milioni
di dollari.

L’Alitalia inoltre ha costruito a Fiumicino
una aerostazione nazionale che non era suo
compilo costruire, ma che avrebbe dovuto es-
sere costruita dallo Stato; e 1'ha costruita
su area demaniale, dando cosi allo Stato la
possibilith di diventarne proprietario. Nel
complesso a Fiumicino 1'Alitalia ha costruito,
sempre su area demaniale, 5 aviorimesse,
un palazzo uffici, un centro addestramento,
una provveditoria, una grossa centrale termo-
elettrica, una aerostazione di linee nazionali
e una aerostazione merci. Soltanto gli inte-
ressi relativi a questi investimenti sono di
gran lunga superiori alle facilitazioni di cut
gode per effetto della convenzione. Ella ha
messo in relazione queste facilitazioni con il
buon andamento economico dell’azienda ne-
gli anni 1967, 1968 e 1969. Evidentemente
I’Alilalia & una sociela per azioni, ed ha
proprio capitale detenuto in maggioranza dal-
I'IRI; ma esso é anche detenuto, per una
notevole percentuale, sia pure di minoranza,
da privati. Le azioni dell’Alitalia sono quo-
tate in borsa. I,Alitalia, evidentemente, si
approvvigiona di capitali anche attraverso i
normali canali finanziari e, quindi, ha anche
il dovere di relribuire il capitale.

Negli anni 1970-1971 I'andamento dell’in-
dustria del trasporto aereo nel mondo ha su-
hilo, purtroppo, una violenta crisi e 1’anda-
mento delle sociela di trasporio aereo sia
negli Stati Unili, sia in Europa e in tutto il
mondo ha subito brusche flessioni. Ella avra
avulo occasione di leggere le siluazioni di
difficolta in cui versano non solo delle grosse
aziende americane, ma anche europee. Pur-

troppo anche I'Alitalia risente di queste cir-
coslanze, per cui gli utili che si erano otle-
nuti nel 1968-1969 non si sono avuti nel 1970.
E nostro dovere, in quanto amministriamo
denaro di altri, cercare di superare questa
crisi e corrispondere il dividendo su di un
capitale dello Stato e di piccoli azionisti.

Ella ha accennato al problema della eco-
nomicita della gestione, alla Sogeme ed agli
investimenti nel settore turistico-alberghiero.
Sono due problemi separati: uno di caratfere
finanziario e I’altro di carattere economico.

L’ingegner Velani ha faito riferimento alla
disponibilita di fondi per la costruzione di
alberghi, fondi che oggi non sono spendibili
rapidamente per effetto dell’approvazione dei
piani regolatori. Devo precisare che quesli
fondi non provengono dalla gestione azienda-
le, ma dal credito. Questi sono due problemi
completamente diversi.

La Sogeme & una societd di limitlate di-
mensioni, di cui l'Alitalia & proprietaria, e
ha come scopo la provveditoria degli aerei,
Ia preparazione dei pasti a bordo e inollre la
gestione della mensa del personale dell’Ali-
{alia a Fiumicino e nella sede dell’EUR.

[’Alitalia ha acquisito inoltre una picco-
la partecipazione nella socield Valtur, che ha
costruito due villaggi turistici; uno in Puglia,
vicino a Brindisi, e I'altro in Calabria, e
questo sempre nell’intento di offrire al pas-
seggero un prodotto completo. Per la gestio-
ne di tale societa & stala creata una azienda,
la Valtur Servizi, con un capitale di 200 mi-
lioni, e la Sogeme vi partecipa per il 40
per cento. G’¢ da rilevare che sono investi-
menti di limitata entild e derivano, in buona
parte, da capitale di credito e da capitale
degli azionisti ed io li considero distaccati
da quello che & I’andamento economico della
gestione.

BRIZIOLI. Vorrei rivolgere al doltor Ro-
miti tre domande di carattere generico.

La prima & stata giad fatta da altri col-
leghi. Stamo, o dovremmo essere, in una fase
di passaggio da una programmazione indi-
caliva ad una operaliva o impegnatliva, che
presuppone la volonta del Governo e gli stru-
menli per orientare 'industria pubblica e
quella a partecipazione statale nell’interesse
della collettivita. Le regioni stanno anche ela-
borando degli schemi di piani regionali, che
dovrebbero confluire nella programmazione
nazionale. E evidenie che in questo quadro
viene anche esaminato il problema del tra-
sporto aereo e le regioni stanno individuando
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gli aeroporli di interesse nazionale e quelli
regionali.

Non ritiene che per il polenziamenlo di
questi aeroporti e per la univocild e unicili
degli indirizzi di gestione sarebbe opportuno,
nel quadro della programmazione, altraverso
un’azienda autonoma o altro strumento, assi-
curare l'inlervento dello Stalo non solo per
il potenziamento degli aeroporti inlerconti-
nentali o di interesse nazionale, ma anche di
quelli regionali, che vengono previsti per lo
sviluppo economico del nostro paese ?

La seconda domanda si ricollega alla pri-
ma. B nalurale che il principio della econo-
micitd della gestione, nell’attuale economia
di mercalo, sia prevalente, perdo nel quadro
di una programmazione operativa non ritie-
ne che si polrebbe fare eccezione a quesio
principio, laddove 'aeroporlo in delerminale
regioni soltosviluppate contribuisce a rompe-
re l'isolamento in cui si lrova la regione e
cosliluisce un faltore di sviluppo della re-
gione stessa ?

La terza domanda si riferisce a quanlo ella
ha dichiarato sulla scarsa propensione delle
ilaliane ad intraprendere la professione di
hostess. La stampa, a suo lempo, ha segna-
lato, in relazione al polenziamento della Com-
pagnia di bandiera, I'insufficienza dei piloti.
che spesso devono fare delle ore slraordina-
rie per venire incontro alle necessild det ser-
vizi, e degli stewards. Altualmente 1a Compa-
gnia intende effettuare dei concorsi per po-
tenziare il gruppo dei piloli, degli stewards
¢ delle hostesses ?

ROMITI, Amministratore delegato del-
I'Alitalia. In merilo alla prima domanda,
sono perfettamenle d’accordo sul potenzia-
menlo degli aeroporti regionali nell’ambito
di una programmazione. Non ¢’¢ dubbio che
la visione di questi interessi regionali non
debba essere setioriale. Occorre, evidentemen-
te una visione di caraltere generale che con-
sideri le varie necessitd. Un aeroporto deve
avere un suo enlroterra, come diceva 1’in-
gegnere Velani, con lo slesso sviluppo e la
medesima funzione che hanno avuto e hanno
i porli marittimi.

VELANI, Presidente dell’Alitalin, Per
esempio Lampedusa e Panielleria.

ROMITI, Amministratore delegaio delln
Alitalia. Bisogna evitare gli errori del tipo di
quello commesso nella zona di Venezia, il
cui aeroporto di Tessera si trova a pochissi-
mi chilomelri di distanza da quello di Tre-

viso, che gli fa una notevole concorrenza,
per cui vi & un vero e proprio spreco di
ricchezza. Il presidenle dell'enle dell’aero-
porlo di Venezia ha ammesso che anche gli
aeroporti di Ronchi e di Rimini fanno con-
correnza a quello di Venezia e ne deriva, per
poter mantenere attiva la gestione dell’aero-
porlo stesso, la necessitd di applicare tariffe
sproporzionate. Sono perfettamente d'accor-
do con la sua osservazione, e cioé che queste
esigenze regionali debbano essere prospettate
e considerate in un quadro nazionale.

Sono, altresi, d’accordo con la seconda
osservazione da lei espressa, e cioé che in
delerminale regioni soltosviluppale e che han-
no difficolth ad inserirsi nel contesto nazio-
nale, la creazione di un aeroporto pud rap-
presentare il fatlore delerrente che rompe
I'isolamenio. L’ingegnere Velani ha citalo
come esempio gli aeroporti di Lampedusa c
Pantelleria, che permettono agli ulenli di
programmare nell’arco di una giornata I'ar-
rivo a Roma per sbrigare i propri affari e Ia
partenza la mattina successiva.

Ripeto quindi che sono perfettamente d’ac-
cordo che in questo quadro pud essere vista
la creazione di aeroporli regionali, cercando
per altro di guardare al fuluro nel campo
del trasporlo aereo; probabilmente nella se-
conda metd degli anni *70 entreranno in eser-
cizio dei nuovi tipi di aereo a corio decollo
e a corto alterraggio. Questi aerei permetle-
ranno comunicazioni rapide tra aeroporli mi-
nori e maggiori e quindi con il reslo del-
I'Europa e del mondo. Bisogna guardare
allo sviluppo della tecnologia.

Quanto ai piloti e agli stewards, debbo
dirle che la Compagnia ha sempre allribuito
una grande importanza a queste calegorie; in
Italia non vi & una scuola che crei il perso-
nale di volo, ma lo crea 1'Azienda altribuen-
dosi compili e quindi cosli che non le com-
pelerebbero. Nel 1970 abbiamo speso circa 8
miliardi di lire per 1'addestramento dei pi-
loti. Noi continuiamo a {enere corsi per
hostesses e per stewards; quest’anno sono stati
programmali corsi di addestramenlo, proprio
perché 1'aumeniala capacitd degli aerei im-
pone equipaggi e personale di cabina piu nu-
merosi. Per quanto riguarda i piloli abbia-
mo in questo momento una pausa nelle as-
sunzioni, perché 'industria dei trasporli aerei
si sta orientando verso apparecchi «a larga
capacitd », cioé con una capacila di due o tre
volte superiore a quella tradizionale, e quin-
di con necessita di equipaggio inferiori a
quella precedente. Non vi sard quindi, nel
prossimo futuro, bisogno di un numero mol-
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to elevato di piloti, menlre aumenterd la ne-
cessitd di hostesses e di stewards.

VELANI, Presidente dell’Alitalia. Cid non
toglie che, in occasione del prossimo contral-
to di lavoro, diranno che lavorano lroppo e
che vogliono guadagnare di pil !

Un altro elemenio importante per quanio
riguarda le hostesses & dalo dal fatto che con
la nuova legge sulla malernita e con lo sla-
tuto dei lavoratori siamo arrivati ad un as-
senteismo del 20 per cento; I’anno scorso sia-
mo rimasli in crisi, perché in occasione del
weelk-end si davano ammalate per andare in
vacanza.

PIRASTU. Vorrei fare una domanda ge-
nerale e {re domande particolari, La prima
riguarda il problema generale di Fiumicino;
una domanda particolare riguarda una recen-
le vicenda che ha fatlo sospendere per alcu-
ne ore il traffico a Fiumicino; un’altra ri-
guarda il personale adibito alla consegna del-
le carle di volo nell’aerostazione di Fiumiei-
no; infine, la terza domanda particolare ri-
guarda i rapporti lra Alitalia e ATI.

Poiché in almeno una di queste domande
si affaccia un dubbio che contiene qualche
malizia, vorrei premettere che ho sempre ap-
prezzalo il successo dell’Alitalia nella pole-
mica falla lalvolla conlro le imprese pub-
bliche. Non ho quindi alcun preconcetlo ne-
galivo; al contrario, penso che sia uno degli
emblemi che dimostrano come le industrie
pubbliche non debbano fatalmente essere sog-
gette ai difetli che si possono risconlrare in
talune di esse, come del resto in molte azien-
de private.

La prima domanda di caraltere generale
riguarda Fiumicino, di cui tulli conosciamo
I'importanza. Poiché voi siele consapevoli
che la vostra attivila di Compagnia di ban-
diera pud essere condizionata negativamentle
dal mancalo apprestamento dei piani di svi-
luppo, non soltanlo per quanto riguarda le
infraslrulture aeroporluali, ma in genere per
quanlo riguarda il trasporlo dall’aeroporto
nella ciltd, non pensate che sia preferibile,
invece della giusta lamentela che potreste
avanzare verso gli organi pubblici, pensare
sin d’ora a fronteggiare il consislente aumen-
to di viaggiatori e la necessith conseguenie
di dover smistare migliaia di persone in po-
chi minuti ?

La seconda domanda deriva dal malcon-
tenlo, da una psicosi e da un risentimento
che si creano per certi avvenimenti. Vi sono
aeroporti con la neve per qualiro mesi al-

I'anno e Pallivith non si interrompe se non
per hrevissimi periodi di tempo. T stalo in-
vece sufficiente che a Fiumicino sia seeso
qualche millimelro di neve per bloccare tut-
lo. Questo ci riporta indietro al tempo delle
diligenze. Non & grave il danno in sé e per
sé quanto il crearsi di una falsa impressione.
E facile prevedere l’obiezione che negli aero-
porti ove la neve ¢ di casa per mesi & eco-
nomico predisporre i mezzi sufficienti, mentre
non lo & per Fiumicino, dove la neve & una
cosa rara. In ogni caso si deve risolvere il
problema.

La lerza domanda riguarda il personale
di consegna da cui dipende la vila quolidiana
dei viaggialori e che deve essere aumentalo.

Vorrei inolire sapere se la flotta ATl &
stala passata a carico dell’ATI o resta a ca-
rico dell’Alitalia. 11 dubbio malizioso & che
nel quadro di una intelligente e furba po-
litica aziendale I’Alitalia abbia trasferito i
traffici interni all’ATI. Essendo i traffici in-
terni quelli che determinano un forte pas-
sivo, trasferendoli all’ATI 1'Alitalia avrebbe
falto una operazione intelligente dal punlo di
vista aziendale, ma non dal punto di visla
del viaggialore italiano in quanto subilo dopo
c'é stalo un aumento, col pagamento del Lra-
sporto da Roma a Fiumicino, che prima era
compreso nel prezzo del biglielto, nella ta-
riffa aerea. Si sono inolire nolale carenze e
diminuzioni dei servizi dell’ATI e lunifica-
zione della figura del lecnico a bordo con
quella dello steward.

La mia preoccupazione & che quell’opera-
zione di dividere i due bilanci (anche se so
bene che ATI ¢ Alitalia), aggravando il ser-
vizio interno dell’ATI, potrebbe risolversi col
legittimare le richieste di maggiori sovven-
zioni, con un aumenio delle tariffe e la di-
minuzione, al limite, dell’economicila e del-
I’efficienza dei servizi.

VELANI, Presidente dell’Alitatia. L’azien-
da deve sempre rimanere nei suoi binari. Nci
concordiamo che le infrastrutiure sono un
collo di botliglia che rischia di distruggere
il margine della Compagnia.

Per quanto riguarda il problema del tra-
sporto da Roma a Fiumicino faccio notare
che esso & slalo gia dato in concessione dal
Ministero dei trasporli e quindi noi non sia-
mo aulorizzati ad effetluarlo.

Per quanlo riguarda I’ATI, le linee inter-
ne ilaliane erano diventale piccole appendici
di una societd proiettata nel mondo interna-
zionale per cui i dirigenti islintivamenle tra-
scuravano 1 servizi interni a favore di quelli
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internazionali. Abbiamo deciso allora di crea-
re una azienda che vivesse solo di traffico na-
zionale e fosse costretta a impegnarsi a fon-
do per il buon funzionamento e 'espansione
di queslo sellore.

ROMITI, Amministratore delegato delln
Alitalia. T.a ATI & una socield che agisce
secondo una formula che permette di eserci-
lare certe linee che 1'Alitalia non potrebbe
esercilare: ricordo che 1'85 per cenlo dell’at-
tivilh dell’Alitalia & proiettato verso 1’estero
e un collegamenio ad esempio con Lampe-
dusa o Pantelleria sarebbe proibitivo con i
costi dell’Alitalia, mentre con la formula
ATI & reso possibile.

I’ATI & proprietaria della sua flotla, ed
¢ slala costituita con capitale dell’Alitalia
(600 milioni, aumenlati successivamente a 4
miliardi). Con questo capitale I’ATI ha com-
pralo i primi aerei e, sviluppandosi, ha ag-
giunto ai Fokker i DG 9. L’ATI ha una po-
litica autonoma di geslione, ha mezzi suoi e
si approvvigiona degli allri capitali necessari
con il ricorso al credito. I.’ATI ha consolidalo
la sua atliviltA e non ha alcun contribulo.
It I’Alitalia che versa parle dei conlribuli che
le vengono assegnali per effetto delle con-
venzioni prima citale.

Debbo pertanio tranquillizzarla, onorevo-
le Pirastu, su questo argomento. Per quanto
riguarda la questione della neve sull’aero-
porlo di Fiumicino, anche noi abhiamo ver-
sato lacrime amare.

PIRASTU. Era meglio versare lacrime cal-
de in quel momenlo.

ROMITI, Amministratore delegato delin
Alitalia. Noi riteniamo che un aeroporto in-
tercontinentale come quello di Fiumicino deb-
ba essere altrezzato per sgomberare rapida-
mente la neve, anche se questa cade ogni tre,
quattro anni. I mezzi a disposizione sono
invece inadeguati e dopo un paio di ore di
funzionamento il 50 per cento degli stessi
erano fuori uso, a causa della lunga inatti-
vith. Abbiamo protesiato, perché 1’aeroporlo
¢ stato chiuso dalle 8 di sera alle 16 del gior-
no successivo, con evidente disagio per i pas-
seggeri che sono slati dirottali su allri aero-
porti. All’Alitalia e all’ATI questo grave in-
conveniente & costalo qualche centinaio di
milioni. Noi riteniamo che ¢id0 non si dovreb-
be verificare in un paese, come il nostro,
sviluppato e civile ¢ in un aeroporfo come
Fiumicino. Queste considerazioni le abbiamo
rappresentale con molla chiarezza. Tutto cit

costituisce una perdila di ricchezza e di pre-
stigio per I'Italia.

VELANI, Presidente dell’Alitalia. Molle
volte viene altribuila la colpa dell’andamen-
lo geslionale al sistema, ma spesso si tralta
di incapacita degli individui.

PIRASTU. Non vi era la possibilild di
ricorrere ad allri mezzi dello Stafo?

ROMITI, Amministratore delegato della
Alitalia. Siccome P’aeroporto di Fiumicino &
in zona exlradoganale, i mezzi dell’ANAS
non polevano enirare.

PIRASTU. Mancava un bollo, una firma!

ROMITI, Amministratore delegato delln
Alitalia. Per quanto concerne il problema del
personale nell’aeroporto di Fiumicino, noi
commisuriamo il numero degli addelli al
traffico. Probabilmente ella si riferisce a del-
le situazioni che si sono verificate 1'anno
scorso nella stagione estiva. Infatti 1'Alitalia
in quel periodo ritenne di fare un determi-
nalo esperimento. Tale esperimento consiste-
va nel lasciare una disponibilita di posti
non prenotata pari al 20 per cento della
capienza dell’apparecchio a coloro che si
fossero presentati all’aeroporlo beneficiando
di una riduzione della tariffa. Cid in un pri-
mo momento & stato mal compreso. E avve-
nuto che si & riservato all’aeroporto un nu-
mero di passeggeri molto spesso superiore
alla capacitd non prenotala, che pretendeva-
no i posti. Gli inconvenienti c¢i hanno con-
vinlo che tale sistema non & ancora maturo
per I'Italia e pertanto abbiamo ripristinato
il vecchio sislema della prenotazione per lulli
i posti dell’aereo. C’¢ da ritenere che in Ita-
lia, sopraltutto nel periodo invernale, vi ¢
un accenfualo traffico di affari ed i passeg-
geri preferiscono la garanzia della partenza a
quella determinala ora, piutiosto che rispar-
miare sul biglietto e recarsi all’aeroporto sen-
za avere la sicurezza di parlire.

Il personale dell’Alitalia, addeito presso
I’aeroporto di Fiumicino per le varie opera-
zioni, assomma a circa 800 dipendentii; que-
sto le dice che noi non vogliamo perseguire
I’intento di risparmiare sul personale.

VELANI, Presidente dell’ Alitalia. Ci sono
dei momenti di punla. Se una azienda si pro-
porziona come dimensioni sui momenti di
punta, fallisce in un anno.
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BIANCHI GERARDO. Noi abbiamo avu-
to il piacere di ascoltare anche il direttore
dell’aeroporto di Fiumicino ed abbiamo po-
tuto convincerci che molti inconvenienti na-
scono da un conflitto di potere fra i vari
enti. Sulla faccenda della neve abbiamo sen-
tito che non poteva essere chiesto 1'inter-
vento dei mezzi dell’ANAS, perché mancava
qualche bollo. Non so se vi sia da ridere o
da piangere pensando a queste cose. Mi pare
che bisognerebbe trovare una soluzione per
eliminare questo grave inconveniente, se non
in sede legislativa, almeno nei rapporti per-
sonali. Credo che il Ministero dovrebbe ave-
re la preoccupazione di acquistare tutti i
mezzi necessari al buon funzionamento del-
I'aeroporio, in qualsiasi momento.

Ho sentito alla radio che ella, dottor Ro-
miti, riferendosi allo sciopero, ha asserito
che I'Alitalia e I’ATI hanno subito un danno
di oltre un miliardo, in considerazione che
vi sono delle aziende che gestiscono diversi
settori.

Sono pienamente d’accordo con lei quan-
do si riferisce alla snellezza ed alla elasti-
cita, come elementi essenziali per il buon
funzionamento di un aeroporto e di un’aero-
stazione, Ollre ad avere aerei sicuri, occor-
rono tulti quegli accessori di cui si & fallo
cenno.

Vorrei sapere se 1 servizi fatli in loco
debbano essere affidali a vari enli o dille
per la relativa gestione, oppure ad una ditla
sola.

Vi sono problemi di caraltere generale a
cui & gia stato accennato. Per esempio, se la
gestione di un aeroporto possa essere consi-
derata una gestione aziendale per la parte
relativa ai voli, alle piste ecc., separata da
quella dell’aerostazione, con il conseguente
frazionamento di cui parlavo prima. Secon-
do la vostra esperienza, come vedele conge-
gnala concretamente questa struttura?

ROMITI, Amministratore delegato della
Alitalia. Ella ha fatlo riferimento alla noti-
zia trasmessa per radio. Questa mattina ab-
biamo ritenuto di dover parlare ai rappre-
sentanti della stampa per ragguagliare pas-
seggeri ed opinione pubblica su certe situa-
zioni e, soprattutto, su certe responsabilita.
Non entro nel merito delle vertenze sindacali
in atto tra enti aeroportuali ed i loro dipen-
denti, ma desidero soltanio constatare un
fatto. Ella sa benissimo che il passeggero,
quando utilizza il mezzo aereo, normalmenle
non sa distinguere la responsabilitd del vet-

tore da quella di altri enti che svolgono una
attivitda che é ai margini del settore, ma che
pure ne condiziona l'attivity stessa (handling,
facchinaggio, servizio dei vigili del fuoco,
ecc.). In genere il passeggero vede solo se
I'aereo parte in ritardo e pensa che la re-
sponsabilitd sia della Compagnia. In queslo
anno abbiamo avuto solo pochi giorni in cui
non si sia verificalo uno sciopero dei dipen-
denti di quegli enti preposti alle attivitd col-
laterali del trasporto aereo, e che tuttavia
lo hanno condizionato fortemente. Lo sciope-
ro della SEA di Milano ci ha cosiretto a
dover abbandonare per qualche giorno I'aero-
porto di Linate, a sospendere dei voli, ci ha
impedito di far volare aerei in cui erano
gia stati caricati i bagagli. Tutlo questo,
evidentemente, ha fortemente penalizzalo la
Compagnia. Poi abbiamo avuto scioperi a
Roma, tuftora in corso, con modalitd che ci
hanno lasciati perplessi e di cui abbiamo
messo al corrente I'autorita di Governo. Lo
sciopero della difta che ha in appalto il ser-
vizio di trasporto dei passeggeri sulle piste,
si & materializzato lasciando sulle piste i
mezzi di lavoro, impedendo agli aerei di por-
tarsi nei punti stabiliti, se non in condizioni
di pericolo. Abbiamo dovuto parcheggiare
gli aerei lontano, con grave disagio dei pas-
seggeri che li dovevano raggiungere a piedi
portando i propri bagagli.

Analoghe situazioni si sono verificate in
altri aeroporti. A Venezia da due mesi i di-
pendenti di una ditta (Officine aeronavali
di Venezia) che ha gli stabilimenti a fianco
dell’aeroporto, duranie uno sciopero, sono
scesi sulle piste, si sono seduti intorno agli
apparecchi dell’Alitalia, che sono rimasti
bloccati per quattro-cinque ore senza poter
partire.

Pertanto questa mattfina abbiamo voluto
richiamare attraverso la stampa l’attenzione
dell’opinione pubblica sul fatto che le com-
pagnie di trasporio aereo non hanno la re-
sponsabilith di tutto questo e quindi non
possono essere addebitati alla loro conduzio-
ne gli inconvenienti che si verificano.

PIRASTU. Nel caso di sciopero della dit-
ta che ha l'appalto delle piste, non si po-
teva richiamarla alle norme di capitolalo,
che impongono I'esplicazione del servizio ?

BIANCHI GERARDO. Penso di si.

ROMITI, Amministratore delegato della
Alitalia. Noi riceviamo da queste situazio-
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ni danni gravissimi e soprattutio perdiamo
prestigio. Il 26 maltina & arrivalto a Fiumi-
cino un jumbo-jet con 300 passeggeri che
avevano viaggialo tutfa la noite; era in altc
uno sciopero e si voleva impedire ai passeg-
geri di ritirare, sia pure da soli, i loro ba-
gagli; dalle 8,30 i passeggeri sono riuscili
ad entrare in possesso dei loro bagagli alle
11,30 e potete immaginare il loro stato d’ani-
mo. Vi é stato un episodio doloroso, perché
un passeggero esasperato ha rivolto parole
non appropriate ad un operaio in sciopero,
tanto che la questione & andata a finire al-
l'ufficio di polizia dell’aeroporto.

Riceviamo molte leltere da persone, so-
pratlutto stranieri, che non distinguono di
chi & la responsabilild e che dichiarano di
non volere pil venire in Italia.

Lo sciopero va rivolto verso le aziende
e non verso il passeggero che non ha alcu-
na responsabilita della situazione.

Per quanto riguarda una eventuale siste-
mazione futura bisogna distinguere varie
cose. Vorrei perd prima ricordare i casi de-
gli aeroporti di Milano e di Roma (geslili
rispettivamente dalla SEA e dall’ASA). T di-
pendenti di Milano avevano una retribuzio-
ne superiore a quelli di Roma, i quali si
sono messi in agitazione per equiparare le
loro retribuzioni a quelle di Milano, retri-
buzioni che hanno poi raggiunto. 1 dipen-
denli di Milano a loro volla, motivando le
loro richieste con fattori economici ecc., han-
no avulo un ulteriore aumento della retribu-
zione, che ora i dipendenti di Roma preten-
dono anch’essi. Bisogna che ci sia una auto-
ritd che dica che Milano ha diritto ad esem-
pio, al 5 per cento in piu delle altre relri-
buzioni perché il costo della vita & piu alto
ecc., oppure bisogna parificare le retribuzioni.
Ma non ct puo essere una escalation di que-
sto tipo che si ripercuote a danno degli stes-
si dipendenti, olire che del turismo che gia
I’anno scorso ha subilo un rallentamento.

PIRASTU. Vorrei un chiarimento. Nel
consuntivo dell’esercizio finanziario per il
1969 a un certo punto si precisa che il per-
sonale del gruppo Alitalia & aumentalo nel-
I'esercizio di 1496 unita, raggiungendo |
13.961 addeili a fine 1969. Le variazioni per
categoria sono esposte nella tabella n. 30. Si
osserva che l'incremento del personale resta
inferiore a quello del traffico svolto consen-
tendo nuovi aumenti della produttivila.

Cio potrebbe far sorgere un problema
riguardo al personale delle ditte appaltatriet,

problema che inleressa direttamente 1'Alila-
lia e su cui vorrei una precisazione.

ROMITI, Amministratore delegato della
Alitalia. Vorrei cilare una cifra. L’Alitalia
al 31 dicembre 1970 aveva inveslito in com-
plessi elettronici circa 20 miliardi. Quando
si parla di aumento del personale propor-
zionalmente inferiore all’aumento del traffi-
co, evidentemente bisogna pensare anche agli
investimenli che l'azienda fa per automatiz-
zare i servizi.

AMODIO. Ringrazio innanzitutto il Pre-
sidente della Commissione per questa inizia-
tiva che ci ha consentito di approfondire ul-
teriormente le questioni e ringrazio il dottor
Romiti e I'ingegner Velani per una panora-
mica di cosi ampio raggio, che ci ha per-
messo di venire a conoscenza di aspelti che
attengono alla vita e all’economia del no-
stro paese.

L’ingegner Velani ci ha detlo che ci vor-
ranno dieci anni per l’entrata in funzione
degli aerei supersonici. Entro quanto fempo
dovremo avviare i tempi tecnici per realiz-
zare secondo le nostre capacitd le basi di
questi apparecchi ? Da un’intervista dell’in-
gegner Martielli ho appreso che questi ap-
parecchi non sono idonei ai trasporti. Quali
sono i motivi per cui I'ingegner Martielli ha
affermato cid ?

VELANI, Presidente dell’Alitalia. Tutti gh
aerei nuovi devono essere adatti ad utiliz-
zare gli impianti esistenti. Quindi questi ap-
parecchi potranno essere utilizzati se le sta-
zioni saranno moderne ed efficienti. Per
Roma abbiamo gia provveduto a fare degli
studi, in quanto Fiumicino & un grande aero-
porto ed & quindi prevedibile uno sviluppo
fino al 1990. Perd, a parle la progettazione,
sarebbe opportuno che i piani regionali pre-
vedessero le aree utilizzabili e mettessero dei
vincoli per arrivare, fra dieci anni, all’espro-
prio e poi alla costruzione. Oggi non & ma-
luro prevedere un nuovo aeroporto.

ROMITI, Amministratore delegaio della
Alitalia. Vi sono due supersonici in fase di
approntamento: il Concorde anglo-americano
e il Tupolev russo. Possiamo dire che sia
l'uno che V'altro sono di concezione diversa
da quello che sarebbe stato e che forse sard
il supersonico americano (per il quale il Par-
lamento americano ha rifiutato 1'ulteriore
stanziamento dei fondi).

Per i problemi di caratiere ecologico che
questi apparecchi possono determinare & diffi-
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cile che i governi dei vari paesi consentano
il volo supersonico sulla terraferma e quindi
il loro impiego pud essere previsto solo su-
gli oceani.

A parte queslo si dice che i cosli di ge-
stione del Concorde dovrebbero essere all’in-
circa del 90 per cenlo superiori a quelli
degli atiuali apparecchi.

Questo significa costi proibitivi e neces-
sitd di stabilire tariffe elevate, che certamen-
te non riuscirebbero a coprire i costi di ge-
stione e che consentirebbero di viaggiare sol-
tanto ad una clientela selezionata.

Il supersonico americano, cosi come era
progetlato, prevedeva costi inferiori, perché

concepito con lecniche pilt moderne rispelto
a quelle del Concorde e del Tupolev.

Per quanto riguarda gli apparecchi super-
sonici 1’Alitalia non ha ritenuto di dover
sottoscrivere opzioni per il Concorde, ma ne
ha sotioscritle invece per I'apparecchio ame-
ricano.

PRESIDENTE. Ringrazio a nome della
Commissione I'ingegner Bruno Velani e l'in-
gegner Cesare Romiti per la loro partecipa-
zione e per la cortesia con cui hanno rispo-
sto alle domande rivolie loro dai membri di
questa Commissione.

La seduta termina alle 18,40.





