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PRESIDENZA DEL PRESIDENTE
MARIO VALDUCCI

La seduta comincia alle 12,10.

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

Sulla pubblicita dei lavori.

PRESIDENTE. Avverto che la pubbli-
cita dei lavori della seduta odierna sara
assicurata attraverso l’attivazione di im-
pianti audiovisivi a circuito chiuso e la
trasmissione televisiva sul canale satelli-
tare della Camera dei deputati.

Audizione di rappresentanti del centro
studi Demetra e della « Fondazione 8
ottobre 2001 per non dimenticare ».

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca,
nell’lambito dell'indagine conoscitiva sul
sistema aeroportuale italiano, 1'audizione
di rappresentanti del Centro studi Deme-
tra e della «Fondazione 8 ottobre 2001
per non dimenticare ».

Do la parola all’avvocato Di Palma,
presidente del Centro studi Demetra, e al
dottor Pettinaroli, presidente della « Fon-
dazione 8 ottobre 2001 per non dimenti-
care ».

PIERLUIGI DI PALMA, Presidente del
Centro studi Demetra. Presidente, la rin-
grazio e ringrazio la Commissione per
questa opportunita offerta al centro studi
Demetra, insieme alla Fondazione 8 otto-
bre, di rappresentare quanto emerge nel-
I'ambito del sistema del trasporto aereo
partendo dal punto di vista delle organiz-

zazioni culturali o comunque di organiz-
zazioni di riferimento per il mondo del-
l'aviazione civile del nostro Paese. Demetra
opera e ha sede a Roma, mentre Ia
Fondazione 8 Ottobre ha sede a Milano.

Faccio una premessa importante. L’as-
sociazione Demetra nasce anche in ricordo
dell’onorevole Luigi Muratori. Quando ab-
biamo fondato Demetra, abbiamo voluto
istituire il premio Luigi Muratori, che fu
amico, onorevole e consigliere d’ammini-
strazione dell’ENAC.

Personalmente, ho avuto modo di co-
noscere Luigi Muratori in quella sede, e,
prima ancora, in questa Commissione in
varie audizioni, ed € sempre stato per noi
un grande punto di riferimento.

Tra qualche giorno, Demetra assegnera
per il terzo anno consecutivo il premio
Luigi Muratori a un imprenditore del
mondo del trasporto aereo, che si & di-
stinto nel corso dell’anno. Nelle precedenti
edizioni, il premio € stato assegnato agli
acroporti di Puglia, che hanno svolto in
questo tempo attivita molto importanti nel
sistema del trasporto aereo; basta vedere
le realizzazioni infrastrutturali in quella
regione.

Lo scorso anno, invece, il premio &
stato conferito alla Agusta Westland, e per
essa al presidente Caporaletti.

Demetra oggi conta 35 associati; tra le
pitt importanti imprese del settore, la
Fondazione 8 Ottobre e gli enti di riferi-
mento istituzionale. Grazie al contributo
dei soci — che pagano, permettendo a
Demetra di svolgere la propria attivita
grazie a questi fondi, senza l'utilizzo di
risorse pubbliche — & stato possibile svi-
luppare una serie di attivita di carattere
culturale. A tre anni dall'inizio dell’atti-
vita, quest’anno segna un momento im-
portante il convegno che terremo il 7
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luglio sulla nuova direttiva sui diritti ae-
roportuali, che la Commissione europea,
in un dibattito serrato con il Parlamento
europeo, ha emanato di recente. Crediamo
che questo sia uno degli argomenti pitu
importanti da dover trattare nel nostro
sistema ordinamentale e quindi ne auspi-
chiamo un pronto recepimento.

Negli anni precedenti, abbiamo svolto
dei convegni altrettanto importanti sul
tema Malpensa. Abbiamo raccolto in un
libro la storia dei dieci anni di Malpensa,
segnalando anche quali, secondo noi,
sono stati i problemi legati a questo
mancato appuntamento del nostro Paese
rispetto al trasporto aereo. Mi riferisco
all'importanza di avere una compagnia di
trasporto aereo internazionale con I'al-
leanza Alitalia-KLM, e anche un hub di
riferimento intercontinentale come Mal-
pensa, ovvero 1'hub del sud Europa o del
nord Italia. Noi preferiamo identificarlo
come hub del sud Europa. Intendiamo
sottolineare quale sia limportanza di
avere un hub per una compagnia aerea,
ma allo stesso tempo nel libro — che non
vuole essere solo un libro di ricordi — si
affronta anche il possibile scenario fu-
turo, pensando a cosa potrebbe essere
I'Ttalia grazie al trasporto aereo, che
rappresenta un settore importante e ne-
cessario per la competitivita delle im-
prese in questo ambito.

Qualche tempo prima, avevamo pub-
blicato un altro importante libro e tenuto
un altro convegno dal titolo: «Il diritto
degli aeroporti nel processo di liberaliz-
zazione e privatizzazione del trasporto
aereo». In questo caso, si discutevano i
temi del significato del processo di libe-
ralizzazione del trasporto aereo e delle
difficolta incontrate dal nostro Paese —
della cultura italiana, ancora sostanzial-
mente ancorata al monopolio — nell’af-
frontare efficacemente tale processo, che
forse avrebbe potuto portare a diversi e
migliori risultati, qualora la politica fosse
stata in grado di incidere efficacemente
sugli assetti istituzionali e di riferimento
aziendale rispetto a questa intuizione e
alla politica europea.

Per quanto riguarda le altre iniziative,
stiamo per pubblicare un libro sugli slot
e abbiamo definito anche il codice del
trasporto aereo, anche qui lanciando un
messaggio importante. Il trasporto aereo
¢ una materia a sé per 'Europa e quindi
non deve essere confusa con altre ma-
terie, che comunque attengono al tra-
sporto. Mi riferisco alla navigazione e
quant’altro, che pur rientrando nell’am-
bito del trasporto, rappresentano situa-
zioni molto diverse. Al contrario, nel
codice della navigazione vigente nel no-
stro ordinamento si parla di tutto. Certo,
c¢’é stata una riforma nella parte del
codice riferita al trasporto aereo, ma
quest’ultimo non viene identificato ancora
come una materia a sé stante.

Noi, invece, pubblichiamo un testo
unico del trasporto aereo, proprio a te-
stimonianza della necessita che la politica
del trasporto aereo diventi qualcosa in
grado anche di guidare le novita in tutto
il segmento dei trasporti. Crediamo che il
trasporto aereo sia un elemento di ac-
cessibilita nel sistema della mobilita di
un Paese, chiaramente nell’ambito di una
rete comunitaria, e quindi riteniamo che
la programmazione, anche infrastruttu-
rale, debba seguire un’idea portante. Tale
idea portante & rappresentata appunto
dal trasporto aereo, a partire dal quale
poi si puo sviluppare e legare tutta la
rete infrastrutturale della mobilita, la
quale costituisce un elemento essenziale
per lo sviluppo imprenditoriale di un
Paese.

Nella relazione che portiamo all’atten-
zione della Commissione c’¢ anche una
parte di analisi riferita al trasporto aereo
e alle motivazioni per cui — a nostro
parere — I'Ttalia non ¢ salita sul treno
europeo del processo di liberalizzazione e
privatizzazione e rischia di non aggan-
ciare neanche il nuovo treno, che sta
partendo in Europa, legato all’innova-
zione e all’ambiente. A questo proposito,
crediamo che la direttiva sui diritti ae-
roportuali rappresenti l'ultimo provvedi-
mento di carattere normativo che segna
un percorso, sintetizzando in qualche
modo il processo di privatizzazione e
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portando all’attenzione le novita dell’Eu-
ropa in materia. In altre parole, si ¢
verificato un capovolgimento del sistema,
ovvero il vettore di bandiera non & piu
I'elemento portante della politica del tra-
sporto aereo, dal momento che I'Europa
ha sottolineato gia da tempo che gli
elementi nuovi sono rappresentati dagli
aeroporti e dalle compagnie low cost.

Peraltro, nel momento in cui vengono
messi in evidenza gli aeroporti, si riserva
particolare attenzione anche al problema
del passeggero, della sua sicurezza aero-
portuale, ma soprattutto al riconosci-
mento della centralita di questo ele-
mento, con la conseguente necessita di
soddisfarne i bisogni. Dunque, la trasfor-
mazione in impresa della societd aero-
portuale porta a riconoscere al passeg-
gero dei diritti che, in particolare nel
nostro Paese, non sono ancora ricono-
sciuti come tali. Di conseguenza, ¢ im-
portante che una politica incentrata sul
passeggero fornisca elementi di sviluppo.

Detto cio, e sorvolando sulle altre
parti della documentazione depositata —
che comunque credo rimarra agli atti
come elemento di discussione e analisi —
sottolineo che la direttiva concernente i
diritti aeroportuali (2009/12/CE) oltre a
segnare un punto finale nell’elaborazione
della normativa comunitaria, segnala an-
che elementi importanti per quello che
puo essere la politica nazionale di rife-
rimento.

In particolare, la direttiva sostiene che
gli aeroporti oltre i 5 milioni di passeg-
geri sono aeroporti di interesse comuni-
tario, garantendo, in qualche modo, al
nostro Paese la possibilita di identificare
una rete aeroportuale di interesse nazio-
nale o di interesse comunitario, lasciando
quindi alla responsabilita del territorio gli
aeroporti con un minor traffico di pas-
seggeri. Dunque, il discrimine ci sarebbe,
per I'Europa, fra gli aeroporti superiori
ai 5 milioni di passeggeri e quelli che si
collocano al di sotto di questa soglia. Cio,
a mnostro parere, contribuirebbe a sem-
plificare il sistema, peraltro ancorando la
politica nazionale a risolvere una serie di
problemi legati a questo tipo di aero-

portualita — che viene identificata esclu-
sivamente in 8 grandi aeroporti — e da
possibilita di sviluppo anche all’altra rete
aeroportuale, lasciando al territorio,
quindi alle regioni, la responsabilita di
governo e di investimento sugli aeroporti
inferiori a questa cifra.

Allo stesso tempo, occorre considerare
I'importanza degli aeroporti fino a 1
milione di passeggeri, dove si puo svi-
luppare una rete parallela a quella di
carattere commerciale.

Si tratta, infatti, di una rete che puo
sviluppare un nuovo traffico aereo, legato
ad un trasporto aereo ultraleggero, sog-
gettivamente e oggettivamente riqualifi-
cato con una modifica del decreto del
Presidente della Repubblica n. 404 del
1988, che pud garantire uno sviluppo
dell’aviazione generale in relazione ad
alcune categorie di aereo e pud svilup-
pare — elemento importante che stiamo
anche seguendo come centro studi — i
collegamenti con lelicottero e, nello spe-
cifico, questa nuova idea del vertiplano,
che I'’Agusta sta lanciando da tempo. Cid
trae origine dall'idea che una realizza-
zione infrastrutturale condizioni positiva-
mente la possibilita per le nostre imprese
di vendere.

La programmazione economica di una
societa come I'Agusta — che da qui a
vent’anni ha la possibilita di garantire la
produzione aziendale — deve essere fatta
per tempo ed & per questo che I'’Agusta
si pone gia il problema del cambiamento.
Pertanto, un elemento importante — che
credo non debba essere sottovalutato — &
il cambiamento delle regole che entre-
ranno nel mondo dell’aviazione civile nel
momento in cui ci sara il controllo sa-
tellitare. Se non ci poniamo il problema
gia da oggi, evidentemente ci sara poi la
difficolta di mantenere in piedi aziende
cosi importanti che dominano il mercato
mondiale. Ad esempio, il gradiente di
discesa di un elicottero verra modificato
dal controllo satellitare, il che evidente-
mente mutera lo scenario rispetto alle
piazzole di atterraggio degli -elicotteri.
Chiaramente, questo permetterebbe gia di
ipotizzare le realizzazioni infrastrutturali
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in ambito cittadino. Mi riferisco in par-
ticolare alla possibilita che da qui al 2015
— anno in cui ci sara 'Expo a Milano —
la citta di Milano possa utilizzare anche
delle piazzole di atterraggio per elicotteri,
che possano impiegare il satellitare come
elemento di controllo del volo.

Da ultimo, per lasciare spazio al-
I’amico Paolo Pettinaroli — con cui con-
dividiamo una serie di elaborazioni cul-
turali e di appuntamenti convegnistici a
Roma e a Milano — vorremmo segnalare
al Parlamento alcuni temi che, a nostro
giudizio, devono e possono essere trattati
e risolti anche con facilita. Un elemento
importante € quello del riconoscimento di
un’unica autorita di settore. Il ministro
Brunetta pone una serie di problemi
rispetto alla burocrazia, perd non consi-
dera un elemento importante ed essen-
ziale, quello della concertazione. Nel no-
stro Paese, quasi tutti i provvedimenti
sono riferibili a un’amministrazione, ma
devono essere concertati con altre am-
ministrazioni, il che significa duplicare le
valutazioni e i tempi. Basti pensare alle
elezioni, che si sono tenute ieri, ma
prima che i nuovi presidenti e le nuove
giunte vadano in carica si dovranno
aspettare dei mesi. Negli altri Paesi, in-
vece, normalmente, il giorno dopo le
elezioni, l'eletto prende gia possesso della
propria carica.

In Italia, per problemi di carattere
burocratico, la concertazione condiziona
fortemente le scelte. Noi chiediamo che ci
sia un’unica autorita di settore — cosi
come richiesto dalla direttiva sui diritti
aeroportuali — che diventi 'unico inter-
locutore della filiera del trasporto aereo
e possa fornire immediate risposte.

L’ENAC ha gia dato risposte positive
sulle concessioni e sui contratti di pro-
gramma, ma nulla di questo ¢ diventato
realta, perché alcuni elementi di concer-
tazione condizionano fortemente il risul-
tato finale e dilatano per anni i tempi di
risposta.

Quindi, si chiede una valutazione sul-
I'ipotesi di avere effettivamente un’auto-
rita del trasporto aereo nel nostro Paese,

che possa dare garanzie di risposta agli
interlocutori e agli operatori e certezze
nel percorso.

Ulteriori elementi, gia segnalati, ri-
guardano la classificazione degli aeroporti
e dei sistemi aeroportuali nazionali e le
norme in materia di distribuzione del
traffico. A questo proposito, si richiama
la suddetta ripartizione dei 5 milioni di
passeggeri e si segnala, allo stesso tempo,
il problema dei sistemi aeroportuali. In
Italia si dibatte ancora del problema del
sistema aeroportuale, mentre in Europa il
nuovo regolamento (1008/08/CE) non ri-
conosce piu il concetto di sistema aero-
portuale, ma parla di conurbazione. Pe-
raltro, tale regolamento prevede espres-
samente la norma — articolo 19, comma
4 — secondo la quale la rivisitazione della
distribuzione del traffico nei sistemi ae-
roportuali o viene fatta direttamente
dallo Stato oppure la Commissione agisce
direttamente. Cid significa che il pro-
blema della distribuzione del traffico di
Milano tra gli aeroporti di Malpensa e
Linate deve essere posto immediatamente
all’'ordine del giorno perché, in caso con-
trario, esso sara portato all’attenzione
diretta della Commissione europea, se-
condo i dettami del citato articolo 19,
comma 4.

Un ulteriore elemento che poniamo
all’attenzione & quello della liberalizza-
zione e commercializzazione degli slot.
Stiamo scrivendo un libro su questo ar-
gomento ed ¢ evidente che esiste un dato
importante da considerare, gia segnalato
dall’Europa, quello della commercializza-
zione e del secondary trading, ovvero la
possibilita di commercializzare gli slot.
Oggi, a bloccare lo sviluppo del trasporto
aereo ¢ la regola del grandfather right. In
altri termini, si verifica un blocco nel-
I'accesso di nuovi operatori al sistema
aeroportuale laddove esiste — come ¢
ammesso dai regolamenti comunitari —
un riconoscimento storico dello slot.

Noi crediamo che nel passaggio verso
una commercializzazione controllata si
possa sviluppare meglio la concorrenza e
quindi garantire agli operatori una pos-
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sibilita in piu rispetto all’accessibilita ae-
roportuale e all’esistenza di un elemento
di crisi all'ingresso.

Il secondary trading & gia stato utiliz-
zato nei Paesi anglosassoni. Per ricordare
un esempio tra tutti, ’Alitalia ha venduto
degli slot nel mercato di Londra mentre,
viceversa, questo non ¢ possibile in Paesi
di cultura normativa come quella ita-
liana. Quindi, credo che sia necessario un
intervento normativo, che forse gia si sta
elaborando in sede europea.

Nel frattempo, segnaliamo altri ele-
menti importanti che possono, invece, gia
da subito essere oggetto di una solleci-
tazione al Governo da parte della Com-
missione. Sempre in riferimento alla ca-
pacita aeroportuale, € evidente che c’¢ un
dato importante che forse non viene ben
colto e che blocca lo sviluppo aeropor-
tuale. Esiste una valutazione della capa-
cita aeroportuale, ossia uno studio ela-
borato secondo lo schema previsto dal
regolamento 95/93/CEE. In Italia, a Li-
nate questo studio é stato svolto secondo
il modello europeo, mentre a Ciampino
esso non ¢ stato realizzato e si ¢ definito
per decreto che Ciampino avesse 100
movimenti al giorno.

Stiamo per perdere una causa contro
Ryanair a seguito della quale Ciampino
verra riportato a 137 movimenti, ovvero
quelli precedenti al blocco che era stato
introdotto, proprio perché non €& stato
effettuato a Ciampino uno studio della
capacita aeroportuale secondo il modello
europeo.

Inoltre, chiediamo che si provveda a
verificare quanto meno lo statuto di As-
soclearance per garantire che ci sia l'au-
tofinanziamento a carico del mercato.
Assoclearance ¢ un’associazione definita
con il decreto ministeriale n. 44 del 1997,
pero non prevede che chi richieda un’au-
torizzazione paghi il servizio, in quanto
pagano soltanto gli associati. Al contrario,
un soggetto non associato puo richiedere
I'allocazione dello slot senza pagare il
servizio. Credo che cio limiti anche l'au-
tonomia necessaria di un soggetto come
Assoclearance.

Un altro elemento importante, che
viene sempre sottovalutato, ¢ il controllo
tra l'allocazione amministrativa dello slot
e il suo effettivo utilizzo. In altre parole,
esiste una prassi sostanziale secondo la
quale tra l'allocazione amministrativa e
Ieffettivo utilizzo non c¢’¢ un reale con-
trollo. Tuttavia, questo controllo sarebbe
facile da effettuare, in quanto basterebbe
verificare con 'ENAV se effettivamente a
quella data ora un aereo ¢ atterrato o
decollato, il che avviene molto di rado.

Andando oltre, chiediamo una verifica
degli accordi bilaterali per i collegamenti
intercontinentali. Anche in questo caso, si
segnala — ma & stato gia affrontato per
norma — una possibilita in pitt per una
rivisitazione degli accordi bilaterali che
possono sviluppare un traffico intercon-
tinentale, che potrebbe ridare all'ltalia
quei collegamenti necessari a garantire le
proprie imprese.

Dunque, su questo tema noi segna-
liamo la possibilita — I'avevamo gia fatto
nella precedente legislatura — che venga
elaborata una norma sull'individuazione
dei meccanismi per l'incentivazione eco-
nomica di nuove rotte e per lo sviluppo
della mobilita aerea. Riteniamo che oc-
corra un fondo per la mobilita che, sotto
la vigilanza dellENAC, garantisca nella
fase di start up, secondo gli orientamenti
comunitari, uno sviluppo di collegamenti
anche intercontinentali. C’¢ chi dice che
cid non sia possibile, pero I'Irlanda I'ha
fatto e quindi evidentemente si pone
l'urgenza di un maggiore approfondi-
mento.

Da ultimo, segnaliamo la necessita che
il Parlamento, proprio per intercettare la
nuova politica comunitaria su innova-
zione e ambiente e conseguire effettiva-
mente gli elementi collegati alla libera-
lizzazione e alla privatizzazione — che
sono figli dei vecchi regolamenti 2407/
92/CEE, 2408/92/CEE e 2409/92/CEE,
oggi ripresi dal regolamento 1008/08/CE
— provveda ad un immediato recepi-
mento della direttiva comunitaria in ma-
teria di diritti aeroportuali, che potra
consentire di realizzare gli investimenti
necessari, senza pesare sulle casse pub-
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bliche, utili a garantire nel tempo in
sicurezza, economicita ed efficienza l'in-
frastrutturazione dei nostri aeroporti. In
caso contrario, da qui a vent’anni, avendo
un aumento del 100 per cento del traf-
fico aereo, tali aeroporti non saranno in
grado di ricevere nuovo traffico. Grazie.

PAOLO PETTINAROLI, Presidente
della « Fondazione 8 ottobre 2001 per non
dimenticare ». Signor presidente, ricordo
con grande commozione la partecipa-
zione ad un incontro tenutosi in que-
st’aula nel gennaio 2002, quando l'allora
presidente Paolo Romani invitdb me e un
gruppo di familiari delle vittime dell’in-
cidente di Linate a portare la nostra
testimonianza.

Sono passati 8 anni circa da quella
tragedia e il nostro comitato si & tra-
sformato in una fondazione. Tale fonda-
zione & apolitica, indipendente, senza
scopo di lucro e come fine ha quello di
intraprendere iniziative atte a promuo-
vere tutte le azioni valide e concrete per
la sicurezza del trasporto aereo e per
migliorare la sicurezza del volo. Le at-
tivita principali della fondazione consi-
stono nell’organizzare convegni sulla si-
curezza, promuovere tavoli di studio con
esperti del settore, raccogliere segnala-
zioni di pericolo e, previa verifica, ado-
perarsi per un’immediata soluzione, ef-
fettuare il monitoraggio degli aeroporti,
promuovere studi di situazioni su fattori
di rischio, finanziare programmi di ri-
cerca, iniziative da adottare dall’apposita
Commissione nel campo della sicurezza
ed effettuare studi e analisi sulle nor-
mative vigenti e le loro applicazioni.

Dal maggio 2004, quando ¢ nata que-
sta fondazione, sono state intraprese
molte iniziative. Si € costituita una task
force tecnica composta da esperti di ri-
conosciuta capacita ed esperienza nei vari
settori del trasporto aereco e dell’aviazione
commerciale e civile, che segue con at-
tenzione gli accadimenti relativi al mondo
aeronautico e fornisce, a titolo totalmente
gratuito, il proprio supporto a tutti co-
loro (addetti ai lavori e non) che si
rivolgono a noi.

Un esempio concreto ¢ stata la nostra
partecipazione e il nostro contributo al
collegio legale che ha tutelato gli interessi
nell’incidente di Capo Gallo della Tunin-
ter il 6 maggio 2006. Le segnalazioni che,
ormai sempre pill numerose, ci giungono
attraverso il nostro sito internet — che
conta dai 9 ai 14 mila accessi giornalieri
— dopo un’attenta valutazione da parte
dei nostri esperti vengono comunicate
agli enti competenti (operatori e gestori),
ai quali viene sempre fornita la dispo-
nibilita di wusufruire, se richiesto, del
contributo di eventuali soluzioni.

La crescente credibilita e la fiducia
della gente nella fondazione e nel suo
operato rende sempre piu numeroso il
flusso di informazioni che giunge, e che
puo costituire un’importante fonte di co-
noscenza per l'individuazione di soluzioni
volte al miglioramento del trasporto ae-
reo.

A tale proposito, €& recentemente
giunto alla fondazione un vero apprez-
zamento da parte dell’amministratore de-
legato dellENAV per il riconosciuto e
importante contributo della fondazione al
miglioramento dell’efficienza del sistema
del trasporto aereo, attraverso i canali
sopra illustrati.

Abbiamo organizzato molti convegni,
aventi sempre come oggetto la sicurezza
del trasporto aereo. L'ultimo, quello dello
scorso febbraio, ha visto la partecipa-
zione dei pitt importanti vertici europei
(Eurocontrol, 'EASA, ACI Europe) che
hanno illustrato gli sviluppi futuri e le
prospettive del trasporto aereo europeo e
italiano, indicando possibili soluzioni alle
problematiche connesse alla forte crescita
prevista, del quale sono in fase di stampa
gli atti che faremo pervenire a questa
Commissione al piu presto.

La nostra attivita prevede, inoltre, la
partecipazione, anche in sede internazio-
nale, a dibattiti, incontri, convegni e se-
minari con i contributi dei nostri relatori,
il cui oggetto ¢ lo sviluppo e il confronto
su temi inerenti la sicurezza, la movi-
mentazione a terra degli aeromobili e la
tutela del passeggero.
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Nell’'ultimo convegno di ACI Europe
tenutosi a Berlino nel 2008, che ¢ il piu
importante appuntamento annuale euro-
peo in materia di aeroporti, il respon-
sabile della task force della fondazione ¢
stato chiamato ad essere chairman della
sessione dedicata ad operazioni della si-
curezza in volo. In seguito al notevole
successo internazionale del convegno so-
pra menzionato, siamo stati chiamati
dalla fondazione americana FSF (Flight
Safety Foundation) — l'ente piu impor-
tante al mondo che si occupa della si-
curezza del trasporto aereo, istituito nel
1944 — ad organizzare a Milano nel 2010
lo IASS, cio¢ il seminario mondiale sulla
sicurezza del trasporto aereo, al quale
parteciperanno circa mille addetti prove-
nienti da 52 Paesi del mondo. Si tratta
di un’organizzazione molto impegnativa
dal punto di vista organizzativo ed eco-
nomico, ma di grande prestigio mondiale.
Quest’anno lo TASS si terra a Pechino.

Anche quest'ultimo evento — cosi
come tutti gli altri eventi che abbiamo
organizzato e che siamo in procinto di
organizzare — viene realizzato in com-
partecipazione con il centro studi Deme-
tra, con il quale lavoriamo in stretta
collaborazione da oltre due anni.

Non sono entrato nel dettaglio del
programma conoscitivo del sistema aero-
portuale italiano perché & gia stato am-
piamente esplicato dall’amico Pierluigi Di
Palma. Grazie.

PRESIDENTE. Do la parola agli ono-
revoli che vogliano intervenire per porre
quesiti o formulare osservazioni.

AURELIO SALVATORE MISITI. Credo
che queste occasioni di incontro con
associazioni o con fondazioni che non
hanno fini di lucro, ma soltanto interessi
di approfondimento e di contributo alla
sicurezza dei cittadini, siano le migliori.
Infatti, in questo modo abbiamo la pos-
sibilita di discutere anche con chiarezza
e dire le cose apertamente.

Non voglio fare un intervento orga-
nico, ma solo formulare delle domande e
delle osservazioni. Da quello che ho ca-

pito, il centro studi Demetra, che ha una
capacita di studi soprattutto giuridici su-
gli aspetti del trasporto aereco, ¢ dell’av-
viso che ci debba essere un unico ente di
controllo e gestione degli aeroporti.
Quindi, praticamente si tratterebbe di
fondere in un unico ente le competenze
di ENAC ed ENAV? Voi volete unificare
ENAC e ENAV? Da quanto mi pare di
capire i rappresentanti della fondazione
annuiscono. Quindi, questa ¢ una prima
domanda.

L’altra cosa che mi € parso di capire
dall'intervento di Pierluigi Di Palma, al
quale riconosco una lunga esperienza in
questo campo, € che il settore del tra-
sporto aereo ¢ un settore certamente

trainante, ma indipendente dagli altri
ambiti del trasporto.

Non so se ho compreso bene, ma
credo che in tutto il mondo si stia

andando nella direzione di una trasfor-
mazione che riguarda gli aeroporti di
riferimento e una rete di trasporti via
terra che permetta di raggiungere l'ae-
roporto in tempi brevi, pitt velocemente
possibile, senza dover impiegare il tra-
sporto aereo per tratti che non superino
i 300-400 chilometri. In altri termini, si
parla di alta velocita, come avviene in
Francia, che da questo punto di vista si
¢ attrezzata. Quindi, come si concilia il
fatto che in alcuni Paesi importanti si va
in questa direzione con laffermazione
che mi pare lei avesse fatto?

Passando alla terza questione, secondo
quanto lei afferma c¢i sono aeroporti
importanti con oltre 5 milioni di passeg-
geri (8 in Italia), che sono di carattere
nazionale ed europeo, mentre l'altro seg-
mento molto importante & rappresentato
dagli aeroporti che hanno fino a 1 mi-
lione di passeggeri.

Allora, mi chiedo: gli aeroporti con un
numero di passeggeri che sta tra il mi-
lione € i 5 milioni non sono importanti ?
Non vi avete fatto alcun riferimento.
Chiaramente, non potevate trattare tutti
gli argomenti, perdo in questa relazione
avete sottolineato l'importanza degli ae-
roporti che hanno un bacino di utenza

N

fino a 1 milione di passeggeri, perché &
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un mercato che si sviluppa in parallelo
con il restante segmento del trasporto
aereo, cose che naturalmente io condi-
vido. Tuttavia, vorrei sapere cosa ne pen-
sate degli aeroporti intermedi, se deb-
bano essere sviluppati o meno. Forse, si
dovrebbe chiuderli, perché probabilmente
dovrebbero essere sostituiti proprio dal-
l'alta velocita ferroviaria. Infatti, non ha
senso avere troppi aeroporti in una pe-
nisola come I'Italia.

Inoltre, come si spiega il fatto che noi
saremmo indietro rispetto agli altri Paesi
anche nel mercato degli slor? Alitalia ha
potuto vendere gli slot a Heathrow, men-
tre se fosse stato richiesto il contrario,
non ce ne sarebbe stata la possibilita.
Eppure, alla fin fine, almeno il 40 per
cento del mercato italiano ¢ in mano agli
stranieri. Il mercato francese lo ¢ solo
per il 15 per cento, mentre il mercato
tedesco forse non arriva nemmeno a
questa soglia.

Ad esempio, io non credo che se
Alitalia avesse chiesto di andare a Orly le
avrebbero concesso uno slot. Assoluta-
mente no. Gli slot sono tutti occupati,
perché dall’aeroporto di Orly fanno de-
collare gli aerei che vanno in Francia e
nei Paesi d’oltre Manica. In pratica, si
tratta di un aeroporto privato, e non
esiste la possibilita di entrarvi. Noi dob-
biamo aprire Ciampino, che si trova pra-
ticamente al centro di Roma, mentre
Barcellona non apre aeroporti simili e
manda i passeggeri sui Pirenei con com-
pagnie low cost.

Quindi, come si spiega che noi siamo
gli antiliberisti, invece poi il risultato
finale ¢ che gli slotr vengono concessi a
compagnie di altri Paesi, mentre quelli
dati a compagnie italiane si riducono
sempre di pit? La stessa unificazione tra
Alitalia e Air One ha coperto soltanto il
60-65 per cento di mercato italiano.

Infine, vorrei affrontare il tema del
rapporto tra la questione della sicurezza
del volo, lo sviluppo delle tecnologie e il
fattore umano. Si registra una tendenza
a risparmiare sul fattore umano, che
avviene anche nelle ferrovie, e abbiamo
visto ieri I'Italia spezzata in due. In

pratica, noi abbiamo una situazione nella
quale i tagli vengono effettuati prevalen-
temente sulle risorse umane, come se il
fattore umano fosse considerato di scarso
rilievo.

Dunque, mi chiedo se ENAC ed ENAV
si pongono la questione dei limiti umani,
e nel caso se la pongano, se non pre-
vedano sanzioni nel caso questo limite
venga violato. Le sanzioni gravano su chi
agisce materialmente, ¢ non su chi im-
pone questa situazione, che in genere ¢
il vettore.

Vorrei sapere se avete approfondito
questo aspetto di studi sui rapporti tra la
sicurezza del volo, gli sviluppi tecnologici
e la questione fattore umano.

Infine, mi chiedo perché la liberaliz-
zazione e la privatizzazione — secondo
quell’affermazione che ha fatto Pierluigi
Di Palma — dovrebbe essere interesse dei
passeggeri. Qual ¢ il legame tra gli in-
teressi dell’'utente e la liberalizzazione ?

PRESIDENTE. Do la parola ai rap-
presentanti del Centro studi Demetra e
della «Fondazione 8 ottobre per non
dimenticare » per la replica.

PIERLUIGI DI PALMA, Presidente del
Centro studi Demetra. Naturalmente, pro-
cedo per flash, perché molte questioni
sono affrontate maggiormente nella rela-
zione, che si differenzia un po’ rispetto
alla parte espositiva, che chiaramente
doveva essere contenuta.

Per quanto riguarda la questione
ENAC ed ENAV, ENAV ¢& un service
provider che lega un servizio a una si-
tuazione in cui c¢’¢ un’autorita che im-
pone le regole. Noi crediamo che 'ENAC,
essendo il soggetto che detta le regole,
debba essere l'autorita di riferimento an-
che di ENAV S.p.A. Quindi, noi stiamo
pit o meno elaborando un’idea secondo
la quale ci dovrebbe essere il riconosci-
mento di una semplificazione dei proce-
dimenti, non un accorpamento di sog-
getti. L’ENAC ¢ l'autorita e io ho sempre
sostenuto che al massimo I'ENAC po-
trebbe essere l'azionista di riferimento di
ENAYV, evitando un conflitto di interessi,
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o comunque che questo azionista po-
trebbe essere il Ministero delle infrastrut-
ture. Peraltro, cid era gia scritto nella
legge istitutiva dellENAC, in cui c’era un
rapporto forte tra il contratto di pro-
gramma di ENAC e quello di ENAV che,
invece, nella prassi non & stato determi-
nato in tal senso.

Per quanto riguarda il problema della
distinzione di regole tra il mondo del
trasporto aereo e gli altri settori del
trasporto, noi poniamo un problema di
accessibilita in un sistema intermodale.

Io credo che avere delle regole esclu-
sive nel mondo del trasporto aereo, cosi
come capita in Europa, potrebbe rappre-
sentare un fattore importante. Cid che
determina l'accessibilita di un Paese ¢ il
trasporto aereo. Che poi si debbano svi-
luppare elementi di intermodalita, come
in Francia, ¢ un fatto assolutamente da
condividere, ma non puo che essere cosi.

Per quanto riguarda gli aeroporti tra
I'l e i 5 milioni, stante il fatto che quelli
sopra i 5 milioni di passeggeri possono
essere nazionali, mentre quelli sotto 1
milione possono essere comunque di
grandissimo interesse per sviluppare
un’altra rete, secondo noi, la responsa-
bilita dello sviluppo di questi aeroporti
intermedi deve essere assegnata al terri-
torio. Quindi, & il territorio che deve
scommettere sulla possibilita di far di-
ventare un aeroporto che ha tra 1 e¢ 5
milioni di passeggeri un aeroporto na-
zionale o lasciar perdere, e quindi non
scommettere sull’aeroportualita ma su
una rete di trasporti diversa, fermo re-
stando che l'articolo 117 della Costitu-
zione assegna delle responsabilita alle
regioni in materia.

Per quanto attiene gli slot, noi siamo
contro le pratiche elusive. Anche in Italia
si commercializzano gli slot e lo segna-
liamo: c’¢ il cosiddetto grey market. So-
stanzialmente, si verifica uno scambio di
orari per cui un vettore cede ad un altro
l'orario buono in cambio di quello cat-
tivo, dietro un corrispettivo economico.

Dunque, credo che l'idea della com-
mercializzazione, quindi di mettere in
chiaro una pratica comunque elusiva,

possa garantire elementi «di mercato ».
Noi comunque segnaliamo che la com-
pagnia di bandiera non é pitl in grado di
garantire il sistema e non ha saputo
utilizzare al meglio gli elementi del mo-
nopolio. Gli elementi del monopolio sono
utili, laddove il monopolista sappia ga-
rantire la filiera. Alitalia non ha saputo
garantire la filiera in Italia, e oramai si
¢ creata una situazione che non si puo
recuperare, cosicché si pone la necessita
di altre e diverse ipotesi di lavoro, piut-
tosto che rimanere ancorati ad una vec-
chia idea che non garantisce pitt nulla.

Il teorema secondo il quale la libe-
ralizzazione e la privatizzazione garanti-
scono il passeggero, &€ un teorema che si
fonda sullENAC. Io ho sempre sostenuto
che un processo di liberalizzazione e
privatizzazione deve evidentemente essere
assicurato da un’autorita che sia effetti-
vamente garante dei diritti del passeg-
gero. Questo forse non accade in pieno
anche perché l'autorita non ¢ stata nel
tempo presidiata adeguatamente, e non
ha avuto la capacita e la forza tali da far
si che il teorema comunitario si concre-
tizzasse effettivamente. Mi riferisco al
teorema del miglior servizio al piu basso
costo. Questo ¢& l'elemento che si do-
vrebbe riscontrare, ma occorre lavorarci
molto.

AURELIO SALVATORE MISITI. Sicu-
rezza e fattore umano ?

PAOLO PETTINAROLI, Presidente
della « Fondazione 8 ottobre 2001 per non
dimenticare ». Guardi, i0 mi preoccupo
solamente della sicurezza. Per me la
sicurezza ¢ la cosa pill importante
quando si parla di trasporto aereo.
Quando sento — e molto spesso lo sento
e lo vedo — che mancano fondi per
mettere in sicurezza gli aeroporti e che
¢’¢ una miriade di piccoli aeroporti che
servono a pochi fortunati e che bruciano
enormi capitali, mi chiedo quanta atten-
zione veramente si ponga alla sicurezza.

L’ho gia detto piut volte e continuero
a dirlo. Dal momento che utilizzo lar-
gamente il mezzo aereo, anche per l'at-
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tivita che svolgo per il comitato, ogni
volta che bisogna partire per fare un volo
intercontinentale bisogna impiegare 4 o 5
ore in pilt, se non 6 addirittura, perché
Milano oramai é diventata una provincia
e non & piu un Ahub importante.

C¢ il problema di Linate. L’opinione
di CAI ¢é che finché non sara chiuso
Linate, Malpensa non sard mai un hub.
Io non voglio entrare nel merito, ma mi
chiedo perché non wusufruire di questi
fondi che vengono sprecati per i piccoli
aeroporti, che poi in realta non servono,
e non si impiegano tali risorse per rea-
lizzare infrastrutture e per mettere in
sicurezza — ma vera sicurezza — aero-
porti importanti, che potrebbero davvero

€ 0,35

essere al servizio del cittadino. Oggi, noi
siamo totalmente dimenticati.

PRESIDENTE. Ringrazio i rappresen-
tanti del Centro studi Demetra e della
« Fondazione 8 ottobre, per non dimen-
ticare » per il loro intervento e dichiaro
conclusa l’audizione.

La seduta termina alle 13.
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