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La seduta comincia alle 10,30.

PRESIDENTE. Proseguiamo 'indagine co-
nosciliva sulle gestioni aeroportuali, ascoltan-
do oggi il professor Alfredo Crocco — ex depu-
talo — professore di economia dei Llrasporli
aerei presso la Scuola di ingegneria aerospa-
ziale dell’universitd, di Roma. Il professor
Crocco ¢ anzitutto un amico, ma anche un
noto esperto della materia della quale il nostro
comilato si interessa: la sua competenza e pas-
sione penso potranno portare un notevole con-
{ributo di sintesi al nostro lavoro. Do quindi
immediatamente la parola al professor Crocco
per la sua esposizione.

CROCCO, Ordinario di economia dei (ra-
sporti aerei presso la Scuola di ingegnerid
aerospasiale dell’université di Roma. Ringra-
vio innanzitutlo il Presidente e gli onorevoli
deputati per avermi ritenuto meritevole di
gquesla esposizione. Il mio contributo sara cer-
(amente modeslo; spero di essere conciso e di
dare alla mia esposizione un carattere il meno
caltedralico possibile, anche senza escludere
che essa avra riferimenti di carattere tecnico.
Il discorso che sto per introdurre vuole tenere
conto sia della situazione legislativa sia di
quella economica in cui attualmente si svolge
Pesercizio delle gestioni aeroportuali. Il pro-
blema delle infrastrutiure aeroportuali & oggi
comne un collo di botliglia nel quale si tenta
di far passare del liquido. Il collo della bot-
liglia ¢ pero lalmente stretto che il liquido
non passa o passa male. i questa una crisi che
si & generalizzata in lulti i paesi del mondo,
ma che in Italia ha assunto caratieri partico-
larmente drammadtici.

Se prendiamo per esempio 1’aeroporto piu
tormentato del nostro paese, Fiumicino — che
costituisce l'asse portante di tutto il sistema
e che condiziona in definitiva tutti gli altri
aeroporti italiani — constatiamo che esso soffre
di due gravi insufficienze: la prima ¢ di in-
dole ricelliva (piste insufficienti, aerostazioni
insufficienli, magazzini insufficienti e cosi via);

la seconda di indole tecnica che riguarda i
servizi di GTA d’aerodromo, nei quali si ma-
nifestano gravissime manchevolezze,

I sintomi sono evidenti: 1'Alitalia propone,
e Civilavia accetta, di costruire e di gestire
la nuova aerostazione con un investimento di
75 miliardi.

Di fronte ai problemi ogni giorno piu gravi
posti dallo sviluppo del traffico e alla lentezza
decisionale degli organi di Stato non si pud
dire che I’Alilalia abbia torto o ragione; ma
si puo dire con certezza che ha torlo lo Stato.

I.’Alitalia trova i capitali che il Governo
non lrova o non vuole trovare.

I’Alitalia, non vincolata dalle norme che
disciplinano le opere pubbliche, & in grado
di realizzare la nuova aeroslazione in tempo
relativamente breve.

Passiamo al secondo punio. Anche queslo
si palesa con sintomi di crisi allarmante.
I’area sovrastante 1’aeroporto subisce degli
ingorghi paurosi, tali da meltere a repenta-
glio effettivamente la sicurezza dei piloti, dei
viaggiatori e degli stessi velivoli. Si & parlato,
in proposilo, da parte dei conlrollori del traf-
fico aereo, di ben 52 collisioni mancale, in un
anno, nella sola zona aeroportuale di Fiumi-
cino. It che, per chi vive nell’interno della
torre di controllo, rappresenla veramente una
situazione angosciosa. Alcune compagnie aeree
straniere hanno rinunciato allo scalo su Roma,
soprattulto quando si tratta di scalo tecnico,
e preferiscono Alene. A Roma sono necessari
lunghi voli di atlesa con un aggravio di spesa
non indifferente, sopratiutto quando si tratta
di velivoli a « jet » che hanno un consumo ele-
valo di carburante soprattutio alle basse quote.

L’ Associazione internazionale dei piloli ha
spesso denunciato queslo stato potenziale di
pericolo degli aeroporii italiani ed in partico-
lare di Fiumicino.

La situazione & tanlo meno scusabile se si
considera che 'aeroporto Leonardo da Vinel
non ¢ affalto uno di quelli di maggior movi-
mento. Nella graduatoria degli aeroporti mon-
diali considerali di grande densita di traffico
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(cioé, da 4 milioni di passeggeri per anno in
su), Roma nel 1969 era al ventesimo posto,
con un traffico di 5,7 milioni di passeggeri,
che ¢ aumentalo di poco nel 1970.

1.’aeroporto di Chicago ha un traffico cin-
que volte maggiore con 31 milioni di passeg-
geri; quello Kennedy di New York ha 19 mi-
lioni ¢ mezzo di passeggeri; Heathrow di Lon-
dra 14 milioni; Orly di Parigi 8 ed infine
Francoforte 7 milioni e 500 mila.

Ebbene se 1'aeroporto di Roma & in crisi
con una media di 16.400 passeggeri al giorno,
quello di Chicago, che ha una intensitd di
traffico giornaliero di oltre 86 mila passeggeri,
dovrebbe letteralmente scoppiare.

Ho volulo fare queste premesse a rapide
pennellate anche per sottolineare la tempesti-
vila dell’iniziativa presa dalla X Commissione
deila Camera nello svolgere questa indagine.
Innanzitutto dobbiamo vedere se si tratta di
una crisi d’ordine strutturale,

Una crisi strutturale non puo essere sepa-
rata dai problemi che riguardano il servizio
aereo vero e proprio, la crisi degli aeroporti,
la crisi dei servizi aerei; ma deve essere anche
vista in relazione a tutto il settore dei trasporti
e delle infrastrutture che condizionano 1'eser-
cizio del veicolo il quale & a sua volta condi-
zionalo dalle infrasirutiure. In parte questa
situazione di crisi & dovuta ad un ordinamento
senza dubbio superalo — che risale a trenla
anni or sono — in parte al vuolo politico, ad
un vuolo cioé di iniziativa pubblica.

Gli aspelti negativi della nostra politica
aeroportuale possono essere cosi riassunti:

accentramento dell’iniziativa;

pluralita di competenze nelle opere di
infrastruttura e nei servizi d’aeroporto;

insufficienza dei fondi di investimento in
massima parte subordinati ai limili delle
finanze pubblche;

mancanza di una pianificazione razio-
nale; .
arrelralezza nelle tecniche aeroportuali;
tempi lunghissimi sia nelle fasi decisio-
nali sia nelle fasi esecutive;

completa assenza di una impostazione
economica della gestione aeroportuale in tutti
i suoi aspetti: cosli ed entrate e loro rapporti
con la produttivild dei servizi e del lavoro.

Credo sia esalto asserire che, in ultima ana-
lisi, Pattuale situazione dipenda dal modo e
dagli strumenti con cui si concreta e si altua
in maleria, 'inizialiva pubblica: e, quindi,
in gran parte dalla formula di gestione.

Il ministro Viglianesi, in una sua dichia-
razione a un settimanale, & slalo esplicito e
schietto: « Abbiamo in Ttalia un sistema aero-

porluale fra i piu confusi del mondo »; ¢ piu
oltre: « le nostre strutture aeroportuali sono
oggi insuffictenti ed arcaiche ».

Il Ministero dei trasporti ha predisposto
come é noto un piano preliminare di ristrut-
lurazione (non un vero e proprio piano rego-
latore, come & stalo enfalicamente battezzato)
che prevede slanziamenti per 120 miliardi a
carico dello Stlato e 35 miliardi a carico degli
enli locali.

2 allresi nolo che il documento program-
malico preliminare del Ministero del bilancio
caleola in prima approssimazione, il fabbiso-
gio di inveslimenti in infrastrutture di tra-
sporlo per gli anni 80 in complessivi 22.889
miliardi, dei quali sollanto 310 per gli aero-
porli (meno che per gli oleodotti).

Per il primo quinquennio - periodo di lenlo
rodaggio - I'ipolesi programmatica di investi-
menti risulta limitata a soli 89 wmiliardi per
gli aeroporti, su un totale di 6.246 miliardi;
mentre 1'ipotesi tendenziale, basala su una
previsione exirapolata di evoluzione del traf-
fico viaggiatori, per il 1975, di 440 miliardi
di passeggeri/kilometro e di 119 miliardi di
Tkin, calcola per gli aeroporti solo 66 miliardi
di inveslimenti su un lotale di 5.540 miliardi.

Tali previsioni esposte in dettaglio nel Pro-
gello '80, sono siate otlenule col metodo forse
troppo semplice della extrapolazione.

Comunque anche se dovessero essere ret-
tificale con metodi di elaborazione piu alten-
dibili, esse consentono di valutare 1’ampiezza
e Ja complessita del problema da affrontare
senza differimenti.

Mollo opportunamenle, in tema di aero-
porli, i1 Progelto '80 parla della necessita di
nuove lecniche di ingegneria aeroporiuale e
di nuove tecniche di gestione.

La confusione di cui parla il ministro Vi-
glianesi & palese nella ripartizione degli inve-
stimenti previsti dal Piano di ristrulturazione
in selte categorie:

1) 6 aeroporli in concessione (realizza-
zione e gestione);

2) 1 aeroporto in concessioue per la sola
realizzazione;

3) 2 aeroporti da riattivare a cura degh
enti locali;

4) 12 aeroporti in corso di sislemazione
e di potenziamento con finanziamento stalale,
sul bilancio IGAGC;

5) 1 aeroporlo in corso di completamento
e di ampliamento;

‘G) 4 aeroporti in corso di realizzazione
od in programma con finanziamenti a carico
della Cassa del Mezzogiorno;
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7) 19 aeroporli di nuova costruzione od
esistenti da completare, considerati nella rela-
zione CIPE, per una spesa complessiva di
35 miliardi.

La confusione appare anche piu grave
gquando si esamina la siluazione effeitiva della
gestione degli aevoporti italiani:

1) Gestione diretta dell’1GAC: Fiwumiel-
no, Palermo, Bari, Pescara, Olbia; in fuluro:
IF'oggia (Gino Lisa), Cosla Smeralda;

2) Concessione a consorzi, societa con
partecipazione pubblica, ad enti di natura
pubblica: Milano (60 anni) e Torino (priva-
lizzali con legge speciale mollo discutibile e
criticabile); Venezia e Genova (30 anni). Sa-
ranno probabilmente dati in concessione, se-
condo le previsioni del piano, ad enti o ad
aziende pubbliche o private, gli aeroporti del-
la Sardegna, di Firenze, di Napoli, di Agri-
gento; -~

3) Aeroporti  del demanio aeronaulico
nilitare in uso promiscuo all’aviazione civile:
28 aeroporti;

Ay Impianti dati in concessione a preivali,
a consorze, ad entt pubblici, su aeroporti sla-
tali o militari: Pisa, Rimini, Trieste, Villa-
nova d’Albenga, Forli.

Appare evidenle che si é procedulo caso
per caso, cedendo a interessi o a condizioni
setloriali o locali, al di fuori di una direttiva
univoca. di una prospettiva omogenea, di una
visione politica globale.

In questa siluazione mi sembra che il que-
sito relativo alla formula di gestione preferi-
bile debba essere esaminata sotto due aspetti
fondamentali: lordinamento giuridico e le
condlizioni di economiciti.

Ordinamento giuridico.

Il regime giuridico degli aeroporti & rego-
lalo dalla parte seconda del titolo secondo del
codice di navigazione del 1942. Tali norme
sono state emanale quando la siluazione del
fraffico aereo era ancora agli inizi e non sono
state completale nemmeno da un regolamento.
Pertanto, esistono solo delle norme generali,
non sempre correttamente applicabili, poiché
é tultora vigenle il regolamento del 1925 che
disciplina Papplicazione della prima legge
aeronautlica del 20 agosio 1923.

Iv vero ehe, forzando le procedure, per ag-
giornarsi e mettersi alla pari con le altre avio-
linee, sono stati applicati i principi degli alle-

gali lecnici della Convenzione di Chicago.
Sulla costituzionalita dell’applicazione di tali
allegati in assenza di un regolamento, sono
stati espressi, da varie parti, autorevoli e fon-
dati dubbi.

In pralica vengono attuati tutti gli stan-
dards tecnici della Convenzione di Chicago,
sia per gquanto riguarda i piloli, i brevetti, gli
aeroporli, 'assislenza al volo, e cosi via di
seguilo; senza che ad essi facciano riscontro
adeguale norme regolamentari.

I suddelli allegati tecnici sono continua-
menle in mulamento, per rispecchiare I'evo-
fuzione dinamica della materia a cui si rife-
riscono, ad opera dell’organizzazione per
laviazione civile internazionale, della quale,
come € nolo, il nostro paese ¢ membro.

Menire in Italia ’ordinamento interno &
rimasto fermo all’anteguerra, negli altri paesi
é statlo aggiornalo con celerita. Cilo i casi piu
importanti: in Belgio, per esempio, nel 1946
¢ stata istiluila la Regie des voies aériennes
presso il Ministero delle comunicazioni.

La Irancia ha emanato una nuova legge
aeronautica, detta codice dell’aviazione civile,
nel 1956, con norme deltagliate concernenti la
geslione degli aeroporti.

Queslo codice prevede lre forme di gestione:
quella statale diretta, quella a concessione,
quella a staluto aulonomo.

La prima forma costituisce 1'eccezione e
viette applicata solo per gli aeroporti minori.
La maggior parle degli aeroporti, infatti,
geslita medianle concessione alle camere di
coinmercio o alle municipalita. La terza for-
ma, infine, & slala ideata per i grandi aero-
porli, al servizio di centri metropolitani di
notevole importanza. Per ora solo !’aeroporto
di Parigi é gestito iramite un ente autonomo
apposito. Questo ha competenza sulle vie di
accesso agli aeroporti, sulle rotte aeree riser-
vale all’aviazione mercantile, sui relalivi di-
spositivi di sicurezza, entro un raggio di 50
chilomelri inlorno a Parigi.

La Germania si trova in una situazione
particolare, poiché le grandi potenze le hanno
permesso (i alluare la sua aviazione civile
sollanto el 1956. Non ha emanato leggi spe-
eiali, ma ha considerato I'attivith degli aero-
porti cowne se fosse commerciale. regolandola
quindi con le norme generali del diritto civile.

I tredici principali aeroporti della Ger-
mania ovesl, coslituiti ity un organico sislema,
sono gestiti da socield per azioni, o da societd
a responsabilita limitata, o da imprese a capi-
lale pubblico. In sei dei 13 aeroporti il
Governo federale partecipa al capitale insieme
con i governi regionali e ¢on le municipalita.
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lssi sono: Berlino, IFrancoforte, Hannover,
Colonia-Bonn, Norimberga, Stutigart. Gli altri
aeroporti sono gestiti da societa, al cui capi-
lale parlecipano le municipalith, una o pin
citth, uno o piu distretli, uno o piu comuni.

Il sistema germanico obbedisce a due cri-
leri essenziali: la councentrazione dell’impian-
lo aeroporluale, quale centro generatore e
ricetlivo di traffico, nell’ambito di un’area di
influenza lerriloriale, e il decentramento della
gestione.

11 sistema, dal punlo di vista economico,
ha dato risultati positivi.

In Otanda, l'aeroporio di Amslerdam era
geslito dal comune. Successivamente si ¢ pre-
ferito un sistema simile a quello tedesco, di
societh anonima a partecipazione dello Stato
e der comuni di Amsterdam e di Rotterdam.

La pilt interessante delle soluzioni é quella
adotlata in Gran Bretagna, sulla base di leggi
emanale nel dopoguerra.

l.a gesiione degli aeroporti si & concretata
in lre diverse forme di gestione pubblica
(diretta di Stalo, enti locali, ente statale auto-
nomo), senza esclusione della gestione privata.

Il provvedimento britannico di maggiore
inleresse ¢ di maggiore rmportanza & stato
’Airports Awthority Act del 2 giugno 1965 in
hase al quale & slata costituita la British Air-
ports Authorily entrata in funzione il 1° aprile
1966, una Corporation alla quale sono slati
lrasferili gli aeroporti della regione di Londra
(Healhrow, Gatwick e Stansted) e quello dr
Preslwick.

La legge delermina le funzioni, le disposi-
zioni finanziarte, le norme sul controllo e la
gestione degli aeroporti, sull’acquisto e I'uti-
lizzazione dei suoli.

I esercizio del sistema aeroportuale brilan-
nieo & cosi suddiviso: 4 aeroporti gestili dalla
British Airports Authority; 14 gesliti diretta-
mente dal Minislero; 20 dagli enti municipali
ed undict da privali.

Negli USA, gia da prima della guerra, la
politica degli aeroporti e pianificata.

Il piano nazionale degli aeroporti é slato
disciplinato dal Federal Airport Act del 1946.

[ principt base della gestione degli aero-
porti furono precisati in un rapporto ordinato
dal presidente Kennedy sullo sviluppo del-
I’aviazione civile in USA negli anni 70, il cosi
dello « Progetto Ilorizon ».

Gli aeroporti - secondo lale progetio -
devono essere gestiti al pari di ogni altra
fmpresic comnierciale, con erileri economici
aziendali nella determinazione dei costi dei
capilali investili e delle spese d’esercizio.

Gli utenli devono corrispondere, per lo
spazio usato e per i servizi ricevuti, canoni
e tasse commisurati ai costi sostenuti dagli
aeroporti sulla base di una geslione ragione-
vole e prudentie; ma i geslori rispondono verso
gli utenti se si rivalgono su di essi per la
copertura di spese infondale o irragionevoli.

In pratica la maggior parte degli aeroporti
americani ¢ affidata alle municipalila e decen-
trata nella gestione, salvo casi di maggiore
tmporlanza, che implichino grossi problemi
finanziari.

In questi casi, come ¢& accadulo per il
sistema aeroporiuale di New York, si affida
I'esorcizio ad una « Authority », o preesistente
0 apposilamenle costiluita.

La Port of New York Authorily, responsa-
bile del sistema aeroportuale di New York,
fu costituita dagli Stati di New York e di
New Jersey con strultura di impresa commer-
ciale per essere geslita con criteri commer-
ciali e di redditivita.

I due aeroporti di Washington sono invece
gestiti dal Bureau of National Capital Airports,
e ablraverso di esso, dallo Stato.

L’ordinamento italiano, pur conforme ai
prineipi classici del diritto amministrativo, &
rimasto legato ad un periodo in cui aviazione
mililare e aviazione civile avevano ancora la
slessa matrice.

Non esisleva ancora una infrasirultura
aeronautica civile, con le sue parlicolari e
differenziale esigenze.

I codice della navigazione (arlicolo 692 e
seguenti), disciplinando i beni pubblici desti-
nali all’aviazione, li classifica nell’unica cate-
goria del demanio aeronautico, comprensiva
sia di aerodromi militari sia di aerodromi
civili, istituili dallo Stato; nonché degli im-
pianti statali destinali al servizio della navi-
gazione aerea.

Concessione di suolo, coneessioni di uso,
misura dei eanoni sono regolati secondo le
norme tradizionali riguardanti le aree e i
beni demaniali.

Si prevedono (arlicolo 704 e seguenti) aero-
dromi privati, ma la loro istituzione, il loro
uso, il loro esercizio, la loro alienazione, la
loro cessazione sono subordinate all’autoriz-
zazione statale.

Si tratta di principi generali che nel loro
complesso possono essere anche acceltati:
mancano perd — ed € una grossa lacuna - le
norme regolamentari.

Sioapplicano, se ed in quanlo applicabili,
quclle del regolamento del 1925 e successivi
aggiornamenti.
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In definitiva la legislazione vigenle, proprio
per la sua genericitd, ha consentilo tulte le
formule di gestione possibili: militare, direlta
di Stalo, in concessione lotale o parziale, in
us0; e persino la privatizzazione — ovvero il
riconoscimento della qualifica privata — come
quella atluala con la legge 18 aprile 1962,
n. 194, per il complesso aeroportuale di Mi-
lano, ¢ quella attuata con la legge 21 luglio
1965, n. 914, per I'aeroporto di Torino Caselle.

A mio avviso in quesli ultimi due casi
le norme del codice sono state forzate e ira-
visale fino al punlo da rendere meramente
virlnale la nalura demaniale dell’area su cui
insistono le varie costruzioni aeroportuali.

I verila ¢ che la natura giuridica del suolo
- demaniale o privata — ha finilo col diventiare
secondaria di fronte all’importanza tecnica e
finanziaria degli impianti e delle costruzioni
che qualificano, caratterizzano e classificano
I’aeroporto.

Il valore degli investimenti nelle pisle,
nelle aerostazioni, nelle corsie di rullaggio.
nei piazzali di sosla, nelle aviorimesse, nei
dleposili, nei magazzini, supera di gran lunga
il valore delle aree, anche se di grande esten-
sione (per esempio i 1.500 ettari di Fiumicino),
espropriale per pubblico interesse, dietro in-
dennizzi caleolali secondo i noti paramelri.

Vorrei quindi osservare che, menire le
norme vigenti sono legate alla natlura giuri-
dica del suolo, 1In realld cio che conta e pre-
vile sono da un lato le costruzioni e gli im-
pianti e dall’allro i servizi forniti ed assi-
curati dall’organizzazione aeroportuale.

Un aeroporto moderno o un sistema aero-
portuale aperii al traffico aereo sono infra-
slrutlure pubbliche che forniscono un servizio
pubblico, in condizioni di monopolio regolato,
di esclusiva o di privilegio.

Che 1 servizi aeroportuali siano di natura
pubblica e che tali debbano rimanere e non
possano sotlrarsi all’iniziativa pubblica, mi
secmbra si deduca proprio dalla complessila,
dall’intensita e dal valore dei servizi stessi.
Si va dalla costruzione di piste di atterrag-
gio, di rullaggio, di decotlo, di staztonamento,
ai servizi tecnici per gli aeromobili, ai servizi
per la sicurezza del volo, per il disbrigo del
traffico, per la sicurezza antincendio, di pron-
to intervento, di pronto soccorso, alle aero-
stazioni, ai magazzini merei, e cosl via.

Non puo metlersi quindi in dubbio la
nalura pubblicistica di tale complesso di
servizi, sia o non sia il suolo di proprield
demaniale.

Ksistono poi namerosi cervizi di conforto:
uflici vendila, ristoranti, Lrasporti privali o

pubblici, autonoleggi, parcheggi a custodia o
liberi. Questi servizi non hanno cerlo un’im-
portanza secondaria rispetto al fine istituzio-
nale, e vanno assumendo un rilievo sempre
crescente. Otfo anni fa, in Europa, i servizi
di conforto procuravano il 10 per cento delle
enlrate aeroporluali; oggi procurano il 30 per
cenlo; neglt Stali Uniti d’America, procurano
il 60 per cento. Fssi hanno assunto, quindi,
una importanza notevole.

Tutto cio considerato, mi sembra indub-
bio che 'aeroporto statale si eonfigura come
un’area demaniale organizzata per il soddi-
sfacimenlo di esigenze: «) pubbliche; §) pri-
vale d'uso pubblico; ¢) private d’uso privalo,
inerenti al lraffico aereo in partenza, in arrivo
o in {ranstlo.

Ne deriva — e mi sembra che tale principio
sta slalo in varie forme adotlato ovunque -
che, come l'istituzione, cosi la gestione del-
I’aeroporto aperto al traffico sia materia di
csclusiva competenza pubblica; e debba co-
mungue escludersi la liberta di impianfo e di
esercizio di aeroporto, assoggettandosi anche
ad autorizzazione l'istituzione e !’esercizio di
aeroporli privati ad uso privato.

Il nostro ordinamento consente, come quel-
lo della maggior parte degli allri Stati, che
lo Slato nell'istiluire e nel geslire gli aero-
porti si avvalga di vari strumenti:

a) la gestione diretia;
b) la gestione in concessione ad enti pub-
blici apposilamente costituiti o ad enti privati.

Questi cenni sommari consentono di porre
in luce le principali caratteristiche del noslro
ordinamento aeroportuale.

1) Demanialita degli aeroporti aperti al
pubblico traffico. Cié comporta che tutte le
costruzioni in area aeroportuale al termine del-
la concessione (per il codice: 20 anni) acce-
dono in proprieta allo Stato; il che & fonte
di difficolld per le imprese concessionarie, per
operazioni creditizie di notevole mole, a lungo
lermine.

Ad esempio, un'azienda come la SEA, ha
dovulo ricorrere ad una proroga a 60 anni
della concessione, con legge apposita (e quindi
con lahorioso iter legislativo) per poter offrire
garanzie idonee agli enli mutuanti.

2) Accentramento dell’iniziativa. Solo 1o
Stato ha il potere di istiluire aeroporti, anche
se poi la gestione, pud essere decentrata ad
enti locali, pubblici o privali.

Su questo punto la nostra legislazione dif-
forisce da quella della maggior parle degli
altri paesi; ed urta, indubbiamente, con 1or-
dinamenlo regionale.
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Pud essere indispensabile un potere di con-
{rollo statale sulla istituzione e I'esercizio di
acrodromi, e soprattutto ’emanazione di nor-
me inderogabili per quanfo alliene i requisiti
leenici e di sicurezza, anche perché vi sono
standards internazionali da rispellare in base
alla Convenzione di Chicago e relativi alle-
gali, ai quali I'Ilalia ha aderito.

Tullo cid non esclude la convenienza di
un decentramento del polere di inizialiva
all'ente regione nell’ambito di una legge
cornice.

3) La molleplicita delle geslioni dei servizi
aeroporluali, che impedisce una conduzione
unitaria dell’azienda aeroporto.

I’articolo 4 della legge 30 gennaio 1963,
n. 141, altribuisce al Ministero dei trasporti
¢ dell’aviazione civile la compelenza in male-
ria di progetlazione, costruzione ed amplia-
mento degli aeroporti demaniali.

Era gid un passo avanti per una politica
organica.

Tuttavia la norma é stala disattesa, almeno
nei casi di maggiore imporlanza, con leggi
speciali.

Per quanto concerne 1 servizi di aeroporto,
si & arrivati a dispersioni assurde. Le piste di
rutlaggio ¢ di stazionamento, che sono una
grossa fonte di reddilo dell’aeroporto, sono
demaniali e gestite dallo Siato. Invece, il con-
trollo di traffico aereo degli aerodromi & di
compelenza mililare, cioé del Ministero della
difesa, cosi come i servizi di previsione meteo-
rologica. I.e aviorimesse sono gestite dalle
aviolinee, ma 1l suolo ¢ demaniale. Le aree
i parcheggio sono date in concessione agli
aulonoleggialori. Le aerosiazioni talvolta sono
gestite dallo Stalo, lal’altra da privati, ed in
particolare dall’Alilalia. L’kandling, che &
una fonte principale di reddito, & affidata alle
aviolinee. I servizi di rampa sono dali in
concessione ai privati. I servizi di lrasporio
e bagagli sono affidati a cooperative. I servizi
di conforlo sono assicurati da privati.

Nei nostri aeroporti si & venuto a concen-
lrare un lale coacervo di gestioni separale,
nell’ambito di uno slesso organismo produt-
tivo, che svuola di contenuto la gestione aero-
portuale e addirittura rende impossibile una
gestione fondata su criteri di efficienza e di
economicila. Si consideri che, in un cerlo
senso, il privato concessionario realizza un
profitto iugiuslificato, poiché una parte di
esso, in realia, spetlerebbe allo Stato.

In allri termini si creano sull’aeroporio
vere e proprie rendite di posizione, a detri-
menio della redditivith della proprieth pub-
hlica.

4) Gli aeroporli mililari aperti al traffico
aereo civile, anziché essere ’eccezione, costi-
tuiscono la maggior parte della rete aero-
poriuale italiana.

l.La linea di confine tra infraslrultura
aeronautica militare e civile, nonostante gli
sforzi e 1 progressi compiuti, & estremamente
confusa.

Molti aeroporti militari, ormai privi di
importanza strategica, potrebbero essere tra-
sferiti all’aviazione civile ed inseriti nel con-
testo di un sistema organizzato e geslilo per
finalith rispondenti prevalentemente alle esi-
genze di sviluppo del lrasporio aereo.

Vi sono, tra 1'altro, aeroporti in disarmo,
la cui appartenenza al cosiddelto « demanio
militare » non ha allra giustificazione se non
quella simbolica di una tradizione conserva-
{rice, il cui risultato piu vistoso & quello di
gravare improdutlivamenle sul bilancio della
difesa-aeronautica.

Le condizioni di economicila.

Quanto ho detto finora mostra che i criteri
di gestione prevalsi negli aeroporti di Stato
non rispondono minimamente alle pit ele-
meiilari condizioni di economicita.

Se & vero, ed & vero, che I’aeroporto cosli-
luisce una impresa organizzata per la pro-
duzione di un servizio, tutte le componenti
del processo produltivo dovrebbero essere di
pertinenza dell’impresa e non divise per com-
partimenti.

Dalla pista alle corsie di rullaggio, alle
aree di slazionamento, dall’aerostazione ai
magazzini, dalle aviorimesse ai varit impianti
lecnici, dalle aree di parcheggio alle sirade
di raccordo con le grandi vie di comunicazio-
ne, dai servizi di CTA, ai servizi di disbrigo
del lraffico d’aeroporlo, lutto dovrebbe far
capo all’azienda aeroporiuale senza che sia
impedilo di cedere in uso o in locazione o in
appalto, a titolo oneroso, agli ulenti, deler-
minali impianti o particolari servizi d’suo
privalo.

La siluazione attuale, di cui 'aeroporto di
Fiumicino coslituisce 1'esempio pit grave,
comporla da un lato l'impossibilith di im-
postare una politica della spesa che conduca
a una riduzione dei costi ed a un aumento della
produttivith, dall’altro I'impossibilita di im-
postare una politica delle entrate, quindi di
formulare un bilancio economico.

L diritti d’aeroporto vengono percepili dal-
lo Slalo e stabiliti in base a criteri empirici,
setiza aleun riferimento con i costi effettivi.
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Per il complesso degli aeroporti statali le
enirate sono cosi composte:

Milioni

di lire

Tasse di approdo, parienza e ricovero 3.400

Tasse di imbarco passeggeri 2.300
Tasse di imbarco merci . . . . . 600
Tasse di sbarco merci . . . . . . 270
Concessioni demaniali . . . . . . 275
Concessioni commerciali . . . . . 700
Riscossione sociela pelrolifere . . . 600

Totale . 8.145

Ma la compagnia di bandiera e le sue
aerolinee sussidiarie non solo sono esenti dal
pagamento dei diritti di traffico, ma bene-
ficiano di concessioni di suolo sulle aree aero-
poriuali contro canoni irrisori.

I proventi per I’handling sono lasciati alle
aerolinee che lo effettuano per proprio conto:
ci0 nonostante che la magistratura in una
sentenza pronunciata a giudizio di una ver-
tenza ira la SEA e P’Alitalia abbia attribuilo
alla gestione aeroportuale la competenza del-
I’handling e i relativi proventi.

Ma nelle condizioni che ho descritle & im-
possibile impostare una politica della spesa,
una politica delle entrate, e quindi impostare
un bilancio aeroportuale. Se volessimo cono-
scere ad esempio il bilancio dell’aeroporto di
Fiumicino nessuno potrebbe darci una ade-
guala risposta. Per la SEA vi & un bilancio:
all’atlo della sua coslituzione i proponenti
hanno infatti preteso che queste condizioni
venissero contenule in precise norme per
realizzare, con ’accentramento dei servizi ae-
roportuali in un’unica impresa, l'unicita di
geslione. Il bilancio della SEA per ’anno 1969
pone in evidenza che la stessa socield ha ri-
scosso tre miliardi di diritti. St pensi che, nel
1970, lutle le entrate di tulti gli aeroporti
italiani ammontano ad otto miliardi. Vi sono
due punti fondamentali da considerare per
quanto concerne gli aeroporti statali: il primo,
Pesenzione totale dai diritti di Lraffico a favore
delle aerolinee dell’Alitalia, ATI e cosi via.
Questa costituisce gia una perdita o un man-
calo provente, dell'ordine di oltre un miliardo
e mezzo all’anno. L’altro punto & la complela
esenzione dal pedaggio da parte dei servizi del-
I’aviazione militare. Eppure tutte le ammini-
sirazioni militari degli altri paesi pagano

questi dirilti alla stessa stregua con cui la
paga I’aviazione civile. Non & un caso che, ad
esempio, nel sislema britannico non esiste
nessuna forma di esenzione: futti gli utenti
del servizio senza distinzione, pagano i dirilti
d’aeroporto. Se anche in Italia si cominciasse
a riconsiderare il sistema, potremmo assicu-
rare al complesso degli aeroporti di Stato un
bilancio molto piu equilibrato di quello al-
tuale, anche senza ottenere il pareggio fra
entrale ed uscite.

Una gestione economicamente corretta do-
vrebbe inollre considerare anche I’ammorta-
mento del capilale fisso e degli investimenti.
[n un’azienda aeroportuale questa voce costi-
tuisce un notevole onere; tutlavia negli ultimi
due anni la corporazione britannica che ge-
slisce l'aeroporto di Londra ha avuio un
bilancio atlivo. Lo stesso accade per altri aero-
porli esteri. In Italia, soltanto la SEA lo scorso
anno ha chiuso il suo esercizio in attivo, anche
se con un modeslo utile.

Considerate quesle premesse, in base a
quali condizioni si puo arrivare ad una ge-
stione economica degli aeroporti ? Si tratta di
conciliare due aspelti di un problema che, in
sostanza, ¢ comune a tutte le aziende pub-
bliche e non soltanto alle aziende aeroportualli.
Le sei aziende pubbliche italiane hanno atter-
rilo la Ragioneria centrale dello Stato con la
previsione di un defici! di ben 2.841 miliardi
per il corrente esercizio. Come conciliare
quindi l'inderogabile caratlere pubblicistico
dei servizi, la natura di questi servizi, con
una geslione che abbia carattere di economi-
cita 2 11 problema, uguale per tutte le aziende
pubbliche, non ¢ stato mai seriamente affron-
lato né, ltanlo meno, risolto. Né potra esserlo
con soluzioni quali la «.irizzazione » delle
aziende, con la costituzione cioé di societd
avenli carattere privatistico pur essendo a
partecipazione slatale.

Non esiste una soluzione perfelta in maleria
di geslione di aeroporti. Bisogna scegliere
enlro un arco di soluzioni possibili quale sia
la forma pia adatla al nostro paese.

Personalmenle sono perplesso sulla oppor-
{unity di costituzione di una azienda IRI, an-
che se nella mia relazione svolta alla Camera,
in occasione della discussione sul bilancio del
Minislero dei trasporii e dell’aviazione civile,
non mi pronunciai eontro tale soluzione. Ri-
tengo infatti che, come avviene in Gran Bre-
lagna, il bilancio degli aeroporti debba essere
porlalo a conoscenza del Parlamento per es-
sere controllato nei suoi veritieri dettagli di
spesa ¢ di entrata.
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Le forime di irizzazione direila di lipo SEA,
anche se a parlecipazione pubblica, sfuggono
al conlrollo.

Per tali molivi, la soluzione migliore po-
irebbe essere indicata in una delle seguenti
due forme. Prima forma: creazione di una
azienda nazionale degli aeroporti di Stato.
Tale azienda dovrebbe accenirare 1'istituzione
e la geslione di tutti gli aeroporti statali si-
{uali nel territorio. Questa forma presenta il
vantaggio di consentire la compensazione in
un unico bilancio delle eventuali perdite di
tutti o parle degli aeroporti con i profitti de-
gli allri.

Seconda forma: poiché non é& opportuno
confondere in unico bilancio i risultali econo-
mici degli esercizi di diversi aeroporli, anche
alla luce delle esperienze fatte negli altri paesi,
¢ preferibile promuovere e stimolare inizialive
locali, almeno a dimensione regionale.

Vi puod essere anche una soluzione inler-
media. Nell’ambito del sistema aeroportuale
nazionale & necessario che vi siano un efficace
coordinamento, una pianificazione tecnica
univoca ed omogenea, una progettazione che
porli a una tecnologia comune dei servizi. Si
dovrebbe creare una fiolding aeroportuale, con
funzioni di controllo, di coordinamento, di
finanziamento e di investimento, di progetta-
zione dei servizi, di pianificazione ed anche
di eventuale assunzione di partecipazioni nel-
le singole aziende aeroportuali. Nell’ambito di
questa lholding, ogni aeroporto potrebbe avere
una sua geslione autonoma e separata, secon-
do norme unificale. Per esempio: un ente
regionale, o un consorzio sul tipo di quello
di Parigi, con la partecipazione delle camere
di commercio, dei comuni, delle province,
oppure Lra enti pubblici, con la partecipazione
di aziende municipalizzate o provinciali.

La forma di gestione privata, a mio av-
viso, ¢ da escludere assolutamente.

A questa holding dovrebbe essere conferilo
il patrtmonio immobiliare degli aeroporti con-
(rollali in modo da facilitare anche le opera-
zioni finanziarie e di investimento piu com-
plesse ¢ di maggior mole.

Questo tipo di gestione & quello che pre-
vale negli altri paesi, come in Francia ed in
Gran Bretagna. Gli aeroporti dei grandi centri
melropolitani sono affidati ad aziende create
con leggi speciali, con statuto autonomo. Sono
regionali o consorziali 0 munieipali, a seconda
delle esigenze locali, mentre le norme concer-
nenti la costruzione ed il finanziamento sono
disciplinale e coordinate da una legge quadro.
In lal modo I'ente di gestione, avendo entrate

proprie, & reso responsabile verso gli utenti,
verso i lerzi e verso lo Stalo.

La legge quadro dovrebbe inoltre preve-
dere norme precise riguardo alla contabiliti;
in modo che sia i costi, sia i ricavi, vengano
denunciati secondo moduli uniformi previsti
in precedenza, lali da consenlire 1’analisi
necessaria a valutare ['andamento tecnico-
economico della congiuntura aeroportuale.

Non c¢’é una soluzione perfeita. Non esiste
e non é possibile inventarla. Occorre sceglierne
una tra quelle indicale, valutando vantaggi e
svanlaggi. Mi auguro quindi che questa Com-
missione — seppure con il mio modestissimo
coniributo — possa predisporre in queslo senso
uno schema di disegno di legge di iniziativa
parlamentare per affrontare il problema pre-
liminare della riforma legislativa dell’ordina-
mento aeroportuale, senza il quale il riassetto
della gestione degli aeroporti non potrd essere
affrontalo a coslo di peggiorare sempre pin
le condizioni atluali di esercizio e Valluale
crisi.

Non avevo previslo di dover lrattare anche
il complesso problema del conlrollo del traffico
aereo. Gercherd quindi di esporre soltanto
qualche concetto generale dedotto dalla mia
esperienza, pregando la Gommissione di voler
perdonare le inesattezze mmevitabili dovute
alla mia improvvisazione.

Coloro, e sono molti, che sono favorevoli
a lasciare le cose come stanno, e ciog il ser-
vizio di assistenza al volo interamente in mano
militare, si basano sostanzialmente su tre con-
siderazioni: la prima, che se si lamentano
inefficienze nel servizio queste sono dovute
all’insufficienza degli stanziamenti per 1’am-
modernamento e I’adeguamento degli impianti
e delle apparecchiature; la seconda che anzi-
ché creare, con forte spesa, un doppione di
servizio dipendente da un ente civile, con-
viene perfezionare quello militare, potenzian-
dolo e migliorando le condizioni di carriera
del personale addetto; la terza che finché il
servizio sara assicurato da personale militare
non vi sard il rischio, molto grave, della sua
sospensione per evenluali scioperi.

Questi argomenli non sono da sotlovalutare.
Tutlavia sono convinto che, in prospettiva e
aliraverso un processo graduale, si debba per-
venire a creare un servizio di controllo del
traffico aereo separato da quello mililare, il
che non significa coslituire un doppione. La
mia convinzione si fonda su due considera-
zioni fondamentali. Anzitutto gid fin da oggi,
I'utente principale dell’assistenza al volo, sia
(I'aerovia sia neglt spazi aeroporiuali, non &
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I"aviazione militare, ma l'aviazione civile, e,
in fuluro lo sara sempre in maggior misura.

Si tratta di un tipo di domanda che va
acquistando caratteristiche sempre pit pecu-
liari, alla quale, altualmente, in Italia cor-
risponde un tipo di offerta non omogenea.

11 sistema di conirollo della circolazione
aerea & la terza componente del sistema del
trasporto aereo, cosi come il sislema della
circolazione stradale & una componente del si-
slema di trasporto su strada, e 1’assistenza al
naviglio, sia in navigazione sia nei porti, &
una componente dei trasporti marittimi.

Quante ore di volo assistito effettuano gli
aerei civili e quante gli aerei militari ? E con
quali diverse caratteristiche del servizio stesso
di controllo ? Non sono, in questo momento,
in condizione di dare una risposta, ma sono
certo che, se si approfondisse la questione, se
ne otlerebbero risultati molto significativi.

I’offerta del servizio deve essere modellata
sulla domanda sia sotto 1’aspetto quantilativo
sia sollo quello qualitativo.

In passato 1 presupposti erano ben diversi:
’aviazione mililare era l'utente principale e
il fine del servizio era, in conecreto, prevalen-
temente di difesa, e quindi di competenza
militare. D’allra parte una corretta imposta-
zione di politica economica del trasporto aereo
deve giungere a precisare e a quantificare
I’onere che lo Slalo si assume per il servizio
civile di controllo del traffico aereo, e addos-
sarne il costo, almeno in misura adeguala,
agli ulenti. I cido che si verifica negli Stati
Uniti, dove le aerolinee concorrono a coprire
le spese dell’assistenza al volo con un contri-
bulo che ¢ una vera e propria lassa.

Si consideri infine che le insufficienze dei
servizi di controllo del traffico aereo di aero-
porto facilitano il dirotlamenio verso altri ae-
roporti meglio serviti. I il caso dell’aeroporto
di IYiumicino al quale alcune aerolinee pre-
feriscono allri aeroporli meno congeslionabi -
per esempio Alene — con assistenza al volo piu
sicura.

Le insufficienze del controllo del tiraffico
aereo sono quindi anche un faltore di con-
correnza tra aeroporti.

Per tutte quesle considerazioni, anche se
appena accennale, mi sembra che non sia
giusto parlare di «doppione » di servizi,
menlre ¢ pid  pertinente parlare di una
« diversificazione » dei servizi stessi.

In secondo luogo, ¢ ormai inevitabile af-
frontare il problema della specializzazione
feenica ¢ del trattamenlo economico del per-
sonale, per giungere a retribuzioni pitt umane

e a sviluppi di carriera piu aftraenli di quanto
non siano quelli del personale dipendente
dall’aeronaulica mililare.

Né mi sembra debba essere drammatizzato
il rischio di scioperi. In tale ipotesi, il perso-
nale militare di assistenza al volo costituirebbe
una riserva, sia pure con inevitabili limita-
zioni e difficoltd, per assicurare i minimi di
sicurezza della circolazione aerea civile in
periodi d’emergenza. E, in ogni caso, non &
da escludere che prima o poi, si possa per-
venire, conformemente al precetto costituzio-
nale, ad una disciplina del diritto di sciopero.

Ritengo quindi di poter riassumere cosi il
mio parere: il problema della separazione dei
due servizi si pone come esigenza di politica
economica e di efficienza tecnica e sistematica.

E ovvio che non si possa pervenirvi se
non per gradi, a cominciare dal controllo del
traffico aereo d’aeroporto, che secondo me é
parte integrante del sistema aeroportuale.

In un secondo tempo ['Italia potrebbe
aderire ad Eurocontroll per il controllo d’alta
quola. In un terzo tempo, giungere alla totale
separazione e diversificazione del servizio
civile da quello mililare, assicurando tuttavia,
attraverso un organo apposito, un continuo e
strello coordinamento con quest’ultimo.

Mi losingo di aver dato con la mia espo-
sizione un contribulo allo sludio intrapreso
dagli onorevoli componenti di questa Commis-
sione, menlre mi considero, con sincero entu-
siasmo, a disposizione per ogni mio eventuale
ulleriore contributo, perché si possa giungere
all’elaborazione di uno schema di proposta di
legge che affronli, in sede parlamentare, il
tema, non piu differibile, della riforma legi-
slativa dell’ordinamento degli aeroporti.

PRESIDENTE. Ringrazio il professor
Crocco per la sua esposizione: & veramente
un conlributo di grande importanza, soprat-
tullo perché riassuntivo delle varie questioni
che oggi si presentano al nosiro Comilato di
indagine sulle geslioni aeroportuali. I stato
per noi un felice incontro che ha permesso
I’acquisizione di elementi che non avevamo
avulo occasione di avere sino ad ora. Penso
che le sue proposte, professor Crocco, dovran-
no a lungo essere meditate dai membri del
Comilalo di indagine.

FOSCARINI. Anch’io ringrazio il professor
Crocco per la brillanle esposizione. Nella pre-
cedenle legislatura sono stati fatti sulle que-
stioni al nostro esame alcuni studi dei quali
ho preso visione. Tali siudi affrontano il pro-
blema della gestione civile e dei servizi aero-
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portuali inserita in un sistema generale. Nel
1963 fu approvata dal Parlamenio la legge
n. 141 che trasferiva al Ministero dei trasporti
luite te compelenze di gestione aeroporiuali,
eccezione fatta, mi pare per l'ariicolo 3, per
I’assistenza di volo. Dai suddetti studi, e anche
assislendo alle udienze di questo nostro Comi-
tato, ho tratlto la convinzione che esista sulla
maleria una grande confusione, in ordine so-
pratlutto al problema dell’assistenza al volo,
problema che ¢ di natura organizzativa e di-
relliva. Successivamente il nostro Comitalo
ascoltera anche il punto di vista dell’'ITAV
dipendente dalio Stato Maggiore dell’aeronau-
lica. Bisogna sentire lulti.

La convinzione di cui parlavo deriva dal
fallo che ’assistenza al volo comprende il con-
trollo del Lraffico aereo, le lelecomunicazioni,
fe radio comunicazioni, la meteorologia. La
efficienza di questo servizio ¢ quindi condi-
zionala dalla organizzazione del personale ope-
rativo, del personale tecnico, e dai mezzi. Ma
lutto questo servizio dipende generalmenle da
un ispetlore dello Stato Maggiore, le cui com-
pelenze sono ripartite tra molti enti diversi.
J’é poi un altro fatlo negativo rappresentato
dall’avere affidato questo servizio a personale
composto da ufficiali non specializzati. In
base alla legge 141 esisteva una ceria funzio-
nalitd. Poi con due decreti presidenziali di
attuazione, nel 1965, avvenne la ristruttura-
zione dell’'ITAV. lo vorrei sapere se affidando
oggl a personale specializzato il controllo del
volo si potrebbero risolvere i problemi.

Secondo lei, professor Crocco, nell’imme-
diato futuro, si creerebbero in tal modo con-
diziont migliori per disciplinare il {raffico
aereo ?

Occorre lener conto di quanto & slato fatto
di nuovo nel campo legislativo. Mi riferisco,
in particolare, alle leggi del 1963 e del 1965,
anche se questa ullima ha provocato una cerfa
conlusione.

- CROCCO, Ordinario di economia dei (ra-
sporti aerei presso la Scuola di ingegneria
aerospaziale dell’universita di Roma. T vero
che la legge sul riordinamento del 1965 ha
determinato importanti mutamenti rispetio
alla legge n. 141 del 1963, con 'accentramento

nell’'lTAV di un servizio unico per i setlort
e le tre armi del Ministero della difesa.

L’ITAV ha perduto quindi in parte I’auto-
nomia e l’esclusivita di competenza che aveva
in precedenza, nell’ambito aeronautico.

A parte i servizi meleorologici, che a mio
parere devono restare di competenza militare,
vorrei osservare, per quanto riguarda le tele-
comunicazioni, che occorre tener presente che
con il progresso della missilistica, che in gran
parle sostituira, nel caso deprecabile di guerra,
i compiti dell’aviazione militare e dell’arti-
glieria, le funzioni dell’I TAV si sono enorme-
menle amplificate e diversificate da quelle,
pure e semplici, del controllo del traffico aereo.

CG’é il problema della difesa e del controllo
dello spazio nelle alte quote dell’atmosfera ed
ollre. Il compito del controllo della normale
circolazione aerea & divenulo secondario, ri-
spetlo a quello, molto arduo, del controllo
dello spazio nonché della segnalazione dell’in-
tercellazione e della distruzione dei nuovi or-
digni balistici, a lestata nucleare o non, lan-
ciati da basi siluale su territorio nemico.

(¢ inollre il problema d’avanguardia dei
satellili meteorologici e dei satelliti in grado
di assicurare la navigazione autonoma dei
velivoli in volo.

In altri termini I'I'TAV ha dinanzi a sé
funzioni nuove, rese necessarie dal progresso
della lecnologia spaziale, che inleressano sia
I’aeronautica, sia 'esercito, sia la marina, che
rendono per esso secondario il servizio di assi-
stenza al volo.

Tultavia, in fase lransitoria, pur mante-
nendo all’I'TAV i suol compiti originarii, sa-
rebbe necessario dare concrela applicazione
all’articolo 3 della legge n. 141, rendendo fun-
zionante ed efficiente quel Comitato perma-
nenle che dovrebbe coordinare il CTA con le
nuove ed accresciute esigenze dell’aviazione
civile,

Purtroppo la lenlocrazia contrasla col pro-
gresso e la evoluzione crescenti del traffico
aereo. [ indispensabile provvedere a soluzioni
sollecile ed adeguate alle nuove esigenze.

PRESIDENTE. Ringrazio di nuovo il pro-
fessor Crocco per la sua esauriente relazione.

La seduta termina alle 12,5.





