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La seduta comincia a l l e 10,30. 

P R E S I D E N T E . P rosegu iamo l ' indag ine co­
noscitiva sulle gestioni aeropor tua l i , ascoltan­
do oggi il professor Alfredo Crocco - ex depu­
tato - professore di economia dei t raspor t i 
aerei presso la Scuola di ingegner ia aerospa­
ziale de l l 'un ivers i tà di Roma. Il professor 
Crocco è anzi tut to u n amico, m a anche u n 
noto esperto della ma te r i a del la quale il nost ro 
comitato si interessa: la sua competenza e pas­
sione penso po t ranno por ta re u n notevole con­
tr ibuto di sintesi al nostro lavoro. Do qu ind i 
immedia t amen te la parola al professor Crocco 
per la sua esposizione. 

CROCCO, Ordinario di economia dei tra-
sporli aerei presso la Scuola di ingegneria 
aerospaziale dell'università di Roma. R ingra­
zio innanzi tu t to il Pres iden te e gli onorevoli 
deputa t i per ave rmi r i tenuto meri tevole di 
questa esposizione. Il mio cont r ibuto sarà cer-
I amen te modesto; spero di essere conciso e di 
dare alla mia esposizione u n cara t tere il m e n o 
cat tedrat ico possibile, anche senza escludere 
che essa avrà r i fer iment i di cara t te re tecnico. 
II discorso che sto per i n t rodur re vuole tenere 
conto sia della s i tuazione legislativa sia di 
quella economica in cui a t tua lmente si svolge 
l 'esercizio delle gestioni aeropor tua l i . Il pro­
b lema delle in f ras t ru t tu re aeropor tua l i è oggi 
come un collo di bott iglia nel quale si tenta 
di far passare del l iquido. Il collo della bot­
tiglia è però ta lmente stretto che il l iquido 
non passa o passa male . È questa u n a crisi che 
si è general izzata in tutt i i paesi del mondo , 
m a che in Italia ha assunto cara t ter i partico­
la rmente d r ammat i c i . 

Se p r e n d i a m o per esempio l ' aeropor to più 
tormenta to del nostro paese, F iumic ino - che 
costituisce l 'asse por tan te di tu t to il s is tema 
e che condiziona in definitiva tu t t i gli a l t r i 
aeroport i i tal iani - cons ta t iamo che esso soffre 
di due gravi insufficienze: la p r i m a è di in­
dole ricett iva (piste insufficienti, aerostazioni 
insufficienti, magazzin i insufficienti e così via); 

la seconda di indole tecnica che r i gua rda i 
servizi di CTA d ' ae rodromo, nei qual i si ma­
nifestano graviss ime manchevolezze . 

I s in tomi sono evident i : l 'Ali tal ia propone, 
e Givilavia accetta, di cos t ru i re e di gestire 
la nuova aerostazione con u n invest imento di 
75 mi l ia rd i . 

Di fronte ai p roblemi ogni giorno più gravi 
posti dal lo svi luppo del traffico e alla lentezza 
decisionale degli organi di Stato non si può 
dire che l 'Alitalia abbia torto o ragione; m a 
si può dire con certezza che ha torto lo Stato. 

L 'Ali tal ia trova i capital i che il Governo 
non trova o non vuole t rovare . 

L'Alital ia, non vincolata dal le n o r m e che 
disc ip l inano le opere pubbl iche , è in grado 
di real izzare la nuova aerostazione in tempo 
re la t ivamente breve. 

Pass iamo al secondo pun to . Anche questo 
si palesa con s intomi di crisi a l l a rmante . 
L 'a rea sovrastante l 'aeroporto subisce degli 
ingorghi pauros i , tali da met tere a repenta­
glio effettivamente la s icurezza dei piloti , dei 
viaggiatori e degli stessi velivoli. Si è par la to , 
in proposi to, da par te dei control lori del traf­
fico aereo, di ben 52 collisioni manca te , in u n 
anno , nella sola zona aeropor tua le di F iumi ­
cino. Il che, per chi vive ne l l ' in te rno della 
torre di controllo, r appresen ta ve ramen te u n a 
s i tuazione angosciosa. Alcune compagnie aeree 
s t ran iere h a n n o r inunc ia to allo scalo su Roma, 
soprat tu t to q u a n d o si t ra t ta di scalo tecnico, 
e preferiscono Atene. A R o m a sono necessari 
lunghi voli di attesa con u n aggravio di spesa 
non indifferente, sopra t tu t to q u a n d o si t ra t ta 
di velivoli a « jet » che h a n n o u n consumo ele­
valo di c a r b u r a n t e soprat tu t to alle basse quote. 

L'Associazione in ternazionale dei piloti ha 
spesso denunc ia to questo stato potenziale di 
pericolo degli aeroport i i tal iani ed in part ico­
lare di F iumic ino . 

La s i tuazione è tanto meno scusabile se si 
considera che l 'aeroporto Leonardo da Vinci 
non è affatto uno di quell i di maggior movi­
mento . Nella g radua to r i a degli aeroport i mon­
diali considerat i di g r ande densi tà di traffico 
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(cioè, da 4 mil ioni di passeggeri per anno in 
su), Roma nel 1969 era al ventes imo posto, 
con un traffico di 5,7 mil ioni di passeggeri , 
che è aumen ta to di poco nel 1970. 

L 'aeropor to di Chicago ha u n traffico cin­
que volte maggiore con 31 mil ioni di passeg­
geri; quello Kennedy eli New York ha 19 mi­
lioni e mezzo di passeggeri ; Hea th row di Lon­
dra 14 mil ioni ; Orly di Pa r ig i 8 ed infine 
Francoforte 7 mil ioni e 500 mila . 

Ebbene se l 'aeroporto di Roma è in crisi 
con u n a media di 16.400 passeggeri al giorno, 
quel lo di Chicago, che h a u n a intensi tà di 
traffico giornal iero di ol tre 86 mi la passeggeri , 
dovrebbe le t te ra lmente scoppiare . 

Ho voluto fare queste premesse a rap ide 
pennel la te anche per sot tol ineare la tempesti­
vità del l ' in iz ia t iva presa dal la X Commissione 
della Camera nello svolgere questa indagine . 
Innanzi tu t to dobb iamo vedere se si t ra t ta di 
una crisi d 'o rd ine s t ru t tu ra le . 

Una crisi s t ru t tu ra le non può essere sepa­
rata dai p rob lemi che r i gua rdano il servizio 
aereo vero e propr io , la crisi degli aeroport i , 
la crisi dei servizi aerei; m a deve essere anche 
vista in relazione a tut to il settore dei t raspor t i 
e delle in f ras t ru t ture che condiz ionano l 'eser­
cizio del veicolo il qua le è a sua volta condi­
zionato dalle inf ras t ru t ture . In par te questa 
si tuazione di crisi è dovuta ad u n o rd inamen to 
senza dubb io supera to - che r isale a t renta 
anni or sono - in par te al vuoto politico, ad 
un vuoto cioè di iniziat iva pubbl ica . 

Gli aspetti negativi del la nostra politica 
aeropor tuale possono essere così r iassunt i : 

accent ramento del l ' in iziat iva; 
p lura l i tà di competenze nelle opere di 

in f ras t ru t tura e nei servizi d 'aeropor to ; 
insufficienza dei fondi di invest imento in 

mass ima par te subord ina t i ai l imiti delle 
finanze pubblche ; 

mancanza di una pianificazione razio­
nale; 

a r re t ra tezza nelle tecniche aeropor tual i ; 
tempi lunghiss imi sia nelle fasi decisio­

nali sia nelle fasi esecutive; 
completa assenza di una impostazione 

economica della gestione aeropor tua le in tutti 
i suoi aspett i : costi ed ent ra te e loro rappor t i 
con la produt t iv i tà dei servizi e del lavoro. 

Credo sia esatto asser ire che, in u l t ima ana­
lisi, l 'a t tuale s i tuazione d ipenda dal modo e 
dagli s t rument i con cui si concreta e si a t tua 
in mater ia , l ' iniziat iva pubbl ica : e, qu ind i , 
in g ran par te dal la formula di gestione. 

Il min is t ro Viglianesi , in u n a sua dichia­
razione a un se t t imanale , è stato esplicito e 
schietto: « Abbiamo in Italia un s is tema aero­

por tuale fra i più confusi del mondo »; e più 
oltre: « le nostre s t ru t tu re aeroportual i sono 
oggi insufficienti ed arcaiche ». 

Il Minis tero dei t raspor t i ha predisposto 
come è noto un piano p re l imina re di r is trut­
turazione (non un vero e propr io piano rego­
latore, come è stato enfat icamente battezzato) 
che prevede s tanz iament i per 120 mi l ia rd i a 
carico dello Stato e 35 mi l ia rd i a carico degli 
enti locali. 

È altresì noto che il documento p rogram­
matico p re l imina re del Minis tero del bi lancio 
calcola in p r i m a appross imazione , il fabbiso­
gno di invest imenti in inf ras t ru t ture di tra­
sporlo per gli anni '80 in complessivi 22.889 
mi l ia rd i , dei qual i soltanto 310 per gli aero­
porti (meno che per gli oleodotti). 

Per il p r imo qu inquenn io - periodo di lento 
rodaggio - l ' ipotesi p rog rammat i ca di investi­
menti r isul ta l imita ta a soli 89 mi l ia rd i per 
gli aeroport i , su un totale di 6.246 mi l ia rd i ; 
ment re l ' ipotesi tendenziale , basa ta su u n a 
previsione extrapola ta di evoluzione del traf­
fico viaggiatori , per il 1975, di 440 mi l iardi 
di passegger i /k i lómet ro e di 119 mi l ia rd i di 
T k m , calcola per gli aeroport i solo 66 mi l ia rd i 
di invest imenti su u n totale di 5.540 mi l ia rd i . 

Tali previsioni esposte in dettaglio nel Pro­
getto '80, sono state ot tenute col metodo forse 
t roppo semplice della extrapolazione. 

C o mu n q u e anche se dovessero essere ret­
tificate con metodi di e laborazione più atten­
dibil i , esse consentono di va lu ta re l 'ampiezza 
e la complessi tà del p rob lema da affrontare 
senza differimenti . 

Molto oppor tunamen te , in tema di aero­
port i , il Proget to '80 par la della necessità di 
nuove tecniche di ingegner ia aeroportuale e 
di nuove tecniche di gestione. 

La confusione di cui par la il minis t ro Vi­
glianesi è palese nella r ipar t iz ione degli inve­
stimenti previsti dal P iano di r i s t ru t turaz ione 
in sette categorie: 

1) 6 aeroporti in concessione (realizza­
zione e gestione); 

2) 1 aeroporto in concessione per la sola 
realizzazione; 

3) 2 aeroport i da r ia t t ivare a cura degli 
enti locali; 

4) 12 aeroport i in corso di s istemazione 
e di potenziamento con finanziamento statale, 
sul bi lancio IGAC; 

5) 1 aeroporto in corso di comple tamento 
e di ampl iamento ; 

6) 4 aeroport i in corso di realizzazione 
od in p r o g r a m m a con finanziamenti a carico 
della Cassa del Mezzogiorno; 
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7) 19 aeroport i di nuova costruzione od 
esistenti da comple tare , considerat i nel la rela­
zione CIPE, per una spesa complessiva di 
35 mi l ia rd i . 

La confusione appa re anche più grave 
quando si esamina la s i tuazione effettiva della 
gestione degli aeroport i i ta l iani : 

1) Gestione diretta dell'IGAC: F iumic i ­
no, Pa le rmo, Bari , Pescara , Olbia; in futuro: 
Foggia (Gino Lisa), Costa Smera lda ; 

2) Concessione a consorzi, società con 
partecipazione pubblica, ad enti di natura 
pubblica: Milano (60 anni) e Tor ino (priva­
tizzati con legge speciale mol to discut ibi le e 
cri t icabile); Venezia e Genova (30 anni ) . Sa­
ranno p robab i lmen te dati in concessione, se­
condo le previs ioni del p iano , ad enti o ad 
aziende pubbl iche o pr ivate , gli aeroport i del­
la Sardegna , eli F i renze , di Napoli , di Agri­
gento; 

3) Aeroporti del demanio aeronautico 
in il ilare in uso promiscuo all' aviazione civile: 
28 aeroport i ; 

7 J ) Impianti dati in concessione a privati, 
a consorzi, ad enti pubblici, su aeroporti sta­
tali o militari: Pisa , R imin i , Trieste , Villa-
nova d 'Albenga , For l ì . 

Appare evidente che si è proceduto caso 
per caso, cedendo a interessi o a condizioni 
settoriali o locali, al di fuori di una dire t t iva 
univoca, di una prospet t iva omogenea, di u n a 
visione polit ica globale. 

In questa s i tuazione mi s embra che il que­
sito relativo alla formula di gestione preferi­
bile debba essere esamina ta sotto due aspetti 
fondamenta l i : l ' o rd inamen to giur idico e le 
condizioni di economicità. 

( ir dina mento giuridico. 

11 regime giur idico degli aeroport i è rego­
lato dal la par te seconda del titolo secondo del 
codice di navigazione del 1942. Tali no rme 
sono state emana te q u a n d o la s i tuazione del 
traffico aereo era ancora agli inizi e non sono 
state completate n e m m e n o da u n regolamento . 
Per tanto , esistono solo delle n o r m e genera l i , 
non sempre cor re t tamente appl icabi l i , poiché 
è tut tora vigente il regolamento del 1925 che 
discipl ina l 'appl icazione della p r i m a legge 
aeronaut ica del 20 agosto 1923. 

È vero che, forzando le procedure , per ag­
giornarsi e mettersi alla pari con le al t re avio­
linee, sono stati applicat i i pr incìpi degli alle- i 

gati tecnici della Convenzione di Chicago. 
Sul la cost i tuzional i tà de l l ' appl icazione di tali 
al legati in assenza di un regolamento , sono 
stati espressi , da var ie par t i , autorevoli e fon­
dati dubb i . 

In prat ica vengono at tuat i tutti gli stan­
dards tecnici del la Convenzione di Chicago, 
sia per quan to r i gua rda i piloti , i brevet t i , gli 
aeroport i , l 'assistenza al volo, e così via di 
seguito; senza che ad essi facciano r iscontro 
adeguate norme regolamentar i . 

I suddett i allegati tecnici sono cont inua­
mente in mu tamen to , per r i specchiare l 'evo­
luzione d inamica della ma te r i a a cui si rife­
riscono, ad opera del l 'organizzazione per 
l 'aviazione civile in ternazionale , del la quale , 
come è noto, il nostro paese è m e m b r o . 

Ment re in Italia l ' o rd inamen to in terno è 
r imasto fermo a l l ' an teguer ra , negli al t r i paesi 
è stato aggiornato con celeri tà. Cito i casi più 
impor tan t i : in Belgio, per esempio, nel 1946 
è stata isti tuita la Regie des voies aériennes 
presso il Minis tero delle comunicazioni . 

La Franc ia ha emana to una nuova legge 
aeronaut ica , detta codice del l 'aviazione civile, 
nel 1956, con no rme det tagl iate concernent i la 
gestione degli aeroport i . 

Questo codice prevede tre forme di gestione: 
quel la statale diret ta , quel la a concessione, 
quel la a s tatuto au tonomo. 

La p r i m a forma costituisce l 'eccezione e 
viene appl icata solo per gli aeroport i minor i . 
La maggior par te degli aeroport i , infatti , è 
gestita median te concessione alle camere di 
commerc io o alle munic ipa l i t à . La terza for­
ma, infine, è stata ideata per i g rand i aero­
port i , al servizio di centr i metropol i tani di 
notevole impor tanza . Pe r ora solo l 'aeroporto 
di Par ig i è gestito t r ami te un ente au tonomo 
apposito. Questo ha competenza sulle vie di 
accesso agli aeroport i , sulle rotte aeree riser­
vate a l l 'aviazione mercant i le , sui relativi di­
spositivi di s icurezza, ent ro u n raggio di 50 
chi lometr i in torno a Par ig i . 

La Germania si trova in una si tuazione 
par t icolare , poiché le g rand i potenze le h a n n o 
permesso di a t tuare la sua aviazione civile 
soltanto nel 1956. Non ha emana to leggi spe­
ciali, ina ha considerato l 'at t ivi tà degli aero­
porti come se fosse commercia le , regolandola 
qu indi con le no rme general i del dir i t to civile. 

I tredici pr incipal i aeroport i della Ger­
man ia ovest, costituiti in u n organico sistema, 
sono gestiti da società per azioni, o da società 
a responsabi l i tà l imitata , o da imprese a capi­
tale pubbl ico. In sei dei 13 aeroport i il 
Governo federale par tec ipa al capitale insieme 
con i governi regionali e con le munic ipa l i tà . 
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Essi sono: Berl ino, Francofor te , Hannover , 
Colonia-Bonn, Nor imberga , Stut tgar t . Gli al tr i 
aeroporti sono gestiti da società, al cui capi­
tale par tec ipano le munic ipa l i tà , u n a o più 
città, uno o più distret t i , uno o più comuni . 

il s is tema germanico obbedisce a due cri­
teri essenziali : la concentrazione de l l ' impian­
to aeropor tuale , quale centro genera tore e 
ricettivo di traffico, ne l l ' ambi to di u n ' a r e a di 
influenza terr i tor iale , e il decen t ramento della 
gestione. 

Il s istema, dal pun to di vista economico, 
ha dato r isul tat i positivi. 

In Olanda, l ' aeroporto di A m s t e r d a m era 
gestito dal comune . Success ivamente si è pre­
ferito un s is tema simile a quello tedesco, di 
società anon ima a par tec ipazione dello Stato 
e dei comuni di A m s t e r d a m e di Rot te rdam. 

La più interessante delle soluzioni è quel la 
adottata in Gran Bretagna, sul la base di leggi 
emana te nel dopoguerra . 

La gestione degli aeroport i si è concretata 
in tre diverse forme di gestione pubbl ica 
(diretta di Stato, enti locali, ente statale auto­
nomo), senza esclusione della gestione pr ivata . 

Il p rovvedimento br i t ann ico di maggiore 
interesse e di maggiore impor tanza è stato 
VAirports Authority Act del 2 g iugno 1965 in 
base al quale è stata costi tuita la British Aìr-
ports Authority en t ra ta in funzione il 1° apr i le 
1966, una Corporation al la quale sono stati 
trasferiti gli aeroport i della regione di Londra 
( l l ea throw, Gatwick e Stansted) e quello di 
Pres twick . 

La legge de te rmina le funzioni, le disposi­
zioni finanziarie, le no rme sul controllo e la 
gestione degli aeroport i , su l l ' acquis to e l 'ut i­
lizzazione dei suoli . 

L'esercizio del s is tema aeropor tua le br i tan­
nico è così suddiviso: 4 aeroport i gestiti dal la 
British Airports Authority; 14 gestiti diret ta­
mente dal Ministero; 20 dagli enti munic ipa l i 
ed undici da pr ivat i . 

Negli USA, già da p r i m a della guer ra , la 
politica degli aeroport i è pianificata. 

II p iano nazionale degli aeroport i è stato 
discipl inato dal Federai Airport Act del 1946. 

I pr incìpi base della gestione degli aero­
porti furono precisati in un rappor to ordinato 
dal pres idente Kennedy sullo svi luppo del­
l 'aviazione civile in USA negli anni 70, il così 
dotto (( Proget to Horizon ». 

Gli aeroporti - secondo tale progetto -
devono essere gestiti al par i di ogni a l t ra 
impresa, commercia le , con criteri economici 
aziendali nella de te rminaz ione dei costi dei 
capitali investiti e delle spese d 'esercizio. 

Gli utenti devono corr ispondere , per lo 
spazio usato e per i servizi r icevuti , canoni 
e tasse commisura t i ai costi sostenuti dagli 
aeroport i sul la base di una gestione ragione­
vole e p ruden te ; ma i gestori r i spondono verso 
gli utenti se si r ivalgono su di essi per la 
coper tura di spese infondate o irragionevoli . 

In prat ica la maggior par te degli aeroport i 
amer icani è affidata alle munic ipa l i t à e decen­
trata nella gestione, salvo casi di maggiore 
impor tanza , che impl ichino grossi problemi 
finanziari. 

In questi casi, come è accaduto per il 
s is tema aeropor tuale di New York, si affida 
l 'esercizio ad una « Author i ty », o preesistente 
o appos i tamente costituita. 

La Pori of New York Authority, responsa­
bile del s is tema aeropor tua le di New York, 
fu costituita dagli Stati di New York e di 
New Jersey con s t ru t tu ra di impresa commer­
ciale per essere gestita con cri ter i commer­
ciali e di reddi t ivi tà . 

I due aeroport i di W a s h i n g t o n sono invece 
gestiti dal Bureau of National Capital Airports, 
e a t t raverso di esso, dal lo Stato. 

L 'o rd inamen to i tal iano, pu r conforme ai 
pr incìpi classici del dir i t to amminis t ra t ivo , è 
r imasto legato ad un periodo in cui aviazione 
mil i tare e aviazione civile avevano ancora la 
stessa matr ice . 

Non esisteva ancora una inf ras t ru t tura 
aeronaut ica civile, con le sue part icolar i e 
differenziate esigenze. 

II codice della navigazione (articolo 692 e 
seguent i) , d i sc ip l inando i beni pubbl ic i desti­
nati a l l 'aviazione, li classifica ne l l 'un ica cate­
goria del deman io aeronaut ico, comprens iva 
sia di aerodromi mil i tar i sia di aerodromi 
civili, istituiti dal lo Stato; nonché degli im­
pianti statali dest inati al servizio della navi­
gazione aerea. 

Concessione di suolo, concessioni di uso, 
misu ra dei canoni sono regolati secondo le 
no rme tradizionali r iguardan t i le aree e i 
beni demania l i . 

Si prevedono (articolo 704 e seguenti) aero­
dromi pr ivat i , m a la loro isti tuzione, il loro 
uso, il loro esercizio, la loro al ienazione, la 
loro cessazione sono subord ina te al l 'autor iz­
zazione statale. 

Si t rat ta di pr inc ìp i general i che nel loro 
complesso possono essere anche accettati: 
mancano però - ed è una grossa lacuna - le 
norme regolamentar i . 

Si appl icano, se ed in quan to applicabil i , 
quelle del regolamento del 1925 e successivi 
aggiornament i . 
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Iri definitiva la legislazione vigente, p ropr io 
per la sua generici tà , ha consenti to tut te le 
formule di gestione possibil i : mi l i ta re , d i re t ta 
di Stato, in concessione totale o parzia le , in 
uso; e pers ino la pr ivat izzazione - ovvero il 
r iconoscimento della qualifica pr iva ta - come 
quella a t tuata con la legge 18 apr i le 1962, 
n. 194, per il complesso aeropor tua le di Mi­
lano, e quel la a t tua ta con la legge 21 luglio 
1965, n. 914, per l ' aeroporto di Tor ino Caselle. 

A mio avviso in questi u l t imi due casi 
le no rme del codice sono state forzate e tra­
visate fino al pun to da rendere m e r a m e n t e 
vir tuale la na tu ra deman ia l e de l l ' a rea su cui 
insistono le varie costruzioni aeropor tua l i . 

La verità è che la n a t u r a g iur id ica del suolo 
- demania le o pr iva ta - ha finito col d iventare 
secondaria di fronte a l l ' impor t anza tecnica e 
finanziaria degli impian t i e delle costruzioni 
che qualificano, cara t te r izzano e classificano 
l 'aeroporto. 

Il valore degli invest iment i nelle piste, 
nelle aerostazioni, nelle corsie di ru l laggio , 
nei piazzali di sosta, nelle avior imesse, nei 
depositi , nei magazzin i , supera di g r an lunga 
il valore delle aree, anche se di g r ande esten­
sione (per esempio i 1.500 ettari di F iumic ino) , 
espropr ia te per pubbl ico interesse, dietro in­
dennizzi calcolati secondo i noti pa r ame t r i . 

Vorrei quindi osservare che, men t r e le 
norme vigenti sono legate alla n a t u r a giur i ­
dica del suolo, in real tà ciò che conta e pre­
vale sono da un lato le costruzioni e gli im­
pianti e da l l ' a l t ro i servizi forniti ed assi­
curati da l l 'o rganizzazione aeropor tua le . 

Un aeroporto m o d e r n o o u n s is tema aero­
portuale apert i al traffico aereo sono infra­
s t ru t tu re pubb l iche che forniscono u n servizio 
pubbl ico, in condizioni di monopol io regolato, 
di esclusiva o di privi legio. 

Che i servizi aeropor tua l i s iano di n a t u r a 
pubbl ica e che tali debbano r i m a n e r e e non 
possano sottrarsi a l l ' in iz ia t iva pubbl ica , mi 
sembra si deduca propr io dal la complessi tà , 
da l l ' in tens i tà e dal valore dei servizi stessi. 
Si va dal la costruzione di piste di a t ter rag­
gio, eli rul laggio, di decollo, di s taz ionamento , 
ai servizi tecnici per gli aeromobi l i , ai servizi 
per la s icurezza del volo, per il d isbr igo del 
traffico, per la s icurezza an t incendio , di pron­
to intervento, di p ron to soccorso, alle aero­
stazioni, ai magazz in i merc i , e così via. 

Non può mettersi quindi in dubb io la 
na tura pubbl ic is t ica di tale complesso di 
servizi, sia o non sia il suolo di p ropr ie tà 
demania le . 

Esistono poi numeros i servizi di conforto: 
uffici vendita, r is torant i , t rasport i pr ivat i o 

pubbl ic i , autonoleggi , parcheggi a custodia o 
l iberi . Questi servizi non h a n n o certo u n ' i m ­
por tanza secondar ia r ispetto al fine istituzio­
nale, e vanno a s sumendo un rilievo sempre 
crescente. Otto anni fa, in Europa , i servizi 
di conforto p rocuravano il 10 per cento delle 
ent ra te aeropor tual i ; oggi p rocurano il 30 per 
cento; negli Stati Uniti d 'Amer ica , p rocurano 
il 60 per cento. Essi h a n n o assunto, qu ind i , 
una impor tanza notevole. 

Tut to ciò considerato, mi s embra indub­
bio che l 'aeroporto statale si configura come 
u n ' a r e a demania le organizzata per il soddi­
sfacimento di esigenze: a) pubbl iche ; b) pr i ­
vale d 'uso pubbl ico; c) pr ivate d 'uso pr ivato, 
inerenti al traffico aereo in par tenza , in a r r ivo 
o in t ransi to . 

Ne der iva - e mi s e m b r a che tale pr incipio 
sia stato in var ie forme adottato ovunque -
che, come l ' is t i tuzione, così la gestione del­
l ' aeropor to aper to al traffico sia ma te r i a di 
esclusiva competenza pubbl ica ; e debba co­
m u n q u e escludersi la l iber tà di impian to e di 
esercizio di aeroporto , assoggettandosi anche 
ad autorizzazione l ' is t i tuzione e l 'esercizio di 
aeroport i pr ivat i ad uso pr ivato . 

Il nostro o rd inamen to consente, come quel­
lo della maggior par te degli al tr i Stati , che 
lo Stato nel l ' is t i tuire e nel gestire gli aero­
port i si avvalga di var i s t r u m e n t i : 

a) la gestione diret ta; 
b) la gestione in concessione ad enti pub­

blici appos i tamente costituiti o ad enti pr ivat i . 
Questi cenni s o m m a r i consentono di por re 

in luce le pr incipal i cara t ter is t iche del nostro 
o rd inamen to aeropor tuale . 

1) Demania l i tà degli aeroport i apert i al 
pubbl ico traffico. Ciò compor ta che tutte le 
costruzioni in area aeropor tua le al t e rmine del­
la concessione (per il codice: 20 anni) acce­
dono in propr ie tà allo Stato; il che è fonte 
di difficoltà per le imprese concessionarie, per 
operazioni creditizie di notevole mole, a lungo 
te rmine . 

Acl esempio, un ' az i enda come la SEA, ha 
dovuto r icorrere ad una proroga a 60 anni 
della concessione, con legge apposi ta (e qu ind i 
con laborioso iter legislativo) per poter offrire 
garanzie idonee agli enti m u t u a n t i . 

2) Accent ramento del l ' in iz ia t iva . Solo lo 
Sialo ha il potere di ist i tuire aeroport i , anche 
se poi la gestione, può essere decentra ta ad 
enti locali, pubblici o pr ivat i . 

Su questo pun to la nostra legislazione dif­
ferisce da quel la della maggior par te degli 
altri paesi; ed ur ta , i ndubb iamen te , con l'or­
d inamen to regionale. 
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Può essere indispensabi le un potere di con­
trollo statale sulla ist i tuzione e l 'esercizio di 
aerodromi , e soprat tu t to l ' emanaz ione di nor­
me inderogabil i per quan to att iene i requisi t i 
tecnici e di s icurezza, anche perché vi sono 
slandards in ternazional i da r ispet tare in base 
alla Convenzione di Chicago e relativi alle­
gati , ai quali l ' I tal ia ha aderi to. 

Tut to ciò non esclude la convenienza di 
un decen t ramento del potere di iniziativa 
a l l 'ente regione ne l l ' ambi to di una legge 
cornice. 

3) La molteplicità delle gestioni dei servizi 
aeropor tual i , che impedisce u n a conduzione 
uni ta r ia de l l ' az ienda aeroporto. 

L'art icolo 4 della legge 30 gennaio 1963, 
n. 141, a t t r ibuisce al Minis tero dei t rasport i 
e del l 'aviazione civile la competenza in mate ­
ria di proget tazione, costruzione ed ampl ia­
mento degli aeroport i demania l i . 

Era già un passo avanti per u n a politica 
organica. 

Tut tavia la n o r m a è stata disat tesa, a lmeno 
nei casi di maggiore impor tanza , con leggi 
speciali . 

Per quan to concerne i servizi di aeroporto, 
si è arr ivat i a dispersioni assurde . Le piste di 
rul laggio e di s taz ionamento , che sono u n a 
grossa fonte di reddi to del l ' aeropor to , sono 
demania l i e gestite dal lo Stato. Invece, il con­
trollo di traffico aereo degli ae rodromi è di 
competenza mi l i ta re , cioè del Minis tero del la 
difesa, così come i servizi di previs ione meteo­
rologica. Le avior imesse sono gestite dal le 
aviolinee, ma il suolo è demania le . Le aree 
di parcheggio sono date in concessione agli 
aulonoleggiatori . Le aerostazioni talvolta sono 
gestite dal lo Stato, t a l ' a l t ra da pr ivat i , ed in 
par t icolare dal l 'Al i ta l ia . Uhandting, che è 
una fonte pr inc ipa le di reddi to , è affidata alle 
aviolinee. I servizi di r a m p a sono dati in 
concessione ai pr ivat i . I servizi di t raspor to 
e bagagli sono affidati a cooperative. I servizi 
di conforto sono assicurat i da pr ivat i . 

Nei nostri aeroport i si è venuto a concen­
t rare un tale coacervo di gestioni separate , 
ne l l ' ambi to di uno stesso o rgan i smo produt­
tivo, che svuota di contenuto la gestione aero­
por tuale e add i r i t t u ra rende impossibi le una 
gestione fondata su cri ter i di efficienza e di 
economicità. Si consideri che, in un certo 
senso, il pr ivato concessionario realizza u n 
profitto ingiustificato, poiché u n a par te di 
esso, in real tà , spet terebbe allo Stato. 

In altri t e rmini si creano su l l ' aeropor to 
vere e propr ie rendi te di posizione, a detr i­
mento della reddi t ivi tà della propr ie tà pub­
blica. 

4) Gli aeroport i mil i tar i apert i al traffico 
aereo civile, anziché essere l 'eccezione, costi­
tuiscono la maggior par te della rete aero­
por tuale i tal iana. 

La linea di confine t ra inf ras t ru t tura 
aeronaut ica mi l i ta re e civile, nonostante gli 
sforzi e i progressi compiut i , è e s t remamente 
confusa. 

Molti aeroporti mi l i tar i , o rmai privi di 
impor tanza strategica, po t rebbero essere tra­
sferiti a l l 'aviazione civile ed inserit i nel con­
testo di un s is tema organizzato e gestito per 
finalità r i spondent i p reva len temente alle esi­
genze di svi luppo del t raspor to aereo. 

Vi sono, t ra l 'a l t ro , aeroport i in d i sa rmo, 
la cui appar tenenza al cosiddetto « demanio 
mil i tare » non ha a l t ra giustificazione se non 
quel la s imbolica di u n a t radizione conserva­
trice, il cui r isul ta to più vistoso è quello di 
g ravare improdu t t ivamen te sul bilancio della 
difesa-aeronautica. 

Le condizioni di economicità. 

Quanto ho detto finora most ra che i cri teri 
di gestione prevalsi negli aeroport i di Stato 
non r i spondono m i n i m a m e n t e alle più ele­
menta r i condizioni di economicità. 

Se è vero, ed è vero, che l 'aeroporto costi­
tuisce una impresa organizzata per la pro­
duzione di un servizio, tutte le componenti 
del processo produt t ivo dovrebbero essere di 
per t inenza de l l ' impresa e non divise per com­
par t iment i . 

Dalla pista alle corsie di rul laggio, alle 
aree di s taz ionamento, dal l 'aerostazione ai 
magazzini , dalle aviorimesse ai vari i impiant i 
tecnici, dalle aree di parcheggio alle s t rade 
di raccordo con le g rand i vie di comunicazio­
ne, dai servizi di CTA, ai servizi di disbrigo 
del traffico d 'aeropor to , tutto dovrebbe far 
capo a l l ' az ienda aeropor tuale senza che sia 
impedi to di cedere in uso o in locazione o in 
appal to , a titolo oneroso, agli utent i , deter­
minat i impiant i o part icolari servizi d ' suo 
pr ivato. 

La si tuazione at tuale , di cui l 'aeroporto di 
F iumic ino costituisce l 'esempio più grave, 
compor ta da un lato l ' impossibi l i tà di im­
postare una politica della spesa che conduca 
a una r iduzione dei costi ed a u n aumento della 
produt t ivi tà , da l l ' a l t ro l ' impossibi l i tà di im­
postare una politica delle entra te , qu ind i di 
formulare un bi lancio economico. 

I diritti d 'aeropor to vengono percepiti dal­
lo Stato e stabiliti in base a cri teri empir ic i , 
senza alcun r i fer imento con i costi effettivi. 
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Per il complesso degli aeroporti statali le 
entra te sono così composte: 

Milioni 
di Uro 

Tasse di approdo , par tenza e r icovero 3.400 

Tasse di imbarco passeggeri . . . 2.300 

Tasse di imbarco merci 600 

Tasse di sbarco merci 270 

Concessioni demania l i 275 

Concessioni commercia l i 700 

Riscossione società petrolifere . . . 600 

Totale . . . 8.145 

Ma la compagnia di band ie ra e le sue 
aerolinee sussidiar ie non solo sono esenti dal 
pagamento dei dir i t t i di traffico, m a bene­
ficiano di concessioni di suolo sulle aree aero­
portual i contro canoni i r r isor i . 

I provent i per Vhandling sono lasciati alle 
aerolinee che lo effettuano per p ropr io conto: 
ciò nonostante che la mag i s t r a tu r a in u n a 
sentenza p ronunc ia ta a giudizio di una ver­
tenza t ra la SEA e l 'Ali tal ia abbia a t t r ibu i to 
alla gestione aeropor tua le la competenza del­
l' handling e i relativi provent i . 

Ma nelle condizioni che ho descri t te è im­
possibile impostare u n a politica della spesa, 
una politica delle ent ra te , e qu ind i impos ta re 
un bilancio aeropor tuale . Se volessimo cono­
scere ad esempio il b i lancio de l l ' ae ropor to di 
F iumic ino nessuno pot rebbe darc i u n a ade­
guata risposta. Pe r la SEA vi è u n bi lancio: 
al l 'a t to della sua costi tuzione i p roponent i 
h a n n o infatti preteso che queste condizioni 
venissero contenute in precise n o r m e per 
real izzare, con l ' accen t ramento dei servizi ae­
ropor tual i in u n ' u n i c a impresa , l 'unic i tà di 
gestione. Il bi lancio della SEA per l ' anno 1969 
pone in evidenza che la stessa società ha ri­
scosso tre mi l ia rd i di dir i t t i . Si pensi che, nel 
1970, tutte le ent ra te di tut t i gli aeroport i 
i taliani a m m o n t a n o ad otto mi l i a rd i . Vi sono 
due punt i fondamenta l i da cons iderare per 
quan to concerne gli aeroport i s tatal i : il p r imo , 
l 'esenzione totale dai dir i t t i di traffico a favore 
delle aerolinee del l 'Ali ta l ia , ATI e così via. 
Questa costituisce già u n a perd i ta o u n m a n ­
cato provente , de l l ' o rd ine di oltre u n mi l i a rdo 
e mezzo a l l ' anno . L 'a l t ro pun to è la comple ta 
esenzione dal pedaggio da par te dei servizi del­
l 'aviazione mi l i ta re . E p p u r e tut te le a m m i n i ­
strazioni mi l i ta r i degli al t r i paesi pagano 

questi dir i t t i alla stessa s t regua con cui la 
paga l 'aviazione civile. Non è un caso che, ad 
esempio, nel s is tema br i tannico non esiste 
nessuna forma di esenzione: tutti gli utent i 
del servizio senza dis t inzione, pagano i diri t t i 
d 'aeropor to . Se anche in Ital ia si cominciasse 
a r icons iderare il s is tema, p o t r e m m o assicu­
ra re al complesso degli aeroport i di Stato un 
bi lancio molto più equi l ibra to di quello at­
tuale, anche senza ot tenere il pareggio fra 
entra te ed uscite. 

Una gestione economicamente corret ta do­
vrebbe inoltre cons iderare anche l ' ammor ta ­
mento del capitale fisso e degli invest iment i . 
In un ' a z i enda aeropor tua le questa voce costi­
tuisce un notevole onere; tut tavia negli u l t imi 
due anni la corporazione b r i t ann ica che ge­
stisce l 'aeroporto di Londra ha avuto un 
bi lancio attivo. Lo stesso accade per al tr i aero­
porti esteri. In Italia, soltanto la SEA lo scorso 
anno ha chiuso il suo esercizio in attivo, anche 
se con un modesto uti le . 

Considerate queste premesse , in base a 
quali condizioni si può a r r iva re ad u n a ge­
stione economica degli aeroport i ? Si t ra t ta di 
concil iare due aspetti di u n p rob lema che, in 
sostanza, è comune a tut te le aziende pub­
bliche e non soltanto alle aziende aeropor tual i . 
Le sei aziende pubbl iche i tal iane h a n n o atter­
rito la Ragioner ia centra le dello Stato con la 
previs ione di un deficit di ben 2.841 mi l ia rd i 
per il corrente esercizio. Come concil iare 
qu indi l ' inderogabi le cara t tere pubblicis t ico 
dei servizi , la n a t u r a di questi servizi, con 
una gestione che abbia cara t te re di economi­
cità ? Il p rob lema, ugua le per tut te le aziende 
pubbl iche , non è stato ma i se r iamente affron­
tato né, tanto meno , risolto. Né potrà esserlo 
con soluzioni qual i la « ir izzazione » delle 
aziende, con la costi tuzione cioè di società 
aventi cara t tere privat is t ico p u r essendo a 
par tecipazione statale. 

Non esiste una soluzione perfetta in mate r ia 
di gestione di aeroport i . Bisogna scegliere 
ent ro un arco di soluzioni possibili qua le sia 
la forma più adat ta al nostro paese. 

Pe r sona lmen te sono perplesso sul la oppor­
tuni tà di costi tuzione di u n a azienda IRI , an­
che se nella mia relazione svolta alla Camera , 
in occasione della discussione sul bi lancio del 
Minis tero dei t rasport i e del l 'aviazione civile, 
non mi p ronunc ia i contro tale soluzione. Ri­
tengo infatti che, come avviene in Gran Bre­
tagna, il bi lancio degli aeroport i debba essere 
por ta to a conoscenza del P a r l a m e n t o per es­
sere control la to nei suoi ver i t ier i dettagli di 
spesa e di ent ra ta . 
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Le forme di ir izzazione di re t ta di tipo SEA, 
anche se a par tecipazione pubbl ica , sfuggono 
al controllo. 

Per tali motivi , la soluzione migl iore po­
t rebbe essere indicata in u n a delle seguenti 
due forme. P r i m a forma: creazione di una 
azienda nazionale degli aeroport i di Stato. 
Tale azienda dovrebbe accent rare l ' is t i tuzione 
e la gestione di tutti gli aeroport i statali si­
tuati nel terr i tor io. Questa forma presenta il 
vantaggio di consent i re la compensazione in 
un unico bi lancio delle eventual i perdi te di 
tutti o par te degli aeroport i con i profitti de­
gli al tr i . 

Seconda forma: poiché non è oppor tuno 
confondere in unico bi lancio i r isul tat i econo­
mici degli esercizi di diversi aeroport i , anche 
alla luce delle esperienze fatte negli al t r i paesi , 
è preferibi le p romuovere e s t imolare iniziative 
locali, a lmeno a d imens ione regionale. 

Vi può essere anche una soluzione inter­
media . Nel l ' ambi to del s is tema aeropor tua le 
nazionale è necessario che vi s iano un efficace 
coord inamento , una pianificazione tecnica 
univoca ed omogenea, u n a proget tazione che 
porti a una tecnologia comune dei servizi . Si 
dovrebbe creare u n a holding aeropor tua le , con 
funzioni di controllo, di coord inamento , di 
f inanziamento e di invest imento, di progetta­
zione dei servizi, eli pianificazione ed anche 
di eventuale assunzione di par tecipazioni nel­
le singole aziende aeropor tua l i . Ne l l ' ambi to di 
questa holding, ogni aeroporto pot rebbe avere 
una sua gestione au tonoma e separa ta , secon­
do no rme unificate. Pe r esempio: u n ente 
regionale, o un consorzio sul t ipo di quel lo 
di Par ig i , con la par tecipazione delle camere 
di commercio , dei comuni , delle province, 
oppure tra enti pubbl ic i , con la par tecipazione 
di aziende munic ipa l izza te o provincial i . 

La forma di gestione pr iva ta , a mio av­
viso, è da escludere assolu tamente . 

A questa holding dovrebbe essere conferito 
il pa t r imonio immobi l i a re degli aeroport i con­
trollati in modo da facili tare anche le opera­
zioni finanziarie e di invest imento più com­
plesse e di maggior mole. 

Questo tipo di gestione è quello che pre­
vale negli al tr i paesi , come in Franc ia ed in 
Gran Bretagna. Gli aeroport i dei g rand i centr i 
metropol i tani sono affidati ad aziende create 
con leggi speciali , con s tatuto au tonomo. Sono 
regionali o consorziali o munic ipa l i , a seconda 
delle esigenze locali, men t r e le n o r m e concer­
nenti la costruzione ed il finanziamento sono 
discipl inate e coordinate da una legge quadro , 
in tal modo l 'ente di gestione, avendo entra te 

propr ie , è reso responsabi le verso gli utent i , 
verso i terzi e verso lo Stato. 

La legge quad ro dovrebbe inoltre preve­
dere no rme precise r igua rdo alla contabil i tà; 
in modo che sia i costi, sia i r icavi, vengano 
denuncia t i secondo modul i uni formi previsti 
in precedenza, tali da consentire l 'analisi 
necessaria a va lu tare l ' andamen to tecnico-
economico della cong iun tu ra aeroportuale . 

Non c'è una soluzione perfetta. Non esiste 
e non è possibile inventar la . Occorre sceglierne 
una tra quelle indicate, va lu tando vantaggi e 
svantaggi . Mi auguro qu ind i che questa Com­
missione - seppure con il mio modest iss imo 
cont r ibuto - possa pred ispor re in questo senso 
uno schema di disegno di legge di iniziativa 
pa r l amen ta r e per affrontare il p rob lema pre­
l iminare della r i forma legislativa del l 'ordina­
mento aeropor tuale , senza il quale il riassetto 
della gestione degli aeroport i non potrà essere 
affrontato a costo di peggiorare sempre più 
le condizioni at tual i eli esercizio e l 'a t tuale 
cvisi. 

Non avevo previsto di dover t ra t tare anche 
il complesso p rob lema del controllo del traffico 
aereo. Cercherò qu ind i di esporre soltanto 
qua lche concetto generale dedotto dal la mia 
esperienza, p regando la Commissione di voler 
pe rdonare le inesattezze inevitabili dovute 
alla mia improvvisazione. 

Coloro, e sono molt i , che sono favorevoli 
a lasciare le cose come s tanno, e cioè il ser­
vizio di assistenza al volo in te ramente in m a n o 
mi l i ta re , si basano sos tanzia lmente su tre con­
siderazioni : la p r ima , che se si l amentano 
inefficienze nel servizio queste sono dovute 
all 'insufficienza degli s tanziament i per l 'am­
m o d e r n a m e n t o e l ' adeguamento degli impiant i 
e delle apparecch ia ture ; la seconda che anzi­
ché creare , con forte spesa, un doppione di 
servizio d ipendente da un ente civile, con­
viene perfezionare quello mi l i tare , potenzian­
dolo e mig l io rando le condizioni di car r ie ra 
del personale addetto; la terza che finché il 
servizio sarà assicurato da personale mi l i tare 
non vi sarà il r ischio, molto grave, della sua 
sospensione per eventual i scioperi. 

Questi a rgoment i non sono da sot tovalutare. 
Tut tavia sono convinto che, in prospet t iva e 
a t t raverso u n processo gradua le , si debba per­
venire a creare un servizio di controllo del 
traffico aereo separa to da quello mi l i ta re , il 
che non significa costi tuire u n doppione. La 
mia convinzione si fonda su due considera­
zioni fondamenta l i . Anzi tut to già fin da oggi, 
l 'u tente pr inc ipa le del l 'ass is tenza al volo, sia 
d 'aerovia sia negli spazi aeroportual i , non è 
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l 'aviazione mi l i la re , ma l 'aviazione civile, e, 
in futuro lo sarà sempre in maggior mi su ra . 

Si t rat ta di un tipo di d o m a n d a che va 
acquis tando carat ter is t iche sempre più pecu­
liari , alla quale , a t tua lmente , in I tal ia cor­
r isponde un tipo di offerta non omogenea. 

Il s is tema di controllo della circolazione 
aerea è la terza componente del s is tema del 
t rasporto aereo, così come il s is tema della 
circolazione s t radale è una componente del si­
s tema di t rasporto su s t rada , e l 'assistenza al 
naviglio, sia in navigazione sia nei por t i , è 
una componente dei t raspor t i mar i t t imi . 

Quante ore eli volo assistito effettuano gli 
aerei civili e quan te gli aerei mi l i t a r i ? E con 
qual i diverse cara t ter is t iche del servizio stesso 
di controllo ? Non sono, in questo momen to , 
in condizione di da re u n a r isposta, m a sono 
certo che, se si approfondisse la quest ione, se 
ne ot terebbero r isul ta t i mol to significativi. 

L'offerta del servizio deve essere model la ta 
sulla d o m a n d a sia sotto l 'aspet to quant i ta t ivo 
sia sotto quello qual i ta t ivo. 

In passato i presuppost i e rano ben divers i : 
l 'aviazione mi l i ta re era l 'u tente pr inc ipa le e 
il fine del servizio era, in concreto, prevalen­
temente di difesa, e qu ind i di competenza 
mil i tare . D 'a l t ra par te u n a corret ta imposta­
zione di politica economica del t raspor to aereo 
deve g iungere a precisare e a quant if icare 
l 'onere che lo Stato si a ssume per il servizio 
civile di controllo del traffico aereo, e addos­
sarne il costo, a lmeno in m i s u r a adeguata , 
agli utent i . È ciò che si verifica negli Stati 
Uniti , dove le aerolinee concorrono a copr i re 
le spese del l 'ass is tenza al volo con u n contri­
buto che è u n a vera e p ropr i a tassa. 

Si consideri infine che le insufficienze dei 
servizi di controllo del traffico aereo di aero­
porto facilitano il d i ro t t amento verso al t r i ae­
roporti meglio servit i . È il caso de l l ' ae ropor to 
di F iumic ino al quale a lcune aerol inee pre­
feriscono altri aeroport i meno congestionati -
per esempio Atene - con assistenza al volo più 
sicura. 

Le insufficienze del controllo del traffico 
aereo sono qu ind i anche u n fattore di con­
correnza tra aeroport i . 

Per tutte queste considerazioni , anche se 
appena accennate, mi s e m b r a che non sia 
giusto par la re di « doppione » di servizi , 
men t re è più per t inente pa r l a re di u n a 
« diversificazione » dei servizi stessi. 

In secondo luogo, è o rma i inevi tabi le af­
frontare il p rob lema della special izzazione 
tecnica e del t r a t t amento economico del per­
sonale, per g iungere a re t r ibuzioni più u m a n e 

e a svi luppi di ca r r ie ra più a t t raent i di quan to 
non siano quell i del personale d ipendente 
da l l ' ae ronau t ica mi l i ta re . 

Né mi s embra debba essere d rammat i zza to 
il r ischio di scioperi . In tale ipotesi, il perso­
nale mi l i ta re di assistenza al volo cost i tuirebbe 
u n a r iserva, sia p u r e con inevitabil i l imita­
zioni e difficoltà, per ass icurare i m i n i m i di 
s icurezza della circolazione aerea civile in 
periodi d ' emergenza . E, in ogni caso, non è 
da escludere che p r i m a o poi, si possa per­
venire , conformemente al precetto costituzio­
nale, ad una discipl ina del dir i t to di sciopero. 

Ritengo quindi di poter r i a s sumere così il 
mio pare re : il p rob lema della separazione dei 
due servizi si pone come esigenza di politica 
economica e di efficienza tecnica e sistematica. 

È ovvio che non si possa perveni rv i se 
non per grad i , a cominciare dal controllo del 
traffico aereo d 'aeropor to , che secondo me è 
par te integrante del s is tema aeropor tuale . 

In un secondo tempo l ' I ta l ia pot rebbe 
ader i re ad Eurocontrol l per il controllo d'alfa 
quota. In un terzo tempo, g iungere alla totale 
separazione e diversificazione del servizio 
civile da quel lo mi l i ta re , ass icurando tut tavia, 
a t t raverso u n organo apposi to , u n cont inuo e 
stretto coord inamento con ques t ' u l t imo . 

Mi lusingo di aver dato con la mia espo­
sizione un cont r ibuto allo s tudio in t rapreso 
dagl i onorevoli component i di questa Commis­
sione, men t r e mi considero, con sincero entu­
siasmo, a disposizione per ogni mio eventuale 
ul ter iore contr ibuto , perché si possa g iungere 
a l l ' e laborazione di uno schema di proposta di 
legge che affronti, in sede pa r l amen ta r e , il 
t ema, non p iù differibile, della r i forma legi­
slativa de l l ' o rd inamen to degli aeroport i . 

P R E S I D E N T E . Ringraz io il professor 
Crocco per la sua esposizione: è ve ramente 
un cont r ibuto di g rande impor tanza , soprat­
tutto perché r iassunt ivo delle var ie questioni 
che oggi si p resentano al nostro Comitato di 
indagine sulle gestioni aeropor tua l i . È stato 
per noi un felice incontro che ha permesso 
l 'acquisizione di e lement i che non avevamo 
avuto occasione di avere sino ad ora. Penso 
che le sue proposte, professor Crocco, dovran­
no a lungo essere medi ta te dai m e m b r i del 
Comitato di indagine . 

FOSCARINI . Anch ' io r ingraz io il professor 
Crocco per la br i l lan te esposizione. Nella pre­
cedente legis la tura sono stati fatti sulle que­
stioni al nostro esame alcuni s tudi dei quali 
ho preso visione. Tali s tudi affrontano il pro­
b lema della gestione civile e dei servizi aero-
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portual i inserita in un s is tema generale . Nel 
1963 fu approvata dal P a r l a m e n t o la legge 
n. 141 che trasferiva al Minis tero dei t raspor t i 
tutte le competenze di gestione aeropor tual i , 
eccezione fatta, mi pare per l 'art icolo 3, per 
l 'assistenza di volo. Dai suddet t i s tudi , e anche 
assistendo alle udienze di questo nostro Comi­
tato, ho tratto la convinzione che esista sul la 
mater ia una g rande confusione, in ordine so­
pra t tu t to al p rob lema del l 'ass is tenza al volo, 
p rob lema che è di na tu ra organizzat iva e di­
rettiva. Success ivamente il nostro Comitato 
ascolterà anche il pun to di vista de l l ' ITAV 
dipendente dallo Stato Maggiore de l l ' ae ronau­
tica. Bisogna sentire tut t i . 

La convinzione di cui par lavo der iva dal 
fatto che l 'assistenza al volo comprende il con­
trollo del traffico aereo, le te lecomunicazioni , 
le radio comunicazioni , la meteorologia. La 
efficienza di questo servizio è qu ind i condi­
zionata dal la organizzazione del personale ope­
rativo, del personale tecnico, e dai mezzi . Ma 
tutto questo servizio d ipende genera lmente da 
un ispettore dello Stato Maggiore , le cui com­
petenze sono r ipar t i te tra molt i enti divers i . 
C'è poi un al tro fatto negativo rappresen ta to 
da l l ' avere affidato questo servizio a personale 
composto da ufficiali non specializzati . In 
base alla legge 141 esisteva u n a cer ta funzio­
nal i tà . Poi con due decret i pres idenzia l i di 
a t tuazione, nel 1965, avvenne la r i s t ru t tu ra ­
zione de l l ' ITAV. Io vorrei sapere se affidando 
oggi a personale specializzato il controllo del 
volo si po t rebbero r isolvere i p rob lemi . 

Secondo lei, professor Crocco, ne l l ' imme­
diato futuro, si c reerebbero in tal modo con­
dizioni migliori per d isc ipl inare il traffico 
aereo ? 

Occorre tener conto di quan to è stato fatto 
di nuovo nel campo legislativo. Mi riferisco, 
in par t icolare , alle leggi del 1963 e del 1965, 
anche se questa u l t ima ha provocato una certa 
confusione. 

CROCCO, Ordinario di economia dei tra­
sporti aerei presso la Scuola di ingegneria 
aerospaziale dell'università di Roma. È vero 
che la legge sul r io rd inamento del 1965 h a 
de te rmina to impor tan t i m u t a m e n t i r ispetto 
alla legge n. 141 del 1963, con l ' accent ramento 

nel l ' ITAV di un servizio unico per i settori 
e le tre a rmi del Minis tero della difesa. 

L ' ITAV ha perdu to qu ind i in par te l 'auto­
nomia e l 'esclusività di competenza che aveva 
in precedenza, ne l l ' ambi to aeronaut ico. 

A par te i servizi meteorologici , che a mio 
parere devono restare di competenza mil i tare , 
vorrei osservare, per quan to r igua rda le tele­
comunicazioni , che occorre tener presente che 
con il progresso della missilistica, che in g ran 
par te sost i tuirà, nel caso deprecabi le di guerra , 
i compit i del l 'aviazione mil i tare e del l 'ar t i ­
glieria, le funzioni de l l ' ITAV si sono enorme­
mente amplificate e diversificate da quelle, 
pu re e semplici , del controllo del traffico aereo. 

C'è il p rob lema della difesa e del controllo 
dello spazio nelle alte quote del l 'a tmosfera ed 
oltre. Il compito del controllo della normale 
circolazione aerea è d ivenuto secondario, ri­
spetto a quello, molto a rduo , del controllo 
dello spazio nonché della segnalazione del l ' in­
tercettazione e della dis t ruzione dei nuovi or­
digni balistici , a testata nucleare o non, lan­
ciati da basi s i tuate su terr i tor io nemico. 

C'è inoltre il p rob lema d ' avangua rd i a dei 
satelliti meteorologici e dei satelliti in grado 
di ass icurare la navigazione au tonoma dei 
velivoli in volo. 

In altr i t e rmini l ' ITAV ha d inanzi a sé 
funzioni nuove, rese necessarie dal progresso 
della tecnologia spaziale, che interessano sia 
l ' aeronaut ica , sia l 'esercito, sia la mar ina , che 
rendono per esso secondario il servizio di assi-
slenza al volo. 

Tut tavia , in fase t ransi tor ia , p u r mante­
nendo a l l ' ITAV i suoi compit i or iginar i i , sa­
rebbe necessario dare concreta applicazione 
al l 'ar t icolo 3 della legge n. 141, r endendo fun­
zionante ed efficiente quel Comitato perma­
nente che dovrebbe coordinare il CTA con le 
nuove ed accresciute esigenze del l 'aviazione 
civile. 

P u r t r o p p o la lentocrazia contrasta col pro­
gresso e la evoluzione crescenti del traffico 
aereo. È indispensabi le provvedere a soluzioni 
sollecite ed adeguate alle nuove esigenze. 

P R E S I D E N T E . Ringrazio di nuovo il pro­
fessor Crocco per la sua esaur iente relazione. 

La seduta termina a l le 12,5. 




