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Sistema aeroportuale italiano,

una analisi in 10 punti
Presentazione e commento del Com.te Renzo Dentesano
E’ confermato così che gli aeroporti nazionali non sono “un sistema”, ma piuttosto un’insieme di infrastrutture aeroportuali nato e, negli anni, modificato con disordine. Lo testimoniano i 3 aeroporti calabresi, i 4 aeroporti toscani +1 quello dell’isola d’Elba e i 4 siciliani, più l’aeroporto di Comiso inaugurato, ma non citato nel documento!

Unici esempi, ma soltanto parzialmente virtuosi, possono essere considerati gli aeroporti lombardi, con chiare e distinte funzioni, purtroppo degenerati in parte dal ruolo equivoco imposto dalla politica, della sopravvivenza di Linate e del progetto infelice di Malpensa 2000. 

Gli aeroporti lombardi infatti, nonostante la pessima realizzazione funzionale delle piste di Malpensa 2000, perlomeno assolvono a distinte esigenze di trasporto aereo, con Malpensa concepito come hub, Orio al Serio come internazionale e charter, passeggeri e cargo, Brescia-Montichiari ereditato abbastanza recentemente dalla dismissione della base da parte dell’A. M. e Linate, che dovrebbe essere soltanto un aeroporto domestico, ma che ora svolge un ruolo misto di internazionale e di “City airport”.

Mentre accettabili, visti come “sistema”, risultano essere gli aeroporti veneti e dell’Emilia-Romagna, mentre fanno “sistema” gli aeroporti sardi e quelli siciliani comprendenti le isole di Pantelleria e Lampedusa. Lascia invece a desiderare la situazione della regione toscana.

Persistono le lacune esistenti in tema di accessibilità e collegamenti con le esistenti reti stradali e ferroviarie di quasi tutti gli aeroporti nazionali, non si può far altro che condividere appieno la conclusione fondamentale dell’indagine conoscitiva effettuata con eccezionale buona volontà dai membri della Commissione Trasporti della Camera.

Tale conclusione è articolata su due punti fondamentali ed irrinunciabili:-

a) Il Paese non ha bisogno di un maggior numero di aeroporti, ma di aeroporti più grandi e più efficienti, fatto salvo il punto che il territorio lo consenta;

b) Vanno sanate, attraverso un accurato piano programmatico governativo per una vera rete aeroportuale nazionale le attuali pesanti carenze esistenti, costituite principalmente da “gap” di accessibilità agli aeroporti dovuto alla scarsezza di collegamenti con la rete ferroviaria e stradale tra aeroporti e città destinate ad essere servite.

Occorre precisare subito che nei 10 punti individuati dalla Commissione, soltanto 5 o 6 sono quelli che effettivamente riguardano la rete aeroportuale necessaria a creare “un sistema” che consenta anche in Italia il previsto sviluppo del trasporto aereo di passeggeri e di merci, mentre per i rimanenti punti risaltano chiaramente alcune considerazioni “protezionistiche o clientelari” dedicate a gestori e fornitori di servizi aeroportuali ed una, in particolare, volta a “rafforzare i poteri dell’ENAC” (come se glia attuali non fossero sufficienti). Quello che in realtà manca da parte di ENAC è la capacità “del presidio di sorveglianza delle norme in vigore” da parte di tutti i vari soggetti operanti sugli aeroporti, siano essi soggetti nazionali o internazionali.

Esaminiamo dunque quei punti ritenuti meritevoli di menzione e considerazione, in quanto altamente auspicabile che vengano attuati:-

1. Viene confermata l’esigenza di pervenire al varo di un “Piano nazionale della rete aeroportuale” che individui al contempo gli aeroporti prioritari sui quali investire le non certo abbondanti risorse finanziarie disponibili per questo ammodernamento, nel contesto delle tante riforme necessarie nel nostro Paese. Peccato però che accanto alla distinzione (abbastanza condivisibile) della proposta suddivisione in “categorie” degli aeroporti, la Commissione non abbia trovato il coraggio di indicare che la responsabilità di definire il progetto del “sistema aeroportuale” è del Governo e più precisamente del Ministro di Trasporti in carica, il quale, tra l’altro, ha commissionato all’esterno degli organi tecnici istituzionali uno studio piuttosto costoso per un piano di potenziamento delle infrastrutture aeroportuali esistenti, anziché farlo eseguire da un Consorzio di Enti tecnici dello Stato (dal CNR all’ENAC) e delle Università nazionali.

2. Il secondo punto, dedicato all’esame della realizzazione di nuovi aeroporti, conclude assennatamente che questa evenienza dovrebbe essere strettamente subordinata sia alla sostenibilità economica nonché ambientale dell’eventuale nuovo aeroporto proposto, ma soprattutto sulla reale e provata esigenza e fattibilità di sostituire prontamente un aeroporto già esistente e non più utilizzabile a causa dei sopravvenuti insediamenti urbani (più o meno abusivi o non rispettosi dei vincoli delle servitù aeronautiche perpetratesi nel tempo). Invece non viene intimato ad ENAC di non continuare ad assumere in carico aeroporti dismessi dall’A. M. (che comunque rimangono nel demanio aeronautico), oppure, come nel caso dell’aeroporto di Ciampino, dove l’A. M. mantiene inalterata la propria presenza, in verità quasi interamente dedicata a servizi istituzionali (voli di Stato) e da altre attività dello Stato (Protezione Civile, che invece potrebbe benissimo operare dall’esistente aeroporto di Viterbo) oppure VVF ed altri e l’ENAC che a causa delle contestazioni sul rumore da parte degli abitanti ha difficoltà nella gestione del passaggio dell’aeroporto da militare a civile. 

3. Invece molto rimane da fare, in termini di infrastrutture e collegamenti ferroviari e stradali, per quasi tutti i 47 aeroporti indicati dalla Commissione. Qui necessita una pianificazione condivisa che deve coinvolgere responsabilmente tutte le energie e le figure politiche, tecniche e gestionali che hanno o avranno voce in capitolo sulle strategie del trasporto aereo sugli aeroporti nazionali, proiettate nel lungo periodo del previsto sviluppo del traffico.

4. Su questo punto mi sembra che più che di problemi di contratti di programma fra Stato e Società di gestione e dei relativi diritti aeroportuali si tratti invece di sancire esplicitamente le esigenze di ammodernamento e di potenziamento di quelle infrastrutture operative che devono essere realizzate  a spese dei concessionari sia dal lato “air-side” che da quello “land-side” dei singoli aeroporti, in base ai previsti e calcolabili parametri di sviluppo del traffico aereo per ciascun aeroporto.

5. Come già anticipato, non si vede la necessità di rafforzare i poteri assegnati ad ENAC, mentre invece può esser necessario adeguarne l’organico, in modo da garantire la presenza funzionale come presidio dello Stato su ciascun aeroporto in tema di sorveglianza e di sicurezza. Attualmente l’organico dell’ENAC, probabilmente, contempla personale senza una adeguata preparazione "up to date" specifica nel campo del trasporto aereo e della sicurezza e qualità di sistema. Con pochi “specializzati operativi”, prima svolte dagli Addetti al Traffico Aereo Aeroportuale delle Direzioni di Aeroporto. Funzioni pubbliche, cancellate con la scusa della soppressione delle Direzioni aeroportuali, che invece poi hanno continuato ad esistere anche sotto il nuovo regime di ENAC, però con compiti molto fumosi ed indefiniti, in modo da non potersi attribuire più alcuna responsabilità individuale ai Direttori di Aeroporto, una volta regolarmente costituiti in una associazione sindacale nazionale sotto la sigla di ANDA. Ora tutte le responsabilità, anche quelle pubblicistiche, sono addossate al Gestore aeroportuale, pur essendo questo soltanto un soggetto privato e per di più portatore d’interessi di parte nella gestione del bene pubblico rappresentato dalle attività di trasporto aereo che si svolgono sugli aeroporti.

6. Abbastanza ovvie, quasi scontate, le osservazioni in merito all’esistenza ed a i compiti di ENAV, con un inutile accenno all’utilità di rafforzarne l’attività !

7. Un discorso che se fosse rivolto alla protezione dei lavoratori del ramo handling e delle Società di gestione eventualmente penalizzate dal dissesto delle Compagnie aeree in tempi di crisi potrebbe essere accettabile, ma essendo invece rivolto alla tutela degli introiti delle Società di gestione e di Servizi aeroportuali, questo finirebbe per identificarsi in forme di protezionismo commerciale, in quanto questi tipi di Società sono esposte a correre i “rischi d’impresa”, come avviene per tutte le Società di capitali e di servizi.

8. Questo punto è ancora più fumoso ad apparentemente "clientelare" del precedente.

9. Per quanto attiene il trasporto merci per via aerea, questo dipende tutto dalle possibilità e praticità dei collegamenti ferro-stradali per smistate i carichi provenienti e destinati ai bacini di utenza commerciale, al servizio dei quali dovrebbe essere rivolto ed indirizzato. Senza di questi collegamenti anche il trasporto per via aerea non ha più l’attrattiva e convenienza economica che dovrebbe avere dal fattore velocità. Tipico esempio in materia è l’aeroporto di Grottaglie, che ha conosciuto nuova vita solo perché uno stabilimento industriale, che produce grosse sezioni di aeroplani commerciali per un Costruttore d’oltre oceano, è nato, s’è sviluppato e funziona  all’interno del sedime aeroportuale e quindi i problemi di collegamento per questa attività molto particolare praticamente non esistono.

10.  Infine la Commissione lancia un avvertimento:- quello cioè che preannuncia che essa intende «vigilare sull’attuazione, sia sotto il profilo normativo sia sotto quello amministrativo, delle “linee di intervento” individuate nel presente documento». Forse meglio sarebbe stato se avesse comunicato l’intenzione di voler vigilare anche sui risultati dello studio commissionato dal Ministero e dall’ENAC per un “piano nazionale degli aeroporti” e sulla sua attuazione futura, così come verrà decisa dal Governo.
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