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PRESIDENZA DEL PRESIDENTE
MARIO VALDUCCI

La seduta comincia alle 16,50.

(La Commissione approva il processo
verbale della seduta precedente).

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 dell’Unione
nazionale italiana comparto aviazione
(UNICA).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca,
nell’ambito dell’indagine conoscitiva sul
sistema aeroportuale italiano, l’audizione
di rappresentanti dell’Unione nazionale
italiana comparto aviazione (UNICA).

Do la parola al dottor Paolo Toniolli,
presidente dell’Unione nazionale italiana
comparto aviazione (UNICA).

PAOLO TONIOLLI, Presidente di
UNICA. Buongiorno presidente e onorevoli
deputati. Innanzitutto grazie per l’invito.
Io rappresento l’UNICA, l’Unione nazio-
nale italiana del comparto aeronautico, e
l’ILAN, l’associazione che raggruppa gli
aeroporti minori italiani. Il nostro inter-
vento interessa le prospettive di carattere
strategico che si potrebbero realizzare
creando una rete di secondo livello, a
livello nazionale. In particolare, mi riferi-

sco all’opportunità di sviluppare una rete
aeroportuale che esiste già in Italia e che
per una serie di ragioni, che eventual-
mente approfondiremo, ha difficoltà ope-
rative.

Riteniamo assolutamente opportuno in-
vestire su una ventina di strutture esistenti
sul territorio, per realizzare una rete mul-
timediale di supporto all’attività principale
degli aeroporti di dimensioni medio-grandi
e, conseguentemente, avere la possibilità di
ovviare alle difficoltà esistenti oggi nei
collegamenti nord-sud della penisola at-
traverso il pieno utilizzo di queste strut-
ture.

Questo nasce dal fatto che anche il
comparto aeronautico si sta modificando
profondamente in Italia, sia per quanto
riguarda le macchine utilizzate, sia per
quanto riguarda le strutture che si sono
modificate nel tempo e che oggi potreb-
bero degnamente essere in grado di acco-
gliere macchine e flussi di movimento
nazionale che, soprattutto in passato, sono
rimasti scoperti a livello di collegamenti.

Abbiamo presentato una serie di pro-
poste, riguardanti la codifica di una nuova
tipologia di infrastruttura di volo, inter-
media tra l’aviosuperficie e l’aeroporto.
Questo studio preliminare è stato conse-
gnato all’Ente nazionale per l’aviazione
civile, all’Ente nazionale di assistenza al
volo e all’AeCI – Aeroclub d’Italia, vale a
dire i tre enti di controllo che sono
chiamati a disciplinare normativamente le
politiche aeronautiche italiane.

In relazione a questo, abbiamo identi-
ficato la necessità di trovare una struttura
intermedia rispetto a quelle già discipli-
nate giuridicamente, ossia l’aviosuperficie
e l’aeroporto, in grado di ospitare quella
categoria di aeromobili che al decollo
presenta un massimo di 5.700 chili e che
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ha la possibilità di operare fino a nove
passeggeri. Se facciamo un confronto con
i sistemi europei, ci accorgiamo che a
fronte dei 400 e più aeroporti esistenti in
Germania, in Gran Bretagna e in Francia,
e dei più di cento aeroporti esistenti in
Svizzera, in Italia, con una rete di circa
cento aeroporti si hanno movimenti estre-
mamente contenuti; inoltre la maggior
parte di queste strutture è attualmente
inutilizzata. Riteniamo, quindi, che sia
assolutamente opportuno investire per
raggiungere una forte integrazione euro-
pea, per cercare di collegare sistemi in-
frastrutturali già esistenti, che quindi po-
trebbero avere una grande fortuna in
termini sia occupazionali, sia come basi
per operatività di supporto – come si
diceva – ad una rete primaria.

In questo momento, gli impegni che si
possono assumere in relazione alla riqua-
lificazione di queste strutture possono es-
sere riassunti in alcuni elementi molto
semplici. Il primo elemento è la possibilità
di utilizzare sistemi di rifornimento car-
burante, che attualmente mancano com-
pletamente in Italia, rispettando i carbu-
ranti necessari per la movimentazione di
queste macchine, quindi cercando di in-
dividuare delle modalità di aiuto anche
fiscale per fare in modo di distribuire
carburante a tutti gli aeromobili che dal-
l’estero vengono verso l’Italia e che in
Italia operano sul territorio.

Per quanto riguarda le stazioni meteo-
rologiche, rimane fondamentale indivi-
duare strutture semplici, anche con l’aiuto
dell’Aeronautica militare, in grado di sod-
disfare le necessità di carattere informa-
tivo per le attività di volo. Rimane asso-
lutamente fondamentale, altresì, indivi-
duare – anche attraverso le nuove rego-
lamentazioni che stanno per essere varate,
come il Regolamento n. 404, per quanto
riguarda apparecchi per il volo da diporto
o sportivo – strutture che consentano di
mantenere le comunicazioni radio, cosa
che fino a poco tempo fa era vietata su
aerei di un certo tipo.

Abbiamo problematiche legate all’ele-
vazione dei pesi per macchine ultraleggere;
si tratterebbe, quindi, di uniformarci a

determinati sistemi europei. Sto pensando,
ad esempio, alla elevazione dei pesi, per
queste categorie di aeromobili, dai 450 ai
600 chili.

L’importanza di questi elementi, che
può apparire secondaria, è invece assolu-
tamente rilevante, dal momento che in
Italia produciamo oggi 700 aeromobili al-
l’anno di questa categoria; il 70 per cento
di questi aeromobili è destinato agli Stati
Uniti – uno dei mercati di sbocco prin-
cipali – o, comunque, all’estero. Non ab-
biamo la possibilità di commercializzare
questi aeromobili poiché le norme non ci
consentono, in questo momento, di com-
mercializzare pesi di questo livello.

Un altro elemento assolutamente im-
portante è legato all’apertura di tutti gli
scali aeronautici cui abbiamo fatto riferi-
mento, senza limitazioni di sorta, con le
sole ed esclusive limitazioni legate ai
grandi hub, ai grandi aeroporti.

Quindi, in sostanza, si tratta di modi-
ficare la regola che oggi stabilisce che tutto
è vietato all’infuori di ciò – ed è poco –
che è consentito e, viceversa, stabilire che
tutto è consentito, con la sola ed esclusiva
limitazione alla possibilità – per questi
aeromobili – di utilizzare i grandi aero-
porti che ovviamente hanno problemi di
controllo e di traffico.

Questo significherebbe incentivare im-
mediatamente un flusso turistico, un
flusso diportistico, attività di manuten-
zione, attività di protezione civile, attività
di soccorso sul territorio, tutti elementi
che si distinguono in modo drastico da
quelli che sono attualmente gli elementi
statici che vengono considerati da ENAC o
da ENAV per stabilire se un aeroporto è
minore oppure è di maggior livello, e che
si riconducono sostanzialmente al concetto
di passeggeri.

Noi ribadiamo che i passeggeri non
sono l’unico ed esclusivo dato da conside-
rare, ma sono molte altre le funzioni
importanti che fanno parte di un tessuto
economico e che potrebbero, in tempi
relativamente brevi, dare un forte sup-
porto all’occupazione, alle attività di con-
nessione con flussi turistici provenienti da
tutta Europa e dal bacino del Mediterra-
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neo e, conseguentemente, incentivare cen-
tri di ricerca, attività di formazione, col-
legamenti con le università, che sono ri-
chiesti e fondamentali per sviluppare una
ricerca che abbia le caratteristiche che la
facciano stare al passo con la ricerca
europea.

Questi sono alcuni degli elementi sui
quali credo si debbano svolgere valutazioni
molto attente, per poter eventualmente
individuare, anche a livello normativo,
delle semplificazioni rispetto alla situa-
zione attuale.

Chiediamo anche, da ultimo, una mo-
difica della capacità di risposta degli enti
di controllo. In questo momento siamo
fortemente penalizzati da un’attività che
sostanzialmente è quasi paralizzata. In-
tendo dire che, per ragioni che qui non
ritengo sia opportuno individuare o ap-
profondire, gli enti di controllo sono in
una situazione di difficoltà rispetto agli
enti di controllo europei.

Credo che debba essere rivista la po-
litica internazionale e di integrazione e
che si debba dare maggiore forza alle
agenzie europee, nel pieno rispetto del
cielo unico, ossia considerando che limi-
tazioni di carattere nazionale sui traffici
porterebbero – e portano – a difficoltà di
interoperabilità, ovviamente evidenti in
questa situazione.

PRESIDENTE. Ringrazio il presidente
Toniolli per il suo intervento. Mi sembra
di poter dire che quanto ha comunicato
alla Commissione relativamente alla pos-
sibilità dello sviluppo di un comparto
economico importante per un Paese che
dovrebbe avere una vocazione turistica
come il nostro, rappresenta sicuramente
un’analisi attenta di cui la Commissione
farà tesoro anche ai fini della redazione
del documento conclusivo di questa inda-
gine conoscitiva sul sistema aeroportuale
italiano.

Dichiaro conclusa l’audizione.

La seduta, sospesa alle 17,05, è ripresa
alle 17,25.

Audizione di rappresentanti della Aircraft
Owners and Pilot Association (AOPA
Italia).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca,
nell’ambito dell’indagine conoscitiva sul
sistema aeroportuale italiano, l’audizione
di rappresentanti della Aircraft Owners
and Pilot Association (AOPA Italia).

Do la parola al nuovo presidente di
AOPA Italia, dottor Carlo Golda.

CARLO GOLDA, Presidente di AOPA
Italia. Buongiorno. Come è stato appena
detto dall’illustrissimo presidente della
Commissione, farò solo una breve rela-
zione introduttiva, avendo assunto la ca-
rica da pochi giorni.

La mia relazione vuole esprimere il
ringraziamento di AOPA Italia, ma soprat-
tutto di ciò che AOPA Italia rappresenta,
ovverosia dell’International Aircraft Ow-
ners and Pilot Association (IAOPA) a livello
mondiale e della sua branch europea,
IAOPA Europa.

AOPA Italia costituisce, infatti, esclusi-
vamente la rappresentanza territoriale ita-
liana di IAOPA, che è l’organizzazione
mondiale di rappresentanza dei piloti pro-
prietari dell’aviazione civile nel settore
dell’aviazione generale e, come tale, è
l’unico organo accreditato in sede di Con-
venzione di Chicago, quindi di rappresen-
tanza permanente ICAO, per la tutela degli
interessi dell’aviazione generale.

Questo status costituisce un accredita-
mento di diritto internazionale pubblico
presso tutte le strutture governative e/o
legislative su scala mondiale, poiché di-
scende direttamente dagli accordi IAOPA/
ICAO.

È, dunque, con vivo piacere che ab-
biamo ricevuto la convocazione, che con-
sideriamo un segno nei confronti dell’or-
ganizzazione internazionale di attenzione
alle problematiche da noi rappresentate e
alla struttura stessa di IAOPA su scala
mondiale.

Lascio la parola al presidente uscente
Massimo Levi, che di questa audizione e,
in generale, dei lavori che verranno pre-
sentati è stato l’organizzatore.
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PRESIDENTE. Do la parola quindi al
presidente uscente di AOPA Italia, dottor
Massimo Levi.

MASSIMO LEVI, Segretario generale di
AOPA Italia. Buongiorno e grazie mille per
questa opportunità.

Abbiamo avuto modo, nelle settimane
scorse, di leggere i resoconti delle prece-
denti audizioni e ci siamo resi conto di
essere qui per parlare di un settore poco
conosciuto nel nostro Paese, nonostante la
sua rilevanza economica.

Abbiamo avuto modo di leggere che il
31 marzo scorso l’avvocato Cavalleri di
Assoaeroporti ha dichiarato che in Italia
gli aeroporti sono, sì, 101 ma che quelli
che contano, in realtà sono solo 38 e che
il 95 per cento del traffico avviene su 20
di questi 38. Dal suo punto di vista questi
dati sono corretti; dal nostro, tuttavia,
sono dati di scarsa rilevanza; è come se
avesse affermato che dal casello di Milano
Sud dell’autostrada del sole passano ogni
anno 50 milioni di passeggeri a bordo dei
pullman di linea, ma si fosse dimenticato
di menzionare le decine di migliaia di
autovetture private che passano dallo
stesso casello.

Tutto questo perché ? Perché, per As-
soaeroporti, il nostro settore non esiste o,
peggio, è considerato di impiccio e, forse,
perché il nostro settore viene comune-
mente definito « da turismo » mentre da
turismo non è o, per lo meno, non lo è
nella maggioranza dei casi.

A supporto di quanto affermiamo por-
tiamo alla vostra attenzione due delibere,
una della Commissione e l’altra del Par-
lamento Europeo (rispettivamente la COM
2007/869 dell’11 gennaio 2007 e la 2008/
2134(INI) del 3 febbraio scorso) che af-
fermano testualmente che il settore del-
l’Aviazione generale e d’affari merita par-
ticolare considerazione per varie ragioni.
È un settore assai articolato in termini di
attività (dai servizi di trasporto aereo che
utilizzano sofisticati aviogetti per una
clientela di affari all’aviazione da diporto)
e di profilo economico (aeroclub, piccole e
medie imprese e grandi imprese di costru-
zione aeronautica). Infine fornisce un im-

portante contributo al più ampio settore
dei trasporti aerei.

Dunque, per il nostro mondo, i numeri
riportati da Assoaeroporti vanno visti in
maniera diversa: in Italia ci sono, sì, 101
aeroporti, dei quali due sono assoluta-
mente inagibili (Fiumicino e Malpensa)
per delibera dell’autorità nazionale del-
l’aviazione civile (ENAC); una ventina sono
inagibili per le iniziative di Assoaeroporti
(a nostro avviso non legittime); un’altra
ventina sono inagibili in quanto si tratta di
aeroporti militari; i rimanenti sono agibili
con notevoli lacune, a causa del difficile
reperimento del carburante e della attuale
e obsoleta normativa nazionale sul servizio
antincendio negli aeroporti.

È di questi giorni infine, il bell’esempio
di come un piccolo aeroporto normal-
mente identificato come un semplice « ae-
roclub », quasi in senso dispregiativo, ed
utilizzato da pochi privilegiati con i loro
aeroplani, e mi riferisco all’aeroporto di
L’Aquila Preturo, si sia trasformato in
poche ore in una importante base ad uso
della protezione civile, immediatamente
dopo il terremoto del 6 aprile scorso.

Ma guardiamo un attimo a quanto
avviene negli altri Paesi dell’Unione Euro-
pea, quelli più simili al nostro.

Come abbiamo detto, l’Italia possiede
circa 100 aeroporti, molti dei quali sono
chiusi all’Aviazione generale e d’affari, a
fronte di una flotta di poco meno di 1.500
aeroplani (il valore è dato dalla somma
degli aeroplani immatricolati in Italia
presso il Registro aeronautico nazionale e
dalla stima degli aeroplani, di proprietà di
cittadini italiani, immatricolati in Paesi
dell’Unione europea o negli USA per sfug-
gire alle burocrazia imperante nel nostro
Paese).

La Francia con una popolazione simile,
ma un territorio doppio, possiede 447
aeroporti e una flotta di circa 12 mila
aerei di Aviazione generale.

La Gran Bretagna, simile a noi sia per
popolazione che per territorio, possiede
270 aeroporti e una flotta di circa 8.800
aerei di Aviazione generale.

La Germania, più grande di noi sia per
popolazione che per territorio, ma con
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una discreta fetta acquisita di recente (con
pochi aeroporti), possiede oltre 500 aero-
porti e una flotta di circa 19.800 aerei di
Aviazione generale.

La Spagna, più piccola di noi per
popolazione ma simile a noi per territorio,
possiede 120 aeroporti, fra pubblici e
privati, e oltre 1.200 aerei, ma ne aveva
poco più della metà solo 20 anni fa, tanto
dei primi quanto dei secondi.

La piccola Svizzera, con un territorio
quasi totalmente montagnoso, possiede
ben 57 aeroporti e una flotta di circa 1.900
aeroplani di aviazione generale. Quindi ne
hanno più di noi.

Bisogna poi aggiungere il fenomeno
tutto italiano del VDS, volo da diporto
sportivo, un settore che non è, legalmente,
tutto aeronautico ma che in Italia si è
sviluppato molto grazie ad una legge par-
ticolarmente liberale degli anni Ottanta. Si
tratta di numeri importanti che ci con-
sentirebbero di avere una industria aero-
nautica di prim’ordine se questi « appa-
recchi » potessero diventare aeroplani go-
dendo di una normativa ugualmente libe-
rale.

Poiché l’Italia ha un numero di abitanti
e un reddito pro-capite simile a quello dei
Paesi appena menzionati, sarebbe logico
aspettarsi la possibilità di un incremento
dell’aviazione generale solo che vengano
rimossi gli ostacoli che la deprimono. Né
si dica che in Italia l’aviazione generale
langue per le caratteristiche orografiche e
meteorologiche del territorio, che è più
favorevole all’aviazione di quanto non lo
sia negli altri Paesi citati.

Secondo la Commissione europea e il
Parlamento Europeo, per il bene dell’eco-
nomia dell’Unione e della mobilità dei
cittadini, un incremento dell’aviazione ge-
nerale e d’affari sarebbe auspicabile. Que-
sto discorso dovrebbe valere anche nel
nostro Paese e, poiché esso dipende anche
in parte da carenze infrastrutturali, è
logico aspettarsi che uno sviluppo del-
l’aviazione generale e d’affari avrebbe non
pochi effetti benefici in favore di tutta la
collettività.

Va inoltre ricordata la componente tu-
ristica dell’aviazione generale e d’affari

come mezzo di trasporto privato. Si tratti
del cosiddetto « turismo di affari » o del
turismo « di piacere » l’Italia potrebbe es-
sere un Paese ricettivo di un notevole
traffico di aviazione generale se solo lo
volessimo. Il clima è favorevole e la nota
debolezza delle nostre infrastrutture stra-
dali e ferroviarie inviterebbero le migliaia
di velivoli residenti nel resto d’Europa a
visitarci. Al contrario siamo costretti a
rilevare che le principali organizzazioni di
aviazione generale europee sconsigliano, ai
loro cittadini che si muovono in aero-
plano, di visitare il nostro Paese per le
difficoltà che da noi si incontrano abitual-
mente.

Bisogna poi rilevare che – pur non
trattandosi di persone particolarmente ric-
che – il turista che viaggia con un aero-
plano privato sicuramente non è un turista
low cost e, conseguentemente, porterebbe
con sé quantità di denaro superiore a
quella del turista medio.

Vediamo dunque quali sono i problemi
che affliggono l’aviazione generale e d’af-
fari dal punto di vista del sistema aero-
portuale nazionale: gli aeroporti stessi; la
disponibilità di carburante sugli aeroporti;
il servizio antincendio; il servizio di con-
trollo del traffico aereo.

Quanto agli aeroporti, ai cento aero-
porti arriviamo solo dando per esistenti
aeroporti chiusi da oltre quarant’anni
(Mantova, Ca’ Negra, ecc.). La concentra-
zione degli aeroporti rispetto al territorio
nazionale è simile a quella del Marocco o
dei Paesi dell’ex Est Europeo. Se si guar-
dano le carte aeronautiche del resto d’Eu-
ropa la differenza è impressionante.

Alcuni aeroporti italiani sono chiusi al
traffico o quantomeno chiusi al traffico
dell’aviazione generale e ciò quasi inspie-
gabilmente. Buona parte degli aeroporti
militari sono chiusi ai civili, e fin qui va
bene; gli altri sono di fatto inutilizzabili
perché la procedura di autorizzazione è
complessa, poco conosciuta e richiede una
marca da bollo indisponibile per chi non
si trova in Italia.

Altri aeroporti sono chiusi perché il
traffico su questi aeroporti è limitato al-
l’aviazione maggiore (Fiumicino, Mal-
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pensa). Altri lo sono per i capricci delle
società di gestione aeroportuale, che limi-
tano a loro piacimento, senza che nessuno
si sia mai peritato di intervenire, sia
l’orario di apertura dell’aeroporto mede-
simo, che la possibilità di accesso con la
scusa della mancanza di parcheggio. Ad
esempio, noi oggi siamo stati costretti a
venire con Alitalia, perché avremmo po-
tuto partire da Milano, ma non saremmo
potuti tornare stasera, perché la SEA non
ci vuole più.

Molte società di gestione, infine, utiliz-
zano le tariffe per i servizi da prestare
come arma di discriminazione, addebi-
tando costi inesistenti o creando norma-
tive di sicurezza ad hoc per giustificare
aumenti tariffari. Tutto ciò con la com-
piacenza dell’ente regolatore del settore,
ovvero l’ENAC, che non fa nulla per as-
solvere il proprio mandato di « control-
lore ».

Si rende dunque necessario, a nostro
avviso: riaprire al traffico di tutti gli
aeromobili quegli aeroporti che risultino
chiusi senza un più che giustificato mo-
tivo; concordare con l’Aeronautica Militare
procedure semplificate per l’ottenimento
dell’autorizzazione preventiva o eliminan-
dole del tutto; fare sì che le società di
gestione abbiano l’obbligo di garantire il
funzionamento dell’aeroporto a loro affi-
dato dall’alba al tramonto, per gli aero-
porti non abilitati al volo notturno e/o
strumentale, e per fasce orarie più ampie
per gli aeroporti abilitati; fare in modo che
le società mantengano la struttura a loro
affidata aperta ad ogni tipo di aeromobile,
comprendendo anche quelli dell’aviazione
generale e d’affari ed eliminando tutte le
discriminazioni attualmente in atto a fa-
vore di quelli che assicurano un ritorno
economico superiore; determinare, come
previsto dall’ICAO, tariffe minime basate
in primo luogo sui servizi minimi neces-
sari alla categoria di velivoli, non basate su
una ripartizione dei costi di infrastrutture
destinate ad una altra tipologia di traffico
e in secondo luogo sul peso degli aeromo-
bili in questione e studiate appositamente
per non creare inopportune discrimina-
zioni.

Quanto al carburante, gli aeroplani più
piccoli utilizzano come carburante un par-
ticolare tipo di benzina chiamata AVGAS,
che è l’abbreviazione di aviation gasoline,
cioè benzina aeronautica. Solo alcuni fun-
zionano con il cherosene (JET A 1). La
benzina avio (AVGAS) è difficilmente re-
peribile e, spesso, quando la si trova è
venduta a prezzi esorbitanti.

Per lo più a sud di Roma, ma anche in
Veneto ed Emilia-Romagna, i distributori
di benzina avio sono in numero assoluta-
mente insufficiente, sia perché le società di
gestione non ritengono di approvvigionarsi
di tale tipo di carburante, sia perché la
pompa di carburante esistente presso
molti aeroporti minori è una pompa pri-
vata, che non è autorizzata a cedere il
carburante a terzi.

La benzina avio è poi venduta dal-
l’unico gestore a prezzi da rapina. Il costo
di produzione industriale di tale carbu-
rante è superiore di circa cinque/dieci
centesimi al litro rispetto al carburante
per autotrazione, l’accisa è identica e il
costo praticato dai grossisti è più che
ragionevole; irragionevole è il prezzo alla
pompa praticato dai rivenditori, che in
taluni casi diventa il doppio, o più, di
quello della normale benzina per autotra-
zione !

In molti aeroporti, poi, il prezzo della
benzina, imposto dal gestore, viene utiliz-
zato come mezzo di discriminazione: se il
rifornimento è costoso, l’aeroplano di avia-
zione generale andrà da un’altra parte.
Nell’estate del 2008 in alcuni aeroporti
italiani il prezzo della benzina avio supe-
rava i 4 euro al litro, mentre quella della
benzina per autotrazione si aggirava in-
torno ad 1 euro e cinquanta.

Occorre dunque: dotare gli aeroporti
minori di pompe di carburante o concor-
dare con il Ministro dell’economia una
normativa che consenta ai titolari di di-
stributori privati di cedere il carburante
avio a terzi; legare le licenze per la di-
stribuzione del carburante negli aeroporti
all’obbligo di distribuire tutti i carburanti,
non solo quelli che rendono di più; fare sì
che le società di gestione debbano vendere
il carburante ad un prezzo stabilito in
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base alle norme di legge, norme che at-
tualmente sono talmente complesse da
venire pacificamente ignorate per man-
canza di controlli; consentire ai commer-
cianti l’accesso agli aeroporti con le loro
autocisterne, come fanno nel resto d’Eu-
ropa (questo provvedimento avrebbe l’ef-
fetto di calmierare i prezzi in presenza di
abusi); recepire la direttiva europea 2003/
96/EC, che prevede benzina in esenzione
di accise per tutte quelle attività che non
sono di piacere (ossia attività di « private
leisure flying », come scritto nel testo ori-
ginale inglese) consentendo al gestore delle
pompe di vendere carburante, applicando
o meno l’imposta, in base alle dichiara-
zioni degli utilizzatori, come peraltro av-
viene nella maggior parte dei Paesi del-
l’Unione europea. In caso contrario è le-
gittimo attendersi una quantità di ricorsi
contro l’Italia simile a quella che ha re-
centemente costretto il nostro Paese al
rimborso dell’IVA sulle autovetture.

In ordine al servizio antincendio negli
aeroporti, la normativa nazionale vigente
prevede l’obbligo dell’istituzione di un ser-
vizio antincendio aeroportuale presso ogni
aeroporto, indipendentemente dal tipo di
traffico che vi si svolge. Anche gli aero-
porti più piccoli per operare debbono,
quindi, avere un quantitativo minimo di
tre vigili del fuoco con un mezzo antin-
cendio con determinate dotazioni.

Il servizio antincendio viene espletato –
negli aeroporti maggiori – dal Corpo na-
zionale dei vigili del fuoco e viene lasciato
alla buona volontà dei privati negli aero-
porti minori. In caso di astensione dal
lavoro dei vigili del fuoco, un aeroporto
chiude a tutto il traffico. Ciò avviene non
solo negli aeroporti gestiti da società di
gestione, ma anche in quelli gestiti diret-
tamente dall’ENAC: in altri termini l’ae-
roporto viene chiuso se i privati interessati
non organizzano, a loro spese, un servizio
antincendio.

Questo fa sì che gli aeroporti che non
sono chiusi al traffico per le ragioni sopra
indicate sono spesso chiusi al traffico per
mancanza del servizio antincendio, stante
l’elevato costo dello stesso, piuttosto che
per le rivendicazioni sindacali dei pom-

pieri stessi (sarebbe come dire che se i
vigili sono in sciopero, nessuna autovettura
può circolare per le strade del Paese).

Il carico di materiale combustibile di
un normale velivolo di aviazione generale
(per lo più monomotori o piccoli bimotori
a pistoni) è equivalente a quello dei mezzi
in circolazione sulle nostre strade, essendo
la capienza dei serbatoi del carburante
oscillante fra i 40 e i 300 litri.

Nella maggioranza dei Paesi europei il
servizio antincendio è richiesto soltanto in
caso di trasporto pubblico di passeggeri
paganti e per aeroplani di una certa di-
mensione: negli USA, addirittura, l’obbligo
dell’antincendio scatta se sull’aeroporto
operano aeroplani atti al trasporto di più
di 50 persone, in Francia solo se si tratta
di un volo commerciale. Il problema può
essere risolto stabilendo che il servizio
antincendio non è obbligatorio, se non nei
casi in cui operino voli commerciali. Negli
aeroporti minori, per lo più destinati a
ricevere esclusivamente aeroplani leggeri e
privati, o se i voli commerciali sono sal-
tuari, il servizio può essere attivato su
richiesta o ad orari ben identificati e
comunque può essere addebitato al richie-
dente.

Riguardo agli spazi aerei, la regolamen-
tazione dello spazio aereo italiano, sia in
senso orizzontale che in senso verticale, è
realizzata dall’ENAV, teoricamente su in-
dicazioni di ENAC. Diciamo « teorica-
mente » e tecnicamente in quanto ENAC è
stato solo di recente (nel 2006) incaricato
della normativa in materia di spazio aereo,
ma che lo stesso ente non è ancora
strutturato per svolgere efficacemente
questo nuovo compito.

In materia, tanto ENAC che ENAV
hanno sistematicamente rifiutato ogni con-
tatto con le rappresentanze dell’aviazione
generale e quindi, per quanto riguarda
quest’ultima, la regolamentazione dello
spazio aereo è assolutamente non concor-
data, ma imposta.

Le limitazioni in essere sono estrema-
mente penalizzanti e mettono in notevole
difficoltà il pilota straniero, poco abituato
a doversi destreggiare fra tante limitazioni.
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I nostri spazi aerei regolamentati sono
fra i più grandi del mondo. Basta pensare
che le aree terminali di Milano e Roma
sono più grandi di quelle di New York o
di Francoforte, che pure ospitano volumi
di traffico infinitamente superiori. Queste
aree, inoltre, sono spesso impenetrabili,
nel senso che all’interno di esse è bandito
il volo a vista, diversamente da quanto
avviene negli altri Paesi aeronauticamente
evoluti.

Le limitazioni dello spazio aereo in
senso verticale sono ancora più gravi: in
tutta l’Italia settentrionale la quota mas-
sima raggiungibile per gli aeroplani che
volano a vista è di 500 metri e un velivolo
proveniente dal nord Europa, dopo avere
sorvolato le Alpi ad almeno 4.000 metri è
costretto ad una discesa tanto rapida
quanto pericolosa, anche perché la pia-
nura padana è famosa per la sua scarsa
visibilità. L’area terminale di Roma, una
fetta di circa 400 chilometri da nord a sud
per un centinaio di chilometri di lar-
ghezza, costringe chi vola a vista a rima-
nere basso sul mare e lontano dalla costa,
cioè senza riferimenti visivi con il terreno
– a parte l’acqua – almeno per un paio
d’ore.

Il problema delle quote è, infine, ag-
gravato dal fatto che molto spesso sono
previste rotte obbligatorie a quote prefis-
sate. Una rotta « obbligatoria » serve a
dare tranquillità al controllore di volo che
il pilota che vola a vista non dà fastidio,
ma è anche un formidabile strumento per
fare sì che due aeroplani si scontrino in
volo: come è intuitivo, per realizzare un
scontro in volo, infatti, la condizione ot-
timale è che gli aeroplani volino alla stessa
quota, lungo la stessa rotta, ma in senso
opposto.

Occorre quindi concertare con ENAC
ed ENAV una regolamentazione dello spa-
zio aereo che tenga conto non solo delle
esigenze dei controllori di volo e dei voli
commerciali, ma anche delle esigenze di
sicurezza dell’aviazione generale ed invi-
tare ENAC ed ENAV a rivedere la strut-
tura dello spazio aereo nazionale come

indicato più volte dall’Agenzia nazionale
per la sicurezza del volo, nel rispetto della
sicurezza di tutti.

In conclusione, lo sviluppo dell’avia-
zione generale e d’affari in Italia è sicu-
ramente possibile, e con questo un miglio-
ramento della mobilità dei cittadini, tanto
italiani quanto stranieri. In realtà la no-
stra associazione non chiede nulla di più
di quanto previsto dalle delibere sia della
Commissione europea che del Parlamento
europeo.

Non sarebbero nemmeno necessari
particolari investimenti a carico del con-
tribuente, anzi, sarebbe sufficiente una
revisione normativa che parta dalle con-
cessioni degli aeroporti (servizi antincen-
dio e di sicurezza inclusi) e si completi con
una rivisitazione normativa dello spazio
aereo nazionale, nel senso di adeguare le
nostre norme e la loro interpretazione a
quanto avviene nel resto della Unione
Europea.

I cittadini residenti in zone non servite
dalla rete autostradale e ferroviaria, nelle
isole o, comunque, lontani dagli aeroporti
maggiori – fra i quali vi sono imprendi-
tori, professionisti e dipendenti delle
aziende maggiori – potrebbero utilizzare il
mezzo aereo per raggiungere il centro del
Paese e viceversa, in modo rapido e rela-
tivamente economico.

Durante la cosiddetta « bella stagione »
(da aprile a novembre), Francia e Spagna
sono attraversate da migliaia di aeromobili
di aviazione generale che dal nord Europa
(Gran Bretagna, Germania e Scandinavia)
volano verso il caldo. I cieli italiani, al
contrario, rimangono desolatamente vuoti
a causa delle restrizioni sopra menzionate
e di questo fatto è tristemente a cono-
scenza il dottor Matteo Marzotto, presi-
dente di ENIT, che può confermare punto
per punto quanto abbiamo appena detto.
Buona parte di queste migliaia di aero-
plani potrebbe facilmente essere dirottata
verso il nostro Paese, contribuendo in tal
modo a rivitalizzare, non solo i nostri
aeroporti, ma anche le località turistiche –
tanto le città d’arte, quanto le mete turi-
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stiche più propriamente dette –, portando
nel Paese discrete quantità di valuta e più
lavoro per il nostro indotto.

Notiamo con rammarico che l’aviazione
generale e d’affari, nonostante le racco-
mandazioni della Commissione europea e
del Parlamento europeo, in Italia, non è
nemmeno stata presa in considerazione
nella redazione Piano nazionale dei tra-
sporti.

Una manchevolezza che si rifletterà
negativamente sia sul nostro comparto
industriale che sul quello turistico per non
parlare delle aspettative dei circa 40 mila
piloti di aviazione generale e volo sportivo
da diporto che vivono in Italia.

PRESIDENTE. Grazie. Vorrei rivolgervi
una domanda. Dalla relazione emerge la
possibilità, da parte dell’Italia, natural-
mente applicando le normative europee, di
tenere in considerazione le richieste del-
l’aviazione generale. Penso, tuttavia che sia
necessario tener conto anche del mercato.
Faccio presente, infatti, che in Italia esiste
il solito problema, cioè che viviamo sugli
aeroporti commerciali, alcuni dei quali in
Italia sono nati più dietro spinta politica
che per oggettive necessità di un mercato.
Sappiamo bene che ci sono aeroporti com-
merciali, tra i famosi trentaquattro primi
aeroporti, che in realtà si trovano in
un’area « a fallimento di mercato ». Se
guardassimo effettivamente il mercato di
quei bacini di utenza, ci renderemmo
conto che sono tutti aeroporti « falliti ».

MASSIMO LEVI, Segretario generale di
AOPA Italia. Cattedrali nel deserto...

PRESIDENTE. La vostra relazione è
chiarissima e mi spinge a rivolgervi una
domanda. Applicando le normative, le di-
rettive e le raccomandazioni europee che
avete citato e allegato al vostro docu-
mento, non corriamo il rischio di avere
cattedrali nel deserto, magari piccole, ma
comunque realtà che non hanno i volumi
quantitativi e qualitativi per essere in
equilibrio ? È chiaro, infatti, che un’assi-
stenza nell’aeroporto è necessaria anche
per i piccoli velivoli e che certe norme di

sicurezza non possono non essere corri-
sposte, anche in piccoli aeroporti e per
aerei di minore dimensione.

Do nuovamente la parola ai nostri
ospiti per la replica.

MASSIMO LEVI, Segretario generale di
AOPA Italia. Dobbiamo capire in che modo
vogliamo applicare le norme di sicurezza
e che cosa vogliamo intendere per « norme
di sicurezza ».

È stato universalmente dimostrato, an-
che da parte dell’Organizzazione interna-
zionale dell’aviazione civile ICAO, che un
aeroplano piccolo, se usato per scopi ter-
roristici – se intendiamo questo – non
può fare danno. Il monomotore finito nel
grattacielo Pirelli a Milano, in realtà, ha,
sì, ucciso una persona, ma anche un’au-
tomobile, entrando nel portone principale,
avrebbe causato esattamente lo stesso
danno.

Abbiamo immagini di qualche aero-
porto interessante, ma vorrei citare l’esem-
pio di Saint Moritz, nota località turistica
svizzera, con un aeroporto gestito com-
plessivamente da tre persone che si danno
il cambio. Due sono presenti costante-
mente in aeroporto: una si occupa dell’uf-
ficio di controllo del traffico, delle fatture,
della benzina e fa il pompiere, l’altra aiuta
a spostare gli aeroplani.

Prendiamo, ora, un aeroporto come
Salerno o, senza andare al sud, Cuneo o
Parma: sono aeroporti con 40-45 dipen-
denti, strutture che vengono tenute in vita
per un volo commerciale alla settimana. Si
arriva, poi, al ridicolo che l’aeroporto di
Parma dichiara – sulla AIP Italia, una
sorta di portolano per chi viaggia in ae-
roplano – che, non essendoci possibilità di
parcheggiare gli aeroplani, bisogna otte-
nere il permesso con almeno quarantotto
ore di preavviso. In realtà, è il « deserto
dei Tartari », ma siccome nel piazzale di
parcheggio degli aeroplani vengono par-
cheggiate le automobili dei dipendenti
della società di gestione, non vogliono gli
aeroplani dei privati.

Quando, poi, l’Ente nazionale per
l’aviazione civile emana una direttiva per
chiarire che, anche in assenza del per-
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messo, un aeroplano che deve atterrare,
sbarcare o imbarcare passeggeri ed even-
tualmente fare rifornimento ha sempre
diritto di farlo, i signori di Parma lo
respingono lo stesso.

Abbiamo anche rivolto un’interroga-
zione al Parlamento europeo, poiché a
Parma la struttura è stata finanziata dal-
l’Unione europea quando l’Italia ha chiesto
e ottenuto la famosa Agenzia per la sicu-
rezza alimentare. L’onorevole Tajani
molto gentilmente ci ha risposto che era
appena arrivato e non sapeva cosa dirci; la
cosa, poi, è finita in cavalleria, nel senso
che nessuno ci ha mai più risposto.

Parma, comunque, è un esempio me-
raviglioso di spreco assoluto dei soldi del
contribuente. Certo, di casi come questo
da noi ce ne sono decine.

PRESIDENTE. Conosco un po’ anche
l’aeroporto di Catania e posso dire che è
un aeroporto che non ama i voli privati.

ANDREA CANTARUTTI, Consigliere di
AOPA Italia. Vorrei fare una piccola pre-
cisazione. Quando parliamo di aviazione
generale parliamo di un aeroporto, che
oggi viene definito « aeroporto minore », il
cui modello economico di sopravvivenza è
completamente diverso dal modello eco-
nomico del grande aeroporto.

Quello che Massimo Levi citava è un
esempio che riguarda l’estero, dove ci sono
centinaia di aeroporti che funzionano con
quel modello di business. Non è necessa-
riamente importante avere una stazione
dei treni con quaranta binari, una sorta di
Milano Centrale, per far arrivare a questo
tipo di aeroporto. È evidente che anche le
dimensioni dei servizi collegati sono ade-
guate. È importante, innanzitutto, che ci
sia un servizio per la comunità, perché
comunque l’aeroporto è un bene a servizio
della comunità e, in secondo luogo, che il
modello stia in piedi dal punto di vista
economico.

È stato citato Saint Moritz, ma potrei
citare Cannes o Portorose, tanto per fare
i nomi di piccoli aeroporti.

MASSIMO LEVI, Segretario generale di
AOPA Italia. Portorose è un aeroporto

turistico in Slovenia, ex Paese comunista.
Ebbene, se lei atterra a Portorose, con
qualsiasi aeroplano, le si presenterà un
« Ciao » della Piaggio, con due lampadine e
un cartello di cartone con la scritta « fol-
low me ». È chiaro che fra questo e il
mezzo di trasporto presente e obbligatorio
all’interno di una cattedrale nel deserto –
come Brescia Montichiari, dove c’è mezzo
volo commerciale al giorno – c’è una bella
differenza. Tuttavia, essendo il « follow
me » obbligatorio, impongono una tariffa
di 25 euro, solo per essere guidati all’in-
terno di un parcheggio generalmente
vuoto.

PRESIDENTE. Vi ringrazio. Mi sembra
che le vostre siano osservazioni di buon
senso. In Italia non è facile trovare figure
che svolgano diverse funzioni – vigili del
fuoco, assistenti di volo, controllori di
volo. La flessibilità, da noi, è vista sempre
con negatività. Tuttavia, sicuramente un
territorio come il nostro potrebbe essere
interessato molto di più da uno sviluppo di
questo settore.

CARLO GOLDA, Presidente di AOPA
Italia. Ringraziamo a nostra volta di essere
stati auditi. Circa la gestione dei costi, mi
limito a segnalare che nel diritto del
lavoro italiano – tanto per parlare di un
settore molto garantito, giustamente, sul
piano anche costituzionale – esistono le
forme di gestione cooperativa. La soprav-
vivenza dei piccoli aeroporti fino a oggi è
stata garantita, di fatto, da una gestione
sostanzialmente cooperativa, ad opera es-
senzialmente degli aeroclub, finché erano
enti di diritto pubblico, basata sul volon-
tariato dei soci.

Questo tipo di costi, che sono tenden-
zialmente inesistenti per la comunità e, in
particolare, per la pubblica fiscalità, può
essere portato avanti continuativamente,
alla sola condizione che la legislazione
italiana venga adeguata con la rimozione
di poche, pochissime disposizioni a costo
zero per il contribuente e a costo zero per
la sicurezza e l’operatività, proprio perché
trattasi di aeroporti sui quali non vi è
operatività commerciale. Se, poi, questo
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modello volesse essere esteso agli aeroporti
commerciali, che presentano, nonostante
la formale dicitura in quanto tali, volumi
di traffico ancora inferiori rispetto a quelli
dei piccoli aeroporti (come ad esempio
Brescia, Cuneo e via elencando), sono
convinto che si potrebbe andare ad eco-
nomie addirittura di scala.

Se questo scontentasse società di ge-
stione aeroportuale localistiche, che sono
espressione ovviamente di interessi locali-
stici, questo sarebbe un problema che
esula di molto dalla sostenibilità econo-
mica di un aeroporto e diventa invece
argomento di pensiero pro o contro inte-
ressi localistici nella gestione di beni pub-
blici di natura nazionale. Alla fine, questi
beni pubblici hanno natura nazionale, se

non altro per la sicurezza delle popola-
zioni e per l’uso emergenziale. Credo che
questo elemento non dovrebbe essere di-
menticato.

PRESIDENTE. Ringrazio i rappresen-
tanti di AOPA Italia per il loro intervento
e dichiaro conclusa l’audizione.

La seduta termina alle 18.

IL CONSIGLIERE CAPO DEL SERVIZIO RESOCONTI
ESTENSORE DEL PROCESSO VERBALE

DOTT. GUGLIELMO ROMANO

Licenziato per la stampa
il 12 giugno 2009.

STABILIMENTI TIPOGRAFICI CARLO COLOMBO

€ 0,35 *16STC0003970*
*16STC0003970*

Camera dei Deputati — 12 — Indagine conoscitiva – 12

XVI LEGISLATURA — IX COMMISSIONE — SEDUTA DEL 12 MAGGIO 2009


