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PRESIDENZA DEL PRESIDENTE
MARIO VALDUCCI

La seduta comincia alle 15,40.

Sulla pubblicità dei lavori.

PRESIDENTE. Avverto che la pubbli-
cità dei lavori della seduta odierna sarà
assicurata anche attraverso l’attivazione di
impianti audiovisivi a circuito chiuso e la
trasmissione televisiva sul canale satelli-
tare della Camera dei deputati.

Audizione di rappresentanti
della regione Lazio.

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca,
nell’ambito dell’indagine conoscitiva sul
sistema aeroportuale italiano, l’audizione
di rappresentanti della regione Lazio.

Do la parola all’assessore alla mobilità
della regione Lazio, Francesco Dalia.

FRANCESCO DALIA, Assessore alla
mobilità della regione Lazio. Ringrazio il
presidente e i commissari presenti per
l’invito a questa audizione.

Farò un tracciato delle procedure re-
lative al sistema aeroportuale. Sulla base
di un’intesa con il precedente Governo,
abbiamo sottoscritto, con deliberazione
della Giunta regionale, la ratifica dell’atto
di intesa programmatica tra il Ministero
dei trasporti e la Regione Lazio. Questa
ratifica aveva un carattere fortemente pro-
grammatorio, ma nello stesso tempo ri-
chiamava una questione fondamentale.
Credo che tutti voi conosciate il problema
di Ciampino, dove il sistema ambientale è
diventato ormai intollerabile per le popo-

lazioni che abitano quella zona. Da questo
punto di vista, all’interno del Consiglio
regionale tutti i consiglieri erano d’accordo
con un’idea di trasferimento dei voli nel
nuovo aeroporto, da intendersi come ae-
roporto low cost, della città di Viterbo.
Peraltro, noi abbiamo sollevato – attra-
verso deliberazioni precedenti e ordini del
giorno firmati dalla maggioranza dei con-
siglieri regionali – la questione della ne-
cessità di un terzo aeroporto, quello re-
gionale.

Il terzo aeroporto – lo dico sommes-
samente, in maniera istituzionale – è una
competenza tutta regionale. Su questa
questione si può anche discutere, ma sul
fatto che rimanga a tutti gli effetti una
competenza regionale non possono e non
devono esserci dubbi.

SILVANO MOFFA. Viterbo l’ha deciso
la regione ?

FRANCESCO DALIA, Assessore alla
mobilità della regione Lazio. No, parlo del
terzo aeroporto, quello regionale.

SILVANO MOFFA. Viterbo è il se-
condo, ho capito.

FRANCESCO DALIA, Assessore alla
mobilità della regione Lazio. Dico « terzo »
perché non dobbiamo dimenticare Fiumi-
cino, che esiste da tempo, pur con qualche
sofferenza, sulla quale tornerò tra poco.

Per quanto riguarda l’aeroporto di Fiu-
micino, la questione è nota. Anche Fiu-
micino è diventato un hub. È stata costi-
tuita una nuova società, la CAI, la cui
vicenda ha fatto registrare qualche mo-
mento di complessità; è subentrata, in-
sieme alla CAI, anche Air France e intorno
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alla questione dell’hub di Fiumicino, le
decisioni di Air France non sono ancora
note.

Quello che è noto è che sono state
licenziate 6 mila persone. Finalmente sem-
bra che adesso siano stati trasmessi i nomi
all’INPS, in modo da poter pagare loro
almeno il 60-70 per cento dello stipendio.
Questo è un bene, ma è anche vero che ci
siamo trovati davanti a un reflusso; ab-
biamo investito 5 milioni di euro, come
anticipazione prima che si verificasse il
passaggio all’INPS per tutte queste per-
sone.

C’è un impatto anche sulle piccole e
medie imprese del turismo. Si parla, in-
somma, di 10-15 mila persone impiegate
in imprese che rischiano di chiudere. Ov-
viamente, sono questioni sul tappeto che,
come regione Lazio, stiamo seguendo. Ab-
biamo operato forti investimenti anche per
quanto riguarda il recupero dei disoccu-
pati. Tuttavia, stiamo ancora aspettando
che Air France ci dica qualcosa. Da questo
punto di vista, le tre amministrazioni –
regionale, comunale e provinciale – hanno
condotto una battaglia coerente e di so-
stegno nei confronti di Fiumicino, con
riferimento al problema dei dipendenti.
Come ho già detto, 6 mila sono in cassa
integrazione, per il resto vedremo come
fare.

Ovviamente noi siamo molto attenti al
sistema aeroportuale.

Abbiamo realizzato il raddoppio della
linea regionale Orte – Civitavecchia e della
Roma-Civita Castellana-Viterbo, per 50
chilometri. Si tratta di una linea a forte
densità, forse la maggiore dal punto di
vista del pendolarismo.

È mia intenzione portare presso il
Ministero delle infrastrutture e dei tra-
sporti una questione delicata a livello
nazionale. Lo anticipo perché questa mi
sembra una sede autorevole, che può
ascoltare e, nello stesso tempo, rendersi
portavoce. La questione che intendo sol-
levare a livello nazionale è la seguente: il
27 per cento del pendolarismo in Italia è
nella regione Lazio, seguita dalla Lombar-
dia.

Come dicevo, intendo portare la que-
stione a livello di Ministero delle infra-
strutture e dei trasporti, con riferimento
alla legge obiettivo, soprattutto per quanto
riguarda la linea ferroviaria FR7 e il
sistema logistico che serve l’area dei Ca-
stelli romani. Non è possibile, signor pre-
sidente, tralasciare una questione del ge-
nere, considerando la percentuale di pen-
dolarismo che ho citato prima. Si deve
prendere atto di una difficoltà, di una
inefficacia e di una inefficienza, rispetto
alla soluzione del pendolarismo, che
hanno una storia antica alle spalle.

Credo che non si possa accettare una
situazione che lede la dignità delle per-
sone, ma anche il diritto alla mobilità, che
per molti si traduce in una sofferenza
quotidiana che, a mio parere, un Paese
moderno e civile come il nostro non può
permettersi.

PRESIDENTE. Grazie. Do la parola ai
deputati che intendono intervenire per
porre quesiti o formulare osservazioni.

AURELIO SALVATORE MISITI. Signor
presidente, intervengo innanzitutto sulla
questione degli aeroporti. Voi avete con-
tato 6 mila persone che hanno perso il
posto di lavoro o sono molti di più ?

FRANCESCO DALIA, Assessore alla
mobilità della regione Lazio. Sono circa 6
mila e duecento.

AURELIO SALVATORE MISITI. Do-
vrebbero andare tutti in cassa integra-
zione, giusto ?

FRANCESCO DALIA, Assessore alla
mobilità della regione Lazio. Sì, sono tutti
in cassa integrazione.

AURELIO SALVATORE MISITI. Fran-
camente non so per quale motivo conti-
nuate a chiamare hub Fiumicino o Mal-
pensa. Non lo sono affatto; semmai, sono
aeroporti di grande traffico, ma non hub.
Tra l’altro, Air France, che prenderà in
mano la situazione fra cinque anni (al-
meno così è scritto), ha solo un hub,
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l’aeroporto « Charles De Gaulle ». Lo stesso
vale per Lufthansa. Quindi l’aeroporto di
Fiumicino non sarebbe comunque l’hub di
riferimento di queste compagnie.

Ebbene, la regione Lazio è a cono-
scenza – poi lo domanderemo anche al
rappresentante della regione Lombardia –
del fatto che Alitalia-CAI da luglio porterà
a Malpensa diciassette voli intercontinen-
tali ? Se il mercato è quello, è giusto che
sia così. Ne siete al corrente ? Sapete cosa
significa ? I voli dell’aeroporto di Roma
saranno trasferiti a Malpensa oppure si
tratta di nuovi voli intercontinentali ? Io
credo che saranno gli stessi di prima, ma
la differenza è che ci saranno ancora gravi
perdite. Peraltro, già si perde adesso, ma
dopo si perderà di più. Si penserà di
individuare la causa di tali perdite nei
lavoratori, mentre secondo me le cause
sono altre.

Se sapete qualcosa nel merito vi chiedo
di fornirci delle risposte.

MICHELE POMPEO META. Signor
presidente, l’audizione dell’assessore della
regione Lazio dimostra quanto sia impor-
tante e utile la scelta che abbiamo fatto di
un’indagine conoscitiva che rimette al cen-
tro l’intero sistema aeroportuale italiano.

Ora, è necessario che vi sia un indirizzo
perché, quando si è trattato di affrontare
l’arcinota vicenda Alitalia, abbiamo visto
come hanno inciso sia le questioni relative
alle infrastrutture aeroportuali sia l’equi-
librio delle funzioni tra Stato e regioni.
Questo equilibrio deve tornare a vivere
sulla base di scelte non più procrastinabili.

La vicenda Alitalia ci insegna molte
cose. Noi abbiamo bisogno soprattutto di
ridefinire un indirizzo molto chiaro per
rendere competitivo questo settore. Sap-
piamo che ci sono elementi strutturali
deformati che devono essere ripensati.
Non mi riferisco solo alla questione ma-
croscopica dell’assetto aeroportuale di
quella zona appetibile che è il nord Italia;
ci sono questioni che riguardano anche
altre macroaree del Paese. Per quanto
riguarda la regione Lazio, sarebbe oppor-
tuna una riflessione sullo scalo di Fiumi-
cino, che ha subìto le vicende Alitalia in

termini che non ne facilitano lo sviluppo,
se non a determinate condizioni che vanno
ricreate attraverso scelte politiche e isti-
tuzionali.

Ci sono, poi, le vicende che qui si
ricordavano dell’aeroporto di Ciampino.
Nonostante ce ne fossimo occupati a più
riprese in questa sede, non ci sono stati
atti coerenti e conseguenti alle decisioni
assunte dal Governo ovvero in sede par-
lamentare. In quel caso, si opera in una
situazione di sicurezza che va oltre i limiti
consentiti dalla legge e questo avviene
ormai da qualche anno. Si è passati da 500
mila a circa 5 milioni di passeggeri al-
l’anno. Si opera, insomma, in una situa-
zione di evidente insicurezza. Mi sembra
che, nonostante gli impegni assunti dai
vari dicasteri e dal Parlamento in forma di
ordini del giorno o risoluzioni, non sia
cambiato molto.

Al tema dell’aeroporto di Ciampino si
collega quello del terzo aeroporto di Vi-
terbo. Siamo favorevoli all’idea che il terzo
aeroporto nasca in quel di Viterbo, con
funzioni regionali e interregionali, ma c’è
il tema dei collegamenti infrastrutturali,
che non sono risolti dall’iniziativa brillante
e positiva che la regione ha assunto in
ordine alla ripianificazione della Ferrovia
Nord, la vecchia ferrovia concessa che da
piazza del Popolo arrivava a Viterbo, men-
tre adesso si ferma a Civita Castellana. I
collegamenti tra la nascente infrastruttura
e il bacino di Roma dovranno essere
realizzati da chi gestirà l’aeroporto, dalla
società aeroportuale che sembra essere
l’attuale società che gestisce gli aeroporti
di Roma. Quello è un tema ineludibile,
una condizione imprescindibile se si vuole
mantenere quella norma.

Il legislatore italiano fu molto lesto e
molto attento a superare una condizione
che veniva posta dalla normativa europea.
Comunque, lo abbiamo fatto. Seguendo gli
organi di informazione, avverto che si sta
riaprendo una discussione. Ebbene, la so-
luzione non è il collegamento alla profon-
dità metropolitana di Roma Nord, ma è
un’infrastruttura ferroviaria che passi sul-
l’asse della ferrovia che esiste, la ferrovia
classica. In quel caso, le risorse dovranno
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essere destinate da chi realizzerà e gestirà
l’aeroporto, non da altri. Questa è una
condizione per far decollare il progetto.

Avendo seguito le polemiche sollevate
in ordine a questa questione anche da
deputati di Viterbo che siedono in questo
Parlamento, mi raccomando a noi – e mi
rivolgo ai rappresentanti della regione La-
zio – a vigilare affinché nelle fasi di
progettazione e di realizzazione questa
condizione sia rispettata e non sia scari-
cata dopo su Pantalone.

Ringrazio la regione Lazio per il con-
tributo offerto a questa indagine conosci-
tiva, che riguarda anche la vicenda del
nord, che chiama in causa il ruolo delle
regioni. Quello che è successo negli ultimi
anni in termini di autogoverno e di crea-
zione di infrastrutture, sulla base di scelte
e sollecitazioni regionali, ha finito per
creare, nel sistema aeroportuale italiano,
una situazione di un certo tipo.

Rimangono, poi, le situazioni, che co-
nosciamo, relative alle infrastrutture del
sud e delle isole, che non possono non
essere prese in considerazione.

PRESIDENTE. Do la parola all’asses-
sore Dalia per la replica.

FRANCESCO DALIA, Assessore alla
mobilità della regione Lazio. Signor presi-
dente, comincio rispondendo all’onorevole
Misiti. Non nascondo una certa difficoltà
ad avere informazioni coerenti. I dati che
abbiamo fornito sono quelli dati a noi sia
dai lavoratori sia dai sindacati. Spero di
avere, entro una settimana, dieci giorni, un
incontro con i vertici.

All’ente regionale spetta certamente di
seguire, nel merito, quello che sarà lo
sviluppo futuro di Fiumicino. Vedo che lei
è a conoscenza dei 17 voli intercontinen-
tali che dovranno essere trasferiti. A me
non piace, per il ruolo istituzionale che
ricopro, sollevare facili polemiche. Tutta-
via, credo che un senso di responsabilità
dovrebbe portarci, anche con la CAI, con
il commissario, a fare alcune valutazioni.
Stiamo parlando di questioni estrema-
mente delicate che riguardano le famiglie,
in un momento difficile quale è quello che
oggi vive il nostro Paese.

Da parte nostra, esiste al riguardo una
grande sofferenza. Quello che potevamo
fare lo abbiamo fatto, peraltro con pia-
cere, perché questo significava per noi
attenuare la difficoltà delle famiglie colpite
dalla cassa integrazione.

Credo che questa questione, che ri-
guarda la classe politica regionale, abbia
un contorno strategico che coinvolge tutti.
Del resto, è stata emanata una norma che
parla di Roma Capitale. Credo che impe-
gnarsi su questa questione sia compito di
tutti; mi rivolgo ai deputati presenti, di
maggioranza e di opposizione. Rispetto
alla propria regione, poi, credo che l’at-
tenzione debba essere importante e signi-
ficativa.

Continuo a dire che sarebbe veramente
disdicevole che Fiumicino perdesse il
grande ruolo che ha a livello internazio-
nale. Ha ragione l’onorevole Misiti quando
dice che usiamo impropriamente il ter-
mine « hub ». Credo, però, che un grande
aeroporto debba avere sempre come rife-
rimento una realtà con 3, 4 o 5 milioni di
abitanti. Questa circostanza, devo dirlo,
non la rilevo a Malpensa. Capisco che dare
a Malpensa il ruolo di hub nazionale possa
essere stata un’operazione di altra natura.
Un Paese come il nostro deve mettere un
punto su queste vicende, poiché è fonda-
mentale che si rimetta in corsa, che si
preoccupi di far aumentare l’occupazione.
Insomma, è fondamentale lo sviluppo di
un Paese. Quello di far pendere la bilancia
per un colore o per l’altro ritengo che sia
un errore che questo Paese ha commesso
da troppo tempo.

Per mia natura, per mia responsabilità
– come assessore della regione Lazio – e
per mia sensibilità, ho intenzione di bat-
termi ogni volta che si presenterà una
questione che ritengo ingiusta e di svolgere
al meglio il mio lavoro. Il tema principale,
infatti, riguarda essenzialmente le famiglie
e i cittadini di questa regione.

Passando alle questioni poste dall’ono-
revole Meta, ricordo che su Ciampino fu
siglato il protocollo che è stato ricordato.
Certo, a questo riguardo c’è un’impellenza
oggettiva legata al numero dei voli perché,
sebbene ci venga riferito che sono dimi-
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nuiti, rimangono sempre sostenuti e nel-
l’ordine di 1,5-2 milioni. Devo dire che a
volte ho l’impressione che non si voglia
davvero cambiare questa situazione.

Penso che quella dell’aeroporto a Vi-
terbo sia un’opportunità da cogliere. È
vero, questo chiama in causa la questione
fondamentale che riguarda il sistema in-
frastrutturale, da intendersi come sistema
ferroviario, e non può essere diversa-
mente. Credo, tuttavia, che intorno a que-
sta questione si debba fare chiarezza al
più presto e che non vi sia un interesse a
non toccare nulla. Noi, come regione La-
zio, uno sforzo lo stiamo facendo. Nell’ul-
tima cabina di regia con il ministero, ho
ascoltato alcune possibilità di soluzione ed
indicazioni da parte delle Ferrovie dello
Stato. Al riguardo, è stato prodotto anche
uno studio che ho consegnato ai parla-
mentari. Tuttavia, ritengo fortemente in-
sufficiente la proposta che è emersa. Ov-
viamente, quando si realizza un aeroporto,
l’importante è che ci siano linee e infra-
strutture, non si può agire con superficia-
lità.

L’aeroporto è elemento fondamentale
nell’ambito di un cambiamento strutturale
e indubbiamente porta un valore aggiunto,
con riferimento all’offerta turistica, a tutta
la regione Lazio. Il nostro è un territorio
bellissimo, straordinario dal punto di vista
paesaggistico. Oltre alla presenza della
capitale, ci sono numerose condizioni si-
gnificative che possono significare una
possibilità in più, per sollevare Ciampino
dalla difficoltà in cui versa e per realizzare
un aeroporto a Viterbo nel quale spostare,
proprio da Ciampino, 5 milioni di voli,
anche se ovviamente questo non succederà
all’inizio.

Quanto alla questione del cosiddetto
« terzo aeroporto », quello regionale, noi
un’idea ce l’abbiamo e la riferiremo nelle
sedi competenti.

SILVANO MOFFA. L’ultima battuta
dell’assessore desta qualche curiosità...

FRANCESCO DALIA, Assessore alla
mobilità della regione Lazio. Le sedi com-
petenti ?

SILVANO MOFFA. Non c’è dubbio che
siano quelle regionali, però, siccome la
pianificazione regionale rientra anche
nella pianificazione nazionale, è oppor-
tuno conoscere come si stia orientando.

FRANCESCO DALIA, Assessore alla
mobilità della regione Lazio. La proposta
sarebbe ammissibile...

SILVANO MOFFA. Non c’è dubbio.
Dicevo, sarebbe interessante sapere come
ci si sta orientando.

Come Commissione, durante la scorsa
legislatura, abbiamo vissuto il problema
che ha portato alla scelta di Viterbo. C’era
una gara, anche legittima, tra amministra-
zioni locali, ma anche all’interno del Go-
verno, in merito all’ubicazione di questo
aeroporto, alternativo a Ciampino. Ora,
Ciampino è ancora nelle condizioni che
l’assessore ha ricordato, Viterbo ha biso-
gno dell’infrastrutturazione, quindi di fi-
nanziamenti seri, se vogliamo farlo diven-
tare un aeroporto competitivo.

AURELIO SALVATORE MISITI. L’idea
di Meta non si realizzerà mai...

SILVANO MOFFA. C’è chi dice che non
si farà mai...

AURELIO SALVATORE MISITI. Se
metà delle infrastrutture deve essere rea-
lizzata da chi gestisce l’aeroporto...

SILVANO MOFFA. Ci sono soggetti che
sono interessati a investire su quell’area.
Possiamo discutere all’infinito se si è trat-
tato di una scelta fatta bene o fatta male.
Di fatto, però, oggi c’è un indirizzo, una
scelta ben chiara, investitori interessati ad
intervenire su quell’area, un sistema in-
frastrutturale da creare. Ovviamente non
possiamo costruire la casa dal tetto, dob-
biamo prima costruire le fondamenta e
creare le condizioni, sia dal punto di vista
ferroviario sia dal punto di vista stradale
e autostradale, per consentire a Viterbo di
svilupparsi.

Mi interesserebbe sapere, tuttavia, quali
sono gli indirizzi che la regione sta colti-
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vando per individuare l’ulteriore sede.
Questo è molto interessante, perché non
vorrei che ci trovassimo di fronte ad
un’altra disputa bizantina tra Latina e
Frosinone, senza avere criteri sui quali
orientare una scelta, ovviamente rispet-
tando tutta l’autonomia regionale in que-
sto senso.

Questo ci aiuterebbe nel lavoro che
stiamo svolgendo a livello nazionale.

FRANCESCO DALIA, Assessore alla
mobilità della regione Lazio. Apprezzo le
considerazioni dell’onorevole Moffa. Ri-
cordo che, all’epoca, in Consiglio regionale
ci fu una disputa sul terzo aeroporto; si
parlò, peraltro, anche dell’aeroporto di
Viterbo. A Latina, come sapete, c’è l’aero-
porto militare, ma allora si registrò – è
agli atti – l’indisponibilità di Latina su
quella vicenda. La questione è ritornata in
queste ore, ma penso che si tratti più che
altro di un dato localistico.

Quanto a Frosinone, anche lì dicono di
essere pronti da questo punto di vista. È un
aeroporto nel quale non ci sono immissioni
di fondi pubblici, ma ci sarebbe un mecca-
nismo di investimenti imprenditoriali.

Stiamo realizzando la Cecina-Civitavec-
chia, un altro collegamento – finanziato
adesso dal CIPE – che riguarderà l’aero-
porto di Viterbo. Secondo me, la tratta che
riguarda Rieti non si farà mai.

Comunque, vorrei sapere se da parte
dell’aeroporto militare c’è una disponibilità
o meno. Certamente, come assessore, por-
terò in Giunta una delibera al riguardo,
dopo aver valutato accuratamente la que-
stione. Sentirò anche gli altri colleghi, natu-
ralmente. L’importante è che quando si agi-
sce in questi campi lo si faccia, come dice-
vamo i latini, cum grano salis.

PRESIDENTE. Ringrazio l’assessore
Dalia per il suo intervento e dichiaro
conclusa l’audizione.

Audizione di rappresentanti della
regione Lombardia.

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca,
nell’ambito dell’indagine conoscitiva sul

sistema aeroportuale italiano, l’audizione
di rappresentanti della regione Lombardia.

Do la parola all’assessore alle infra-
strutture e mobilità della regione Lombar-
dia, dottor Raffaele Cattaneo.

RAFFAELE CATTANEO, Assessore alle
infrastrutture e mobilità della regione Lom-
bardia. Grazie presidente, rivolgo un saluto
cordialissimo e deferente a lei e a tutti gli
autorevoli commissari. Per favorire i lavori
e solo con lo spirito di rendere più utile il
contributo conoscitivo della regione Lom-
bardia a questa indagine, quindi senza
nessuna volontà di fare lezioni – tanto
meno in una sede autorevole e importante
come questa da cui abbiamo solo da
imparare – mi sono dotato di alcune
immagini che sono oggetto di un docu-
mento che ho depositato e che è disponi-
bile, come apporto della regione Lombar-
dia ai lavori della Commissione.

Tale contributo è ispirato all’obiettivo
conoscitivo della Commissione, quindi è
sostanzialmente basato su considerazioni
di fatto (numeri, dati, elementi oggettivi),
più che su valutazioni di ordine politico.
Mi riserverò la possibilità di aggiungere
qualche considerazione strada facendo,
ma ribadisco che si tratta di un contributo
innanzitutto di tipo conoscitivo.

Cominciamo dal primo dato. La prima
tabella che vedete dal titolo « Dati sul
trasporto aereo » riporta l’andamento del
trasporto aereo dal 1997 al 2007 nei
quattro aeroporti lombardi: Milano Mal-
pensa, Milano Linate, Bergamo Orio al
Serio e Brescia Montichiari, che trovate
indicati con le quattro sigle (MXP, LIN,
BGY, VBS). Questi dati aiutano a com-
prendere che siamo in un mercato che è
fortemente cresciuto: negli ultimi dieci
anni i passeggeri sono più che raddoppiati.

Nel 1997 dal sistema aeroportuale lom-
bardo partivano 18 milioni di passeggeri
che nel 2007, dieci anni dopo, erano
diventati 39 milioni e mezzo, con una
crescita annua che è stata pari al 7,82 per
cento. Dunque, sono più che raddoppiati
in dieci anni. Si tratta, però, di uno
scenario che è molto cambiato.
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Nel 1997 Malpensa aveva meno di 4
milioni di passeggeri che sono saliti a 24
milioni nel 2007, ossia dieci anni dopo.
Addirittura Bergamo aveva meno di 500
mila passeggeri, un numero che con
l’esplosione dei voli low cost si è decupli-
cato superando i 5 milioni 700 mila pas-
seggeri. L’aeroporto di Linate si è un po’
ridotto: come potete vedere, da 14 milioni
di passeggeri si è scesi a 6 milioni nel
2000, per poi risalire e attestarsi intorno ai
10 milioni di passeggeri nel 2007.

Questa fotografia, con pochi numeri,
mostra cosa è cambiato: è nato Malpensa
2000, che è diventato il principale aero-
porto del nord Italia; il secondo aeroporto
del Paese, Linate, ha mantenuto una fun-
zione importante. Sono esplosi i voli low
cost e Bergamo è diventato il quarto
aeroporto italiano, dopo Fiumicino, Mal-
pensa e Linate. Inoltre, è nato anche
l’aeroporto di Brescia che però, tuttora, ha
dimensioni molto limitate.

In generale, questa è la situazione di
tutta l’Europa: siamo in un mercato che
cresce del 6 per cento. Questo rappresenta
un elemento importante per una domanda
che ci faremo tra qualche istante.

La situazione attuale è leggermente più
difficile, poiché siamo in una fase di crisi
anche nel trasporto aereo. Il traffico me-
dio giornaliero in Europa è cresciuto
l’anno scorso solo dello 0,1 per cento, un
valore molto basso rispetto a quello degli
ultimi anni, che si è attestato, come ho già
detto, sul 6 per cento all’anno. I principali
mercati europei, in particolare Italia, Re-
gno Unito e Spagna, sono stati colpiti da
un calo dei trasporti: 2,7 per cento in
meno in Italia, 1,7 per cento in meno nel
Regno unito e 2,1 per cento in meno in
Spagna. Sono cresciuti invece i mercati
dell’est, ma la crisi fa ritenere che anche
lì ci sarà qualche difficoltà. Inoltre, per la
prima volta in 15 anni anche le compagnie
low cost hanno visto una riduzione del
numero dei voli.

Dunque, dopo sei anni segnati da una
crescita annua del 3 per cento in tutto il
mondo, del 6 per cento in Europa e dell’8
per cento nel nord Italia, le attese preve-
dono un calo del 3 per cento del numero

totale di voli in Europa. Quindi, è lecito
chiedersi se questo calo durerà. Gli esperti
sostengono di no e dicono che dopo la crisi
il traffico riprenderà. In base ai dati dei
principali organismi internazionali che
monitorano il trasporto aereo, si prevede,
per il traffico italiano, una crescita media
annua del 4,25 per cento nel 2014, mentre
nel 2025 si prevede per il traffico in
Europa un tasso di crescita medio annuo
tra il 3,4 e il 3,8 per cento. Come si vede
dalla tabella riportata nella slide dal titolo
« Le prospettive di ripresa del trasporto
aereo », questo significa che i passeggeri
del nord Italia che nel 2009 sono stimati
in 52,5 milioni (di cui, come abbiamo
visto, 40 milioni nei quattro aeroporti
della Lombardia e 12 milioni in tutti gli
aeroporti del nord Italia) raddoppieranno
in poco più di 15 anni. Si stima, cioè, che
i 52,5 milioni di passeggeri di oggi diven-
tino, nel 2025, 97 milioni.

Dunque, la domanda politico-program-
matica che dobbiamo porci è la seguente:
da dove li faremo partire e dove li faremo
atterrare ? Se da 50 milioni i passeggeri
diventano 100, raddoppieranno gli aero-
porti attuali ? Possiamo immaginare un
aeroporto di Bergamo Orio al Serio che
gestisca 12 milioni di passeggeri ? È diffi-
cile pensarlo, anche per ragioni fisiche, di
spazio. Oppure possiamo pensare che a
Malpensa partiranno e voleranno 50 mi-
lioni di passeggeri ? Anche questo è diffi-
cile pensarlo, data la situazione attuale.

Dico questo perché ritengo che le
preoccupazioni conseguenti alla crisi, in
base alle quali si sostiene che gli aeroporti
debbano essere tenuti fermi, non siano
così fondate. Al contrario, i numeri dicono
che forse bisogna pensare a qualcosa di
nuovo nel nord d’Italia e questa – come
vedremo – è una prospettiva interessante
anche per l’aeroporto di Brescia Monti-
chiari. Di sicuro, ipotesi come quella della
terza pista di Malpensa hanno ancora
piena legittimità in un contesto in cui tutti
gli studi internazionali affermano che il
problema del futuro sarà il congestiona-
mento aeroportuale.

Cambiando argomento, è noto come
anche il trasporto aereo abbia molti im-
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patti sullo sviluppo economico. La regione
Lombardia è molto attenta a quello che
succede nei suoi aeroporti e nel trasporto
aereo proprio per questa ragione. Esiste,
naturalmente, un impatto sull’occupa-
zione: gli studi dell’Airports Council Inter-
national Europe (ACI Europe), ossia l’as-
sociazione di tutti gli aeroporti europei,
mostrano come per gli aeroporti al di
sopra di 9 milioni di passeggeri annui,
come Malpensa e Linate, ogni milione di
passeggeri corrisponda a circa mille occu-
pati. Dunque, per Malpensa, che ha perso
l’anno scorso 4 milioni di passeggeri, ciò
significa una perdita di occupazione di-
retta pari a 4 mila posti di lavoro. Occorre
inoltre considerare l’impatto sul turismo,
sull’export e sull’attrazione degli investi-
menti dall’estero. Si stima che il solo
aeroporto di Malpensa generi sull’area di
riferimento risorse economiche per 10 mi-
liardi di euro, un’occupazione di 15 mila
addetti presso lo scalo e di oltre 30 mila
nell’area che gravita intorno all’aeroporto.

A conferma di questo dato basta la
constatazione che oltre il 50 per cento
degli arrivi dall’estero avviene in aereo e
questa percentuale evidentemente cre-
scerà.

La regione Lombardia ha gli indicatori
economici, che conoscete bene e che sono
evidenziati nel documento che abbiamo
depositato: il 21 per cento del PIL nazio-
nale, il 32 per cento dell’interscambio (28
dell’export e 36 dell’import), quasi il 30 per
cento del personale addetto a ricerca e
sviluppo. Insomma, parliamo di una re-
gione che, com’è noto, ha una funzione di
servizio e di traino dell’economia per tutto
il Paese. Ebbene, la domanda che dob-
biamo porci è se una regione come questa
possa permettersi, nell’interesse del Paese
e non del campanile di Milano o della
Lombardia, di avere un sistema aeropor-
tuale indebolito, o se l’intero Paese non
finirebbe per risentire di questa situa-
zione. Certamente, almeno questa parte
del Paese ne risentirebbe. Le tre regioni
più direttamente interessate sono la Lom-
bardia, il Piemonte e la Liguria, in quanto
primo bacino di riferimento – prima ca-
tchment area, come dicono gli esperti –

dell’aeroporto di Malpensa. Basta questa
immagine, che dà un quadro della densità
della popolazione residente, per avere
un’idea di quanto sia importante servire
adeguatamente un territorio quale quello
di queste tre regioni.

Ritornando ai dati, alcuni ve li ho già
riportati e vorrei segnalarne altri: 9,4 mi-
lioni di arrivi turistici in Lombardia, di cui
oltre 4 milioni provenienti dall’estero (la
Lombardia è anche un grande regione
turistica e non soltanto una grande re-
gione industriale); il 51 per cento degli
investimenti diretti dall’estero si concentra
in Lombardia mentre il 40 per cento degli
investimenti diretti dall’Italia verso l’estero
parte dalla Lombardia: ciò vuol dire che
tra coloro che si recano all’estero per
affari uno su due è legato ad interessi
lombardi, in entrata o in uscita. Dunque,
questi soggetti debbono partire dalla Lom-
bardia e, se impossibilitati a farlo, cure-
ranno con più difficoltà i propri interessi.

Dunque, un efficiente sistema aeropor-
tuale è una necessità.

C’è poi un ulteriore elemento che deve
essere considerato, ossia gli impatti del-
l’Expo 2015. In base alle stime sono attesi
29 milioni di visitatori, dei quali 21 milioni
provenienti da aree esterne a quella locale.

EMANUELE FIANO. Se riusciamo a
fare le opere...

RAFFAELE CATTANEO, Assessore alle
infrastrutture e mobilità della regione Lom-
bardia. I visitatori vengono lo stesso, ono-
revole Fiano. Le opere servono per acco-
glierli nel modo migliore, ma la stima dice
che verranno comunque perché attratti
dall’Expo. Di questi, 6 milioni dovrebbero
arrivare in aereo. Quindi, questi 6 milioni
di passeggeri si aggiungono ai dati che vi
ho appena riportato. Nel 2015 noi do-
vremo fronteggiare, oltre alla crescita pre-
vista, che vedrà i passeggeri passare da 52
a 70 milioni, anche questi ulteriori 6
milioni.

In questo scenario, qual è il ruolo degli
aeroporti lombardi ? C’è una programma-
zione, da parte della regione Lombardia,
ossia una proposta di attribuzione di ruoli
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specifici per questi aeroporti ? La risposta
è sì, esiste una programmazione. Da molto
tempo nei documenti della regione, in
coerenza anche con i documenti nazionali,
l’indicazione è questa: Malpensa è uno dei
due grandi aeroporti di riferimento per il
Paese, quindi deve avere un numero ade-
guato di collegamenti intercontinentali e
internazionali diretti, dal momento che
esso rappresenta la porta verso il mondo
per quell’area dell’Italia, se non vogliamo
dire per tutta l’Italia.

Non ho usato il termine hub, perché si
presta ad alcuni equivoci. Il termine hub,
che letteralmente vuol dire mozzo della
ruota, è nato in dottrina per spiegare una
certa organizzazione del trasporto aereo
che in parte è in fase di superamento e in
parte no. Resta, però, il fatto che Mal-
pensa è nato per essere e continuare ad
essere un grande aeroporto di riferimento,
che ha insieme una funzione hub e una
funzione di voli point to point.

L’aeroporto di Linate è uno scalo ad
otto chilometri da Piazza del Duomo,
quindi è evidentemente, più di molti altri
aeroporti in Europa, un city airport, un
aeroporto della city, ossia del cuore eco-
nomico della città. Per questo noi prefe-
riamo usare l’espressione « business and
city airport ».

Questo aeroporto ha una localizzazione
così favorevole che è lecito domandarsi se
tale localizzazione non debba in qualche
modo essere pagata, eventualmente anche
con una differenziazione dei charge aero-
portuali, come avviene in molte parti del
mondo. Se io atterro non lontano da
Piazza Duomo, forse questo vantaggio
posso anche pagarlo con un prezzo mag-
giore.

Tuttavia, è evidente che Linate, anche
per vincoli strutturali, non potrà mai es-
sere un aeroporto di riferimento né tanto
meno un hub: ha una sola pista di 2 mila
400 metri, mentre Malpensa ne ha due di
4 mila metri e si ipotizza di farne una
terza. Inoltre, l’aeroporto di Linate ha
problemi di forte urbanizzazione circo-
stante, quindi non può sopportare un
carico di traffico maggiore di quello at-
tuale. Quando, dieci anni fa, c’erano 14

milioni di passeggeri, ci fu una rivolta
intorno a Linate da parte di coloro che,
vivendo sotto i coni di volo, ponevano
problemi legati al rumore, all’inquina-
mento e quant’altro. Certamente, però,
Linate è una risorsa preziosa che non può
essere ignorata perché serve Milano, ma
serve anche quanti arrivano a Milano dal
resto dell’Italia così come dall’Europa.

L’aeroporto di Bergamo, Orio al Serio,
è diventato lo scalo prevalentemente de-
dicato al traffico low cost. Era nato come
scalo per il traffico courier, per i corrieri,
per il traffico postale, che progressiva-
mente si sta spostando verso l’aeroporto di
Brescia Montichiari. Oggi, Orio al Serio è
lo scalo delle compagnie low cost, cioè
dell’utenza price sensitive, mentre Linate è
lo scalo dell’utenza time sensitive.

Brescia Montichiari è prevalentemente
interessante per il trasporto merci, anche
per la sua collocazione. Esso può essere il
punto di riferimento per il trasporto delle
merci non esclusivamente, ma prevalente-
mente. Inoltre, essendo un’area nata per
ragioni militari, quindi rimasta soggetta
per lungo tempo ad un vincolo militare,
rimane una risorsa straordinaria per il
futuro perché ci sono già due piste lunghe,
nelle vicinanze non ci sono insediamenti e
si tratta di un’area ben infrastrutturata.
La regione ha insistito perché passasse da
lì anche il collegamento dell’alta velocità
provando, per una volta, a guardare con
30 anni di anticipo a quello che accadrà in
futuro. Dunque, si tratta di un aeroporto
servito delle infrastrutture stradali e che
sarà servito anche delle infrastrutture fer-
roviarie.

Proseguendo, occorre chiedersi cosa sta
accadendo a valle della crisi di Alitalia nel
sistema aeroportuale lombardo e quali
effetti si producono. Gli effetti sono indi-
cati nel numero riportato nella tabella
contenuta nel documento: 862 voli in
meno, di cui 751, ossia l’87 per cento, su
Malpensa.

Alitalia operava da Malpensa 1.258 voli
settimanali fino a due anni fa (a marzo del
2007) mentre oggi ne opera 150. Ciò ha
portato ad una diversa ripartizione nel
traffico aereo – come vedete Malpensa
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rappresentava quasi i due terzi del sistema
aeroportuale mentre adesso è sceso a poco
più della metà – ma soprattutto ad una
riduzione significativa della dimensione
del sistema aeroportuale lombardo. Ab-
biamo perso moltissimi collegamenti.

Dunque, qual è l’effetto principale di
questa perdita di accessibilità ? Tra tutti i
dati che vi fornirò questo è quello che mi
impressiona di più e che vorrei sottoporre
maggiormente alla vostra attenzione. La
tabella contenuta nella slide dal titolo « La
perdita di accessibilità », compilata dal
CERTeT (Centro di economia regionale,
dei trasporti e del turismo) dell’università
Bocconi da alcuni anni con costanza se-
mestrale, misura l’indicatore di accessibi-
lità intercontinentale diretta delle princi-
pali città europee. Londra si attesta su
cento, ossia è la città più accessibile di-
rettamente dal mondo; parametrandole a
Londra, vengono valutate le altre città.
Come potete vedere, ci sono tre città che
cercano, con qualche prospettiva, di tenere
il passo di Londra e sono Francoforte,
Parigi e Amsterdam, con una accessibilità
per Francoforte del 97 per cento, per
Parigi del 95 e per Amsterdam intorno
all’80; a seguire Roma, che a valle delle
ultime decisioni di Alitalia, è cresciuta dal
38 nel 2004 e dal 37 nel 2006 fino ad
arrivare a quasi il 50 per cento dell’ac-
cessibilità di Londra. Si tratta di un dato
positivo per Roma, del quale non ci ram-
marichiamo. Tuttavia, ciò è avvenuto al
prezzo di rendere l’accessibilità diretta
intercontinentale di Milano più bassa di
quella di Helsinki, di Istanbul e di Vienna.
Dunque, Milano, che era al 33-35 per
cento, è scesa al 22 per cento.

Milano non aveva un’accessibilità molto
diversa da quella di Roma. Avevamo
creato un equilibrio nell’accessibilità in-
tercontinentale diretta del nostro Paese.
Nessuno prevaleva sull’altro ed esisteva un
equilibrio che serviva a due bacini di
traffico entrambi importanti: l’uno, quello
della capitale, più importante per ragioni
di tipo turistico, religioso e politico e
l’altro maggiormente importante per ra-
gioni di business e imprenditoriali, senza
dimenticare la altre valenze.

Oggi non è più così. Dunque, la do-
manda che vi pongo, anche in questo caso
nell’interesse del Paese, è la seguente: può
l’Italia permettersi di avere per la sua
capitale economica, quella che genera la
metà degli investimenti diretti dall’estero e
ospita la metà degli investimenti diretti in
Italia, un’accessibilità intercontinentale di-
retta che è meno della metà di quella della
sua capitale politica ? Credo che questo sia
un problema che va seriamente affrontato.

Vorrei dire qualche parola anche sulla
questione di Linate e dei reali effetti sul
traffico di Malpensa. È opinione comune –
credo diffusa anche qui, come dappertutto
– che il problema di Malpensa sia rap-
presentato da Linate. Ebbene i dati che
troverete nel documento, elaborati anche
in questo caso dall’università Bocconi
(quindi la fonte ha una qualche autore-
volezza), dimostrano come questa cre-
denza sia in realtà non così fondata.

Cito i dati di un’indagine condotta sulle
etichette dei bagagli, dalle quali si sono
potute rilevare le destinazioni finali dei
passeggeri che volano dagli aeroporti lom-
bardi, in particolare da Linate e da Mal-
pensa, verso destinazioni intercontinentali.
Dei circa 10 milioni di passeggeri (o anche
di più) un terzo rientra nel traffico locale,
ossia si tratta di passeggeri con origine e
destinazione nel mercato locale di Milano
e della Lombardia; un terzo è rappresen-
tato dai transiti su Malpensa, cioè sono
persone che a Malpensa effettuano uno
scalo per cambiare volo (ad esempio, ar-
rivano con un volo internazionale per
prendere un volo intercontinentale, op-
pure arrivano con un volo intercontinen-
tale per prenderne un altro intercontinen-
tale). Questi sono i veri passeggeri del-
l’hub, che non hanno nulla a che fare con
il mercato locale: non arrivano a Milano
per restare a Milano, ma per andare in
un’altra parte del mondo, provenendo da
una qualunque parte del mondo. Questi
ultimi passeggeri, dopo le decisioni di
Alitalia, si sono praticamente azzerati. Lo
studio è stato effettuato sui dati del 2007,
ma nel 2009 questi 3,5 milioni di passeg-
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geri circa che utilizzavano Malpensa per
tale funzione di scambio saranno presso-
ché pari zero.

I dati più interessanti sono quelli re-
lativi alle « fughe », ossia l’ultimo terzo: i
passeggeri che da Linate prendono un
aereo con un bagaglio che ha un’etichetta
che va verso uno scalo europeo (Londra,
Francoforte, Parigi), ma non si ferma lì e
prosegue verso uno scalo intercontinen-
tale. Questi ultimi sono solo 490 mila, cioè
il 4 per cento dei passeggeri interconti-
nentali che ha a che fare con gli aeroporti
di Linate e di Malpensa. Dunque, non è
vero che Linate rappresenta il danno prin-
cipale di Malpensa: questo dato lo smen-
tisce in modo clamoroso.

EMANUELE FIANO. Scusi assessore, di
che anno è questa tabella ?

RAFFAELE CATTANEO, Assessore alle
infrastrutture e mobilità della regione Lom-
bardia. È del 2008. Chiedo scusa, non c’è
scritto. Infatti, mi sono accorto anch’io
leggendo che non c’è quello che va sempre
riportato, cioè la fonte e l’anno. Comun-
que, la fonte è il CERTeT della Bocconi e
l’anno è il 2008.

Le prosecuzioni da Malpensa verso le
altre destinazioni servite da Milano in-
vece sono più alte. Paradossalmente, è
Malpensa che cannibalizza se stessa più
di quanto non faccia Linate. Sono 1
milione 111 mila coloro i quali da Mal-
pensa prendono un volo che va verso
un’altra destinazione in Europa o nel
mondo, ma prevalentemente in Europa,
per poi andare verso una destinazione
intercontinentale che è la loro destina-
zione finale. Evidentemente, se questi
passeggeri avessero un collegamento di-
retto a Malpensa ad un prezzo conve-
niente partirebbero da lì.

Infine, ci sono 2 milioni 200 mila
passeggeri che rientrano nelle prosecu-
zioni verso altre destinazioni servibili ma
non servite, cioè coloro i quali vanno verso
destinazioni intercontinentali che non
sono servite da Milano. È presumibile
ritenere che anche questi ultimi partireb-
bero volentieri da Milano se queste desti-

nazioni fossero servite. Questo per dire
che la questione è più complessa di come
spesso viene disegnata e non è di così
facile soluzione.

Da questo punto di vista si pone il
problema, di cui si sta discutendo, di una
possibile nuova redistribuzione del traf-
fico. Se ci fosse questa necessità, ai sensi
della normativa comunitaria vigente, in
particolare del Regolamento CE 1008/
2008, lo Stato membro – il legislatore,
ossia voi che avete questa funzione – può
regolare la distribuzione del traffico aereo
tra aeroporti di uno stesso sistema purché
valgano le seguenti quattro condizioni: che
gli scali servano la stessa città o conur-
bazione (è il caso certamente di Linate,
Malpensa e Orio al Serio); che gli scali
siano serviti da adeguate infrastrutture di
trasporto che offrano un collegamento, per
quanto possibile diretto, con un tempo di
percorrenza inferiore ai 90 minuti – cer-
tamente questo vale per tutti e tre gli scali;
che siano collegati tra loro e con la città
da collegamenti frequenti e che offrano ai
vettori aerei i servizi necessari e non
pregiudichino indebitamente le opportu-
nità commerciali.

Dal momento che mi sembra che que-
ste quattro condizioni ricorrano nel nostro
caso, il potere di regolazione è legittimo e
spetta all’ordinamento interno dello Stato
membro, che deve decidere qual è l’auto-
rità competente.

Quindi, se volessimo ridistribuire il
traffico nel sistema aeroportuale milanese
io credo che oggi saremmo in condizione
di poterlo fare. Infatti, la situazione è
diversa da quella in cui ci trovammo dieci
anni fa quando un’analoga iniziativa, con
il decreto che avviò l’attività di Malpensa,
venne poi bocciata in sede europea perché
allora non vi erano i collegamenti infra-
strutturali che nel frattempo sono stati
realizzati. Occorre dunque chiedersi se è
questo ciò che dobbiamo fare.

Io vorrei anzitutto sottolineare qual è
la priorità per la regione Lombardia. Si
tratta di un punto di vista ovviamente
discutibile, ma è chiaro che per la regione
Lombardia la priorità è rappresentata dal
rilancio di Malpensa. Riteniamo che que-
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sto richieda una maggiore accessibilità
intercontinentale diretta, e quindi la mo-
difica degli accordi bilaterali affinché più
vettori possano collegare direttamente Mi-
lano con il resto del mondo, e un ulteriore
sviluppo infrastrutturale dal momento che
non sono stati ancora completati gli in-
terventi che devono essere realizzati. Que-
sta è la priorità.

Affronto dunque il tema della revisione
degli accordi bilaterali. Gli accordi bilate-
rali, come sapete, regolano i collegamenti
internazionali – che non sono un mercato
libero, voi lo sapete bene – che avvengono
tra uno Stato membro dell’Unione europea
e un Paese terzo. Essi regolano le fre-
quenze, i vettori e la designazione degli
aeroporti di arrivo e di partenza. Dunque
oggi, a parte dove c’è l’intesa « Open sky »,
un vettore che volesse fare un collega-
mento Malpensa – Shanghai non potrebbe
farlo. Dunque, il primo punto su cui
intervenire è il seguente: attualmente vi
sono accordi (cosiddetti « monodesigna-
zione ») che addirittura designano solo
Alitalia quale vettore autorizzato, mentre
ce ne sono altri che escludono Malpensa
come aeroporto di arrivo e di partenza.
Questo è il caso, ad esempio, dei collega-
menti con la Russia: oggi non si possono
fare collegamenti ulteriori con la Russia
da Malpensa, perché Malpensa non è de-
signato all’interno dell’accordo bilaterale,
oppure altri che hanno frequenze esaurite
o già tutte utilizzate da Alitalia su Roma
Fiumicino.

Per sostenere con un dato puntuale
quanto ho appena detto in termini gene-
rali nel documento sono mostrati i prin-
cipali accordi vigenti con i principali Paesi,
sui quali esiste un mercato potenziale e un
interscambio significativo, che però oggi
non consentono di volare da Milano.

Ci sono Paesi come il Perù, le Filippine,
la Corea del sud – che è stata oggetto di
un recente provvedimento per consentire
il superamento di questo blocco – Taiwan
e così via. Si tratta di quasi 400 mila
passeggeri l’anno che, già oggi, da Milano
devono andare verso queste destinazioni
per un interscambio commerciale com-
plessivo pari a 6 miliardi di euro.

Il secondo punto riguarda lo sviluppo
delle infrastrutture. Continuiamo a rite-
nere che lo sviluppo della dotazione in-
frastrutturale di Malpensa sia un elemento
chiave di competitività, perché determina
la riduzione dei tempi di percorrenza,
delle distanze, e quindi allarga la catch-
ment area, ossia il mercato locale che usa
quell’aeroporto.

L’obiettivo a cui lavoriamo è quello
indicato nella tabella: oggi, in un’ora –
sono dati del 2006, ma non sono molto
cambiati – intorno a Malpensa ci sono tre
milioni di persone che diventano sei mi-
lioni in due ore; ci sono 500 mila imprese
attive localizzate a due ore da Malpensa.
Il nostro obiettivo è che, in vista dell’Expo,
questa dimensione si raddoppi all’interno
di un’ora e triplichi all’interno di due ore,
ossia da tre milioni di persone in un’ora a
quasi sei e da sei milioni di persone in due
ore a quasi diciotto. Questo è il nostro
obiettivo. Dati analoghi valgono per le
imprese.

Questo è un obiettivo raggiungibile con
il completamento degli interventi infra-
strutturali a cui stiamo lavorando: si tratta
degli interventi già contenuti nell’intesa
istituzionale e nell’Accordo di programma
quadro che la Lombardia firmò nel 1999
con il Governo. Allora era Presidente
l’onorevole D’Alema il quale ha ricordato,
qualche giorno fa, come lui avesse firmato
questo accordo. Lo ricordiamo anche noi.
Invero, D’Alema ha anche ricordato un
elemento che non è altrettanto fondato,
ossia che quell’accordo rendeva disponibili
tutte le risorse. Purtroppo non è stato così.
Quell’accordo recava il quadro program-
matico, ma gli impegni assunti dal Go-
verno riguardo alle risorse, negli anni a
venire, non sono stati rispettati. Questo è
il motivo per cui non abbiamo ancora
completato il quadro.

Nelle due cartine riportate nel docu-
mento – quando si parla di infrastrutture
le cartine credo siano più utili delle parole
– si evidenziano gli interventi principali a
cui stiamo lavorando. Come vedete, sono
quasi tutti interventi lungo l’asse est-ovest,
perché oggi il problema di Malpensa non
riguarda chi viene da Milano – che ha già
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due collegamenti autostradali, quello della
A8, l’autostrada dei laghi, e quello della A4
Milano – Torino, con la bretella di Bof-
falora – ma si pone per chi viene da
Brescia, Bergamo, e, più lontano ancora,
da Cremona e Mantova. Contiamo di rea-
lizzare questi interventi entro il 2014; nel
documento trovate i principali interventi e
le relative scadenze. Analogamente per le
infrastrutture, avete a disposizione una
cartina che illustra i principali interventi.

Voglio ricordare in questa importante
sede che ancora oggi, a dieci anni dal-
l’apertura di Malpensa 2000, l’aeroporto di
Malpensa è collegato solo grazie alle fer-
rovie nord Milano, cioè alle ferrovie di
proprietà della regione Lombardia: non
esiste un collegamento di Rete Ferroviaria
Italiana all’aeroporto di Malpensa. Entro
la fine dell’anno contiamo di rendere pos-
sibile un collegamento da Milano centrale
grazie ad una bretella – quel segno che
vedete nella città di Milano, che è in fase
di realizzazione e che dovrebbe essere
completata per il mese di settembre – che
collegando la stazione Garibaldi e la sta-
zione delle ferrovie nord Milano-Bovisa
permetterà di arrivare, grazie alla linea
delle ferrovie nord, a Milano Malpensa.

Inoltre, vorremmo realizzare soprat-
tutto un sistema di raccordi con la linea
del Sempione che passa a pochissimi chi-
lometri da Malpensa, a Gallarate, ma non
è collegata con l’aeroporto.

Per questo motivo nelle opere dell’Expo
sono inclusi i collegamenti ferroviari tra
l’aeroporto e la linea del Sempione a
Busto Arsizio e a Gallarate.

Nonostante alcuni segnali positivi nella
situazione di difficoltà che vi ho descritto,
permane una forte criticità. Per quanto
riguarda i segnali positivi, possiamo dire
che sul breve e medio raggio ci sono altri
operatori che, approfittando di un mer-
cato più libero – perché il mercato do-
mestico e quello europeo sono mercati
liberalizzati – hanno deciso di investire su
Malpensa e stanno attivando collegamenti
di breve e medio raggio verso destinazioni
italiane ed europee.

Lufthansa Italia è l’esempio più clamo-
roso, ma non è l’unico. EasyJet ha qua-

druplicato la sua presenza su Malpensa e
ha fatto base con 16 aeromobili, il che
rende Malpensa la seconda base mondiale
di EasyJet. Questo conferma che se il
mercato può rispondere, dove c’è la do-
manda arriva anche l’offerta. Tuttavia il
problema non riguarda solo il breve e
medio raggio, come vedremo fra qualche
istante. Vorrei parlare di altri due segnali
positivi.

Per quanto riguarda il cargo, la sospen-
sione dell’attività di Alitalia cargo ha
aperto la porta ad altri operatori come
Cargolux, la quale ha fondato una com-
pagnia, la Cargolux Italia, che sta un po’
alle merci come Lufthansa Italia sta ai
passeggeri per operare i servizi intercon-
tinentali o il cargo da Milano Malpensa.

Alis si sta candidando a rilevare le
attività di Alitalia, Cathay Pacific ha rad-
doppiato i voli su Hong Kong e anche
Lufthansa cargo ha avviato una serie di
nuovi collegamenti cargo da Malpensa.
Quindi, mi auguro che questi interventi
consentano rapidamente di riportare
un’offerta adeguata ad una domanda che
– e questo è davvero strabiliante – è
cresciuta del 24 per cento all’anno negli
ultimi cinque anni, cioè è aumentata della
metà ogni due anni. Questo ha fatto sì che
Malpensa sia stata, anche nel 2008, anche
nel suo annus horribilis, il punto da cui
parte oltre la metà di tutto il traffico cargo
italiano che vola con gli aerei (il 50,8 per
cento, dal 53,50 per cento che era l’anno
scorso).

Oggi Malpensa copre da sola più cargo
di quanto non facciano tutti gli altri ae-
roporti italiani messi insieme, compreso
Fiumicino che effettua un terzo del cargo
che parte da Malpensa. Per la manuten-
zione, Alitalia ha abbandonato anche
l’hangar che gli era stato affittato da SEA.
Lufthansa Technique ha fatto una propo-
sta molto interessante per costruire lì il
proprio centro di manutenzione del sud
Europa, a disposizione anche di altri vet-
tori. Avrete letto tutti l’intervista del pre-
sidente di SEA, Bonomi, sul Corriere della
sera di oggi che annunciava la conclusione
di questo accordo.
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Qual è la criticità ? La criticità è che
Milano ha un fabbisogno inespresso di
collegamenti intercontinentali diretti, quel
famoso 22 per cento che deve risalire
nell’interesse di tutto il Paese. Questo è il
punto sul quale dobbiamo dare delle ri-
sposte. Questo è il punto sul quale io mi
sarei aspettato un impegno della nuova
Alitalia che, ragionando come una com-
pagnia di mercato, credevo guardasse di
più a questi dati. Invece, Alitalia, anche
con i nuovi azionisti, ha continuato a
ragionare in linea con le valutazioni del
precedente management, anche perché
esso non è cambiato dal momento che chi
è arrivato non ha portato una competenza
specifica nel settore aeroportuale e quindi,
probabilmente, si è fidato molto – io mi
permetto di aggiungere forse troppo – di
chi ha trovato all’interno dell’azienda.

Secondo il ragionamento del manage-
ment tradizionale di Alitalia, Malpensa
rappresenta un costo: per far volare i
nostri aerei su Malpensa noi spendiamo
circa 150, forse 200 milioni di euro l’anno.
Questo è vero e lo diciamo anche noi, ma
a fronte di questo costo c’erano dei ricavi
che oggi Alitalia non ha più. Il volo per
Boston un anno fa partiva da Malpensa
con un load factor dell’85 per cento: ossia
su 100 posti ne erano occupati 85, e voi
sapete che i voli diventano profittevoli
quando il load factor è sopra il 65 per
cento. Il volo di Air One per Boston da
Malpensa, fatto per poche settimane
l’estate scorsa, partiva con un load factor
del 53 per cento: basso, insufficiente, ma
comunque significativo considerando il
fatto che si trattava di voli effettuati senza
pubblicità e senza anticipo (i voli di lungo
raggio partono con una vendita sui circuiti
effettuata da un anno prima). Il volo CAI
da Fiumicino parte con un load factor del
15 per cento: è evidente che così non può
reggere.

Dunque, a fronte di un risparmio di
200 milioni i dati dicono – anche se sono
tutti tenuti molto riservati – che Alitalia
ha perso ricavi per almeno quattro volte
tanto. Quindi, è accaduto quello che noi
avevamo paventato, inascoltati. È stato
risparmiato un costo, ma se si risparmiano

200 milioni e se ne perdono 800 di ricavi
il risultato è un danno che vale 600
milioni. Questo è quello che io temo stia
accadendo anche alla nuova CAI e mi
auguro che una riflessione più attenta sui
ricavi – come quella che lo stesso ammi-
nistratore delegato Sabelli si è impegnato
a fare – porti a fare considerazioni diverse
sulla necessità di riposizionare il collega-
mento intercontinentale su Milano.

Noi abbiamo aperto un tavolo di con-
fronto, che è partito dalla proposta di
Alitalia di riportare 14 destinazioni inter-
continentali a Malpensa, solo a condizione
che si limiti il traffico di Linate alla sola
navetta Milano – Roma, realizzata sol-
tanto da CAI, cosa, questa, che mi sembra
essere contro le norme europee. Stiamo
discutendo e mi auguro che si arrivi a
proposte di maggiore interesse.

Concludo con le richieste della regione
Lombardia, che sono i punti contenuti
nell’ultima mozione votata in Consiglio
regionale con un’ampia maggioranza. Si
tratta di richieste che porto all’attenzione
di questa sede con molta umiltà ma anche
con molta determinazione perché su que-
sti temi c’è davvero un idem sentire in
Lombardia.

La prima richiesta consiste nel ribadire
l’importanza dell’aeroporto di Malpensa
che è un asset infrastrutturale strategico
per tutta l’Italia e non solo per la Lom-
bardia, quindi riconfermando anche i fi-
nanziamenti previsti per le opere di ac-
cessibilità che devono ancora essere an-
cora completate.

In secondo luogo rivedere gli accordi
bilaterali, aprire il mercato e liberalizzare.
Le ragioni le ho spiegate prima: se non si
rivedono gli accordi il mercato non può
rispondere e non ci può esser un’offerta
nonostante ci sia una domanda.

Dunque, come terza richiesta, libera-
lizzare gli slot, ossia non lasciare slot
inutilizzati. Gli slot che Alitalia legittima-
mente ritiene di non utilizzare debbono
essere lasciati a disposizione di chi vuole
invece utilizzarli, e questo vale dapper-
tutto, anche sulla rotta Linate – Fiumi-
cino. Se Alitalia non usa tutti gli slot che
prima venivano usati da Alitalia e da Air
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One sulla rotta Linate – Fiumicino, con-
senta che vengano utilizzati da altri. Bi-
sogna, quindi, vigilare sulle situazioni di
monopolio: ci sono situazioni di monopo-
lio che sono consentite dalle norme men-
tre ce ne sono altre, come sulla Linate –
Fiumicino, che mi sembrano legate ad
altre ragioni. Ciò deve essere fatto nell’in-
teresse dei cittadini, per poter fornire
servizi a prezzi concorrenziali.

Infine, occorre sostenere i livelli occu-
pazionali attraverso opportuni provvedi-
menti che garantiscano adeguati ammor-
tizzatori sociali perché un lavoratore che
perde il posto a Malpensa vale esattamente
quanto un lavoratore che perde il posto in
qualunque altra parte d’Italia. Quindi, non
si capisce perché a Fiumicino o a Palermo
dovrebbe avere delle coperture, mentre a
Malpensa no.

PRESIDENTE. Grazie. Do ora la parola
ai colleghi che intendano intervenire per
porre quesiti o formulare osservazioni.

EMANUELE FIANO. Signor presidente,
ringrazio l’assessore Cattaneo per la sua
relazione così ricca di elementi. Se lei mi
consente, forse c’è qualcosa di strano se io
sono quasi totalmente d’accordo con le
argomentazioni che lei ha esposto. Nono-
stante la mia stima per la sua professio-
nalità, c’è una piccola differenza tra noi,
una differenza politica: lei appartiene ad
una giunta regionale lombarda che go-
verna la mia regione da qualche anno.
Negli anni della giunta Formigoni nella
regione Lombardia la maggioranza a voi
omogenea, che governa oggi il Paese, ha
governato questo Paese per otto anni su
quindici. Alcuni dei problemi che lei ha
snocciolato sono oggetto per esempio di
alcuni ordini del giorno, mozioni e inter-
rogazioni a mia firma e a firma di altri
esponenti del Partito democratico in Par-
lamento. Solo che noi diciamo queste cose
a fronte di una situazione ulteriormente
cambiata, come lei ha più volte ricordato
nella sua relazione, per la novità che si è
introdotta a seguito delle scelte di politica
industriale che la nuova proprietà CAI ha
introdotto nel piano industriale di Alitalia.

Quindi, io comprendo bene alcune delle
critiche e delle richieste che, per il suo
tramite, la Giunta della regione Lombardia
porta in questa sede. Vorrei dirle che per
alcuni versi esse incontrano un referente
sbagliato, perché c’è una maggioranza che
in questo Paese ha sostenuto il cambio di
guida, di asset societario e di governance
della compagnia aerea Alitalia. C’è una
maggioranza che ha sostenuto ed appro-
vato il piano industriale che la nuova
proprietà di Alitalia ha portato avanti e
che produce quel dato così esplicito, che
lei ha citato, relativo all’indice di accessi-
bilità aerea nel rapporto tra Fiumicino e
Malpensa, la cui somma, se non ho fatto
male i calcoli, è sempre uguale, ma ov-
viamente si è sbilanciata a favore di Fiu-
micino.

Vorrei dirle, per esempio, che questo
Parlamento ha approvato una mozione,
che porta la mia firma e quella del suo
concittadino onorevole Marantelli, che
chiedeva al Governo la revisione degli
accordi bilaterali e la liberalizzazione degli
slot lasciati inutilizzati da Alitalia su Mal-
pensa. Questa mozione è stata approvata
dal Parlamento nonostante il parere con-
trario del Governo con i voti favorevoli
della Lega nord insieme a quelli dei pre-
sentatori, cioè del Partito democratico.

Siamo in presenza, assessore Cattaneo,
di una situazione che va specificata perché
c’è una compagnia aerea – che non pos-
siamo più chiamare di bandiera, ma chia-
miamola come vogliamo – che ha fatto
determinate scelte industriali rispetto alle
quali non risulta esserci stata un’opposi-
zione da parte della maggioranza che
governa il Paese e che hanno prodotto
quei danni al sistema economico e di
impresa della regione Lombardia che lei
ha ben rappresentato. Dunque, questo è
un versante: le conseguenze delle scelte
industriali di Alitalia.

Il secondo versante è rappresentato dal
fatto che a parole, e ovviamente in parti-
colare dietro l’insistenza di una delle forze
di maggioranza, la Lega nord – ma noi lo
abbiamo fatto più volte sul versante del-
l’opposizione – sembrerebbe che il Go-
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verno abbia ceduto alla richiesta di favo-
rire la liberalizzazione degli slot e di
ridiscutere gli accordi bilaterali.

Questo per il momento è avvenuto solo
a parole perché per adesso – visto che fa
fede la sua relazione – nei numeri che a
suo dire fotografano esattamente la realtà,
non c’è traccia di un processo di libera-
lizzazione di quegli slot che sono stati
lasciati inutilizzati da Alitalia presso Mal-
pensa. Io sottoscrivo la sua richiesta che fu
a suo tempo anche nostra e di altri
colleghi qui presenti, ma bisognerebbe ri-
volgerla a qualcuno. D’altra parte, pochi
giorni fa in questa Commissione riunita in
seduta congiunta presso il Senato della
Repubblica, il dottor Colaninno ha rap-
presentato il suo modo di vedere la fun-
zione di Malpensa dicendo – l’avrete letto
sul Corriere delle Sera o su La Repubblica,
ed era presente anche il presidente Val-
ducci – che lui abita a Mantova e ritiene
più comodo da Mantova recarsi per esem-
pio a Monaco piuttosto che partire da
Malpensa per una nuova localizzazione.

Quindi, esiste un problema significativo
relativo alla capacità o meno di questa
maggioranza politica o del Parlamento nel
suo insieme di incidere sulle politiche
industriali della proprietà di questa com-
pagnia aerea, che ha idee differenti da
quelle che lei ha espresso qui e che valuta
in modo differente gli effetti sul sistema
Lombardia e sul sistema Paese degli ele-
menti che lei ha esposto poco fa. Lei ha
più volte citato la difformità dalle norma-
tive vigenti della costituzione de facto di un
monopolio sulla tratta Roma – Milano o
Milano – Roma detenuto dalla Alitalia
CAI.

Ebbene, credo che il Governo o il
Parlamento abbiano gli strumenti per ve-
rificare se la situazione di monopolio esi-
stente stia dentro le normative vigenti
oppure no.

Infine, faccio un ultimo rilievo dal
momento che lei ha citato più volte l’Expo.
Mentre lei parlava, come battuta, ho af-
fermato: « Sempre che le opere siano rea-
lizzate ». Non so quale sia il suo giudizio
sull’ultimo resoconto della riunione del

CIPE di pochi giorni fa. Io ho motivo di
ritenere che alcuni gravi elementi debbano
essere sottolineati.

Il comparto delle linee metropolitane
della città di Milano è un argomento che
in parte riguarda la questione del sistema
aeroportuale perché, le ricordo, che per la
nuova metropolitana M4 Policlinico – Li-
nate – leggo una tabella che proprio la
regione Lombardia ha prodotto il 23 feb-
braio – risultavano mancare 540 milioni
da parte dello Stato, 180 milioni da parte
dei privati e 180 milioni da parte degli enti
locali. Il miliardo e mezzo che il CIPE
sembrerebbe aver stanziato – e che se-
condo me non ha stanziato, ma spostato –
sulle linee metropolitane riguarda molte
localizzazioni tra le quali Milano. Ragion
per cui non v’è certezza di sapere esatta-
mente come verranno distribuiti quei de-
nari.

Peraltro, le ricordo – ma lei lo sa molto
meglio di me, anzi me lo insegna – che
mancano ancora all’appello 2,3/2,5 mi-
liardi di euro per le opere connesse alla
realizzazione dell’Expo. Pertanto, quando
lei cita l’importante realizzazione del-
l’Expo quale fattore di aumento delle esi-
genze del sistema aeroportuale lombardo,
del nord del Paese, e dell’accesso a quel-
l’area del Paese, vale la pena ricordare che
a tutt’oggi persino alcune delle opere che
lei ha citato nelle tabelle allegate non sono
finanziate e dunque non vi è certezza che
possano essere realizzate.

AURELIO SALVATORE MISITI. Signor
presidente, vorrei fare una premessa che
spieghi quanto dirò in seguito. Io non
prendo posizioni a favore o contro. Con-
cordo con molte delle cose che ha rap-
presentato l’assessore Cattaneo, ma non
sono d’accordo sul tono. Vorrei ricordare
che tutte le opere di Malpensa, dal 1994 al
2003, che poi sono quelle fondamentali, ho
avuto l’onore di approvarle proprio io, di
verificarle, di renderle appaltabili e quindi
realizzabili.

Quindi, sono stato entusiasta di realiz-
zare questo aeroporto anche se sono evi-
dentemente legato all’aeroporto di Fiumi-
cino, e ad altri aeroporti. Pertanto, non
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vedo la necessità di fare gare tra aeroporti:
questa è la mia preoccupazione.

Proprio quello che dice l’assessore mi
convince, che l’aeroporto di Malpensa di
fatto è nato ed è vissuto finora basando
tutto su una compagnia. Una volta che
essa è andata via, si è entrati in crisi,
com’è accaduto del resto per Fiumicino:
quando all’epoca Alitalia fu trasferita a
Malpensa, andarono a casa undicimila
persone. Dunque questo spostamento si è
già verificato. Adesso c’è stato un altro
spostamento e su questo le do ragione: se
Milano piange, Roma non ride di certo.
Milano denuncia quattromila disoccupati e
Roma ne ha denunciati sei mila poco fa,
quindi la crisi dei due aeroporti è dovuta
alla crisi di Alitalia.

Dunque, è chiaro che queste due realtà
devono guardare oltre. Io, ad esempio,
sono pienamente d’accordo sulla liberaliz-
zazione totale anche in campo aeronau-
tico. Finalmente la nuova compagnia non
dovrebbe essere guidata dai partiti, ma
dagli azionisti e dal loro interesse. Ebbene,
essa deve scegliere di aumentare i voli
sugli aeroporti non già in virtù di una
spinta politica più forte di un’altra, ma
sulla base degli interessi della compagnia,
che dovrebbero poi riflettersi nel bilancio
della compagnia stessa.

Se siamo d’accordo su questo, io credo
che dobbiamo vedere la fase attuale della
compagnia aerea italiana come una parte
sempre più piccola dell’attività degli aero-
porti. Infatti, se si arriva a 100 milioni di
passeggeri nel sistema aeroportuale lom-
bardo, non penserete certo che sia Alitalia
a poterli portare. Sapete benissimo che c’è
un ridimensionamento che da 24 milioni
ha portato a 14 milioni di passeggeri, e a
quei 24 milioni si ritornerà tra dieci o
quindici anni. Non ci saranno aerei in più.
Gli aerei sono sempre 148.

Chiaramente, sia il sistema aeropor-
tuale lombardo sia quello laziale non pos-
sono più dipendere da un solo vettore.
Non facciamo questi confronti: lei, asses-
sore, ha fatto un paragone parlando della
copertura dei posti per Boston ed ha
parlato di Malpensa e di Air One. Tuttavia,
si tratta di due situazioni completamente

diverse. Lei prima ha affermato che oc-
corre un anno per arrivare a regime, e
questo è vero. Se, però, adesso sostiene
che da Fiumicino parte il 15 per cento,
questo vuol dire che fra un anno bisognerà
tirare le somme.

È evidente che in questo momento si
soffre la crisi, quindi i biglietti per Boston
vengono acquistati adesso per l’estate
prossima.

Concordo con l’esigenza di arrivare
rapidamente alla totale infrastrutturazione
e ritengo che bisogna assolutamente im-
pegnarsi per raggiungere questo obiettivo,
affinché Malpensa possa svolgere il suo
ruolo nel migliore dei modi.

Non vedo grandi differenze tra Linate e
Ciampino rispetto all’ubicazione; Ciam-
pino è collocato in mezzo alle abitazioni
proprio come Linate, dunque sono en-
trambi city airport. Voi pensate ancora di
mantenere 14 milioni di passeggeri a Li-
nate, mentre io sposterei molti più voli su
Malpensa, per la ragione che Linate effet-
tivamente si trova in mezzo alla città. Gli
amministratori di Milano ci pensino.

A Roma, secondo me, sono stati molto
frettolosi a parlare di Viterbo. A Viterbo la
situazione maturerà quando sarà il mo-
mento, ma Ciampino non può essere ri-
dimensionato soltanto perché dopo la na-
scita dell’aeroporto ci si è messi a co-
struire nei dintorni: questa è la verità.
Quindi, non fate allo stesso modo a Mi-
lano. So che a Malpensa ci sono problemi
analoghi, dunque dobbiamo stare attenti
perché fra 15-20 anni non vedo né l’ae-
roporto di Malpensa né quello di Fiumi-
cino, anzi ipotizzo che ci saranno due
grandi aeroporti nelle due città di Milano
e Torino, collegate con l’alta velocità, di-
stanti 20 minuti dal centro di queste due
metropoli e lo stesso accadrà per Roma e
Napoli. Dunque, tali questioni saranno
ormai superate. Chi programma, ad esem-
pio i dirigenti regionali, deve saper guar-
dare la situazione tra 8-10-15 anni di
gestione della Lombardia come anche del
Lazio. Non dovete guardare solo ai pros-
simi 4-5 anni, ma dovete guardare la
situazione a 10-15 anni e vedrete come il
problema Malpensa diventerà un pro-
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blema normale e non drammatico come
sembrava dal tono che l’assessore ha uti-
lizzato, presentando la questione come se
si trattasse di una gara.

JONNY CROSIO. Signor presidente, in-
nanzitutto ringrazio l’assessore Cattaneo e
mi complimento per la relazione puntuale
e precisa. Su questo non avevamo dubbi.

AURELIO SALVATORE MISITI. Su
questo siamo tutti d’accordo.

JONNY CROSIO. Appunto. Collega Mi-
siti, se la regione Lombardia è governata,
forse da troppo tempo da questo centro-
destra, qualche motivo ci sarà.

AURELIO SALVATORE MISITI. Non
mi sono pronunciato su questo...

JONNY CROSIO. Mi riferivo al collega
Fiano che giustamente, per amor del
cielo...

EMANUELE FIANO. Ho detto che
qualche responsabilità ci sarà anche da
parte di chi governa.

JONNY CROSIO. Per carità, il giudizio
della cabina elettorale è sacrosanto dal
nostro punto di vista.

Ritornando alla questione, credo molto
francamente che nel nostro Paese forse il
dibattito politico debba ritornare ad essere
molto più concreto e serio per quanto
riguarda il sistema infrastrutturale del
trasporto aereo.

La situazione è preoccupante, ma i dati
sono molto chiari: con Malpensa abbiamo
perso il 31 per cento dei voli, dei quali solo
l’11 per cento sono stati incamerati da chi
doveva o da chi sembrava avrebbe dovuto
incamerarli, e questo è un dato inconfu-
tabile.

Il dibattito politico deve partire dal
presupposto dell’importanza di Malpensa
dal momento che il traffico aereo che
viene generato è strategico per tutto il
sistema Paese.

Io sono rimasto molto perplesso dalla
relazione dell’assessore regionale del La-

zio, che ha portato come preoccupazione
e programmazione, per quanto riguarda le
sue competenze, il fatto che Roma non
possa perdere questo privilegio di essere
un aeroporto di riferimento – così, per
diritto divino probabilmente – sostenendo
legittimamente che comunque dietro ci
sono delle famiglie e dei lavoratori. Ma
credo che famiglie e lavoratori ci siano
anche a Malpensa.

Ritengo che forse sia opportuno chie-
dere anche alla regione Lazio di produrre
delle carte altrettanto significative, pun-
tuali e precise che possano interfacciarsi
con l’analisi che oggi è stata presentata
dalla regione Lombardia, per studiare ve-
ramente un sistema Paese e per concor-
dare delle azioni comuni. Infatti, la fram-
mentazione di pensiero politico produrrà
solo il delirio che finora abbiamo potuto
vedere sulla questione del traffico aereo.

Ha ragione Raffaele Cattaneo: dome-
nica mattina è partito un Air One per
Boston – lo dico perché c’era una persona
che conosco a bordo – ed era vuoto. Non
si può dire che fra un anno sarà operativo
sulla base di biglietti comprati oggi. Noi
crediamo che debba essere il mercato a
regolare le rotte e a creare quel circolo
virtuoso che possa incrementare seria-
mente e in maniera forte il nostro sistema
di trasporto aereo.

Come tutti, sono anche molto entusia-
sta del fatto che comunque la regione
Lombardia sta operando in maniera molto
seria, pur tra tante difficoltà, per creare
un sistema di infrastrutture che all’interno
di tutto il sistema possa esaltare il ruolo
dell’aeroporto di Malpensa.

AURELIO SALVATORE MISITI. Anche
lo Stato.

JONNY CROSIO. Per carità divina, noi
confidiamo nel fatto che con un passo in
più sul federalismo fiscale la regione Lom-
bardia possa trovare quell’autonomia ne-
cessaria per correre ancora di più ed
essere ancora più autonoma da questo
punto di vista e i risultati sicuramente
verranno.

Concludo sottolineando un elemento. A
me dispiace molto che il dibattito politico
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finisca sempre per accentuare la « concor-
renza » tra Malpensa e Roma; di fatto
questa esiste, ma credo che una politica
intelligente debba trovare le condizioni per
raggiungere un equilibrio.

Questi dati sono tecnici e sono incon-
futabili.

EMANUELE FIANO. L’han fatto l’equi-
librio, ma verso Roma.

PRESIDENTE. Do la parola all’asses-
sore Cattaneo per una breve replica.

RAFFAELE CATTANEO, Assessore alle
infrastrutture e mobilità della regione Lom-
bardia. Signor presidente, io non ho molte
osservazioni da fare perché le considera-
zioni che avete avanzato non richiedono
grandi chiarimenti o risposte. Mi limito a
fare qualche osservazione di ordine poli-
tico visto che la mia illustrazione era
prevalentemente di natura tecnica, con dei
dati oggettivi.

Innanzitutto voglio cominciare con una
battuta. Non me ne vorrà l’onorevole
Fiano, ma essendo stato io questa mattina
oggetto di una mozione di censura pro-
posta dai suoi colleghi in Consiglio regio-
nale, constato che non sempre c’è tutto
questo clima di condivisione. La mozione
comunque è stata respinta.

EMANUELE FIANO. Ma non era su
Malpensa ?

RAFFAELE CATTANEO, Assessore alle
infrastrutture e mobilità della regione Lom-
bardia. No. Era sul trasporto pendolare. È
difficile pensare che le colpe del trasporto
pendolare gravino tutte sull’assessore, così
come mi pare difficile pensare che le colpe
su Malpensa siano tutte in capo al Go-
verno.

Tornando alle questioni più serie, credo
che non sia un caso che in Lombardia su
questo tema si sia creata una forte volontà
convergente, dal momento che il problema
è sentito realmente per quello che è. Mi
dispiace se il mio tono, onorevole Misiti, è
stato frainteso. Certamente si tratta di un
mio difetto, perché spesso mi si dice che

vengono condivisi i contenuti delle mie
affermazioni ma non il tono. Quindi, evi-
dentemente ci metto un po’ di antipatia
personale e un po’ di eccesso di veemenza
che dovrei imparare a tenere a bada.
Tuttavia, al di là del tono, io credo real-
mente che in Lombardia questo sia un
tema sentito sulla pelle delle persone. La
Lombardia non è una regione abituata a
sedersi sull’uscio dicendo: « qualcuno deve
pensare a risolvere i nostri problemi, ci
penserà lo Stato ». È una regione abituata
a rimboccarsi le maniche e a cercare una
strada.

Su questo tema la percezione comune
è quella che non è possibile trovare una
strada da soli, senza una collaborazione
che consenta di mettere in atto quei mec-
canismi virtuosi che poi permettano al
mercato e alle imprese di costruire una
risposta.

Dunque, qui c’è una responsabilità og-
gettiva della politica: si tratta di un dato
reale. Senza alcune decisioni che sono
squisitamente di ordine politico, norma-
tivo, regolamentare, amministrativo, ma
comunque in ultima istanza di ordine
politico, la situazione non troverà una
soluzione.

La seconda osservazione che vorrei fare
riguarda le considerazioni su Alitalia
espresse nei vari interventi. Io rispetto
l’autonomia di un’impresa e sono perso-
nalmente contento che la vicenda di Ali-
talia abbia trovato uno sbocco positivo.
Onorevole Misiti, ricordo quando, già as-
sessore, andai nell’ufficio dell’onorevole
Tononi, allora sottosegretario del Ministro
Padoa-Schioppa, che gestiva la privatizza-
zione di Alitalia. Tutto ciò succedeva più
di due anni fa. Gli chiesi se era davvero
convinto che con quella procedura sareb-
bero riusciti a vendere Alitalia. Pur sen-
tendo quanto fosse importante trovare un
partner per Alitalia, avevamo tuttavia l’im-
pressione che si fosse scelta una procedura
talmente complessa, difficile e arzigogolata
che non si sarebbe trovato un compratore.
Il sottosegretario, con un tono un po’
distaccato, mi disse di farmi gli affari miei
e di lasciar fare a loro, che sapevano quel
che facevano, e il compratore sarebbe
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arrivato. Allora risposi che se non avessero
trovato una soluzione mi avrebbero fatto
un piacere perché, essendo di una forma-
zione politica all’opposizione rispetto al
Governo nazionale, evidentemente avrei
potuto dire che il Governo si era compor-
tato male e ne avrei avuto un vantaggio
politico. Tuttavia, sottolineai che, nell’in-
teresse del Paese, quella soluzione non era
adeguata.

Aver perso in una certa fase almeno 18
mesi per una procedura che si è rivelata
alla fine improduttiva e rispetto alla quale
neppure Air France, vale la pena di ri-
cordarlo, presentò un’offerta per acqui-
stare Alitalia, credo sia stato l’elemento
decisivo che poi ha portato la situazione al
punto in cui l’ha raccolta l’attuale Go-
verno. Oggettivamente, era un punto di
non ritorno. L’alternativa sarebbe stata il
fallimento di Alitalia. Anche nell’interesse
del sistema aeroportuale lombardo, io
sono convinto che quella non sarebbe stata
un’alternativa positiva, così come sono
convinto che non sarebbe stata un’alter-
nativa positiva l’incorporazione di Alitalia
all’interno di Air France, che era la solu-
zione prefigurata al termine di quel per-
corso.

Tuttavia, in un momento in cui tutti si
sentono in dovere di dire qualcosa sulla
politica, credo che sia consentito anche a
chi fa politica di dire qualcosa sull’im-
presa. Ritengo che questa sia una regola di
democrazia che sono certo qui tutti vo-
gliamo difendere.

Mi permetto di sollevare qualche con-
siderazione sul modo con cui gli attuali
azionisti di Alitalia stanno facendo im-
presa. Non ho pretese e non voglio sosti-
tuirmi a loro che hanno un compito de-
licato, per il quale per molti versi dob-
biamo essere grati, però se fanno delle
scelte che mi sembra vadano in una di-
rezione difficile da spiegare credo che lo si
possa dire. Mi limito a dire che alcune

scelte mi suonano poco comprensibili ma
– e concludo – la considerazione più
importante è che coloro che hanno com-
piti di regolazione, come tutti voi e in
misura molto minore noi in regione, de-
vono costruire regole che siano buone per
tutti e non solo per qualcuno. Se riusci-
remo a costruire delle regole buone per
ciascuno alla fine potremo potremmo gio-
varcene tutti.

Non vedo – onorevole Misiti, anche in
questo caso, mi permetto di rispondere ad
una sua considerazione – certamente non
nelle mie parole, ma neanche nelle inten-
zioni della Lombardia, la volontà di sca-
tenare una competizione (che sarebbe an-
che un po’ provinciale) tra Milano e Roma,
tra Malpensa e Fiumicino. Non credo che
qui l’interesse sia dell’uno contro l’altro.
Ritengo, invece, che ci sia la necessità di
fare l’interesse comune del Paese, che giovi
sia a Malpensa sia a Fiumicino.

Se noi indeboliamo la parte più pro-
duttiva del Paese – e certamente ridurne
l’apertura al mondo è un modo per inde-
bolirla – il danno non sarà solo per la
Lombardia, ma per tutti.

PRESIDENTE. Ringrazio l’assessore
Cattaneo per il suo intervento e per il
documento depositato, di cui autorizzo la
pubblicazione in allegato al resoconto ste-
nografico della seduta odierna (vedi alle-
gato).

Dichiaro conclusa l’audizione.

La seduta termina alle 17,25.

IL CONSIGLIERE CAPO DEL SERVIZIO RESOCONTI
ESTENSORE DEL PROCESSO VERBALE

DOTT. GUGLIELMO ROMANO

Licenziato per la stampa

il 15 aprile 2009.

STABILIMENTI TIPOGRAFICI CARLO COLOMBO
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