
per flash, salvo poi pensare ad una inte-
grazione del documento, alla luce di quello
che mi avete detto.

Il sistema di accessibilità agli aeroporti
e il sistema di mobilità di superficie – non
per andare in controtendenza, ma utilizzo
un paradosso – dal punto di vista esclu-
sivamente del trasporto aereo non mi
interessano. Infatti, dal punto di vista del
trasporto aereo un hub si può fare nel
deserto, purché si abbia un fortissimo
vettore di riferimento che, come dicevo,
porti le persone e le cose via aria in
quell’hub e da quell’hub le smisti – per le
persone il termine non è bellissimo –
verso altre destinazioni.

Ciò non toglie che il problema ci sia e
sia enorme, ma esso non riguarda gli
aeroporti bensì il territorio, ovvero il si-
stema territoriale che gravita intorno agli
aeroporti. Invero, è evidente che quel
sistema territoriale ha bisogno delle infra-
strutture aeroportuali per poter consentire
ai cittadini che vivono ed operano in
quello stesso sistema la libertà di movi-
mento, che credo sia uno dei diritti pri-
mari del cittadino. C’è molto da fare.

Sul tema Expo conosco l’elencazione
delle opere cosiddette « complementari »
all’Expo, tra le quali molte possono inte-
ressare il sistema territoriale che gravita
intorno a Malpensa. Ne cito alcune: sicu-
ramente, la Pedemontana per quanto ri-
guarda la viabilità e il sistema di mobilità
su gomma; il collegamento ferroviario con
la rete delle Ferrovie dello Stato; per
parlare di Piemonte, la connessione alla
linea di alta velocità intorno a Novara che,
necessariamente, dovrà essere collegata,
da sud rispetto a Malpensa, via ferro a
Malpensa.

Dunque, c’è molto da fare, anche se
alcune cose sono state fatte. Infatti, oggi
rispetto a ieri, dal Piemonte si arriva più
facilmente a Malpensa per effetto della
bretella autostradale messa in esercizio
l’anno scorso, la cosiddetta « Malpensa-
Boffalora », che certamente consente di
avere collegate meglio anche le due città
capoluogo, Milano e Torino. Oggi, attra-
verso quella bretella, si può arrivare da
Torino a Malpensa in circa un’ora di auto,

che mi pare un obiettivo di non poco
conto. Certo, non è una panacea, ma era
solo per citare un esempio di ciò che nel
frattempo è stato realizzato in senso vir-
tuoso per il territorio.

Per quanto riguarda il tema dell’alta
capacità di Linate, anche qui non voglio
apparire provocatorio, ma si tratta di una
questione che al gestore aeroportuale di
Linate interessa poco, e provo a spiegarvi
tecnicamente il perché. Linate – alcuni di
voi lo ricordavano – ha un numero di
movimenti contingentato, ossia a Linate si
possono operare diciotto movimenti aerei
orari. Dunque, se per effetto dell’alta ca-
pacità dovessero essere ridotti, come nu-
mero di movimenti, i collegamenti via aria
Milano-Roma, quegli slot, ovvero quei mo-
vimenti aerei, verrebbero dirottati altrove
su Linate.

A Linate abbiamo 126 mila richieste di
slot in lista d’attesa. Quindi, dal punto di
vista della capacità complessiva il pro-
blema non è di Linate, semmai sarà un
problema del vettore che opera su quella
tratta. Noi abbiamo stimato – ma questa
è un’analisi di tipo scientifico, che ha poca
rilevanza rispetto alla nostra attività di
gestione – in un benchmark europeo, che
rispetto ad una tratta via ferro di poco più
di tre ore di percorrenza, vi può essere
una riduzione del numero dei passeggeri,
che invece utilizzano quella tratta via aria,
di circa il 35 per cento. Sotto le due ore
di percorrenza c’è la cancellazione della
tratta aerea. A questo proposito, ci sono
esempi famosi in Europa, di cui uno è la
Parigi-Bruxelles. Inoltre, ricordo il caso
della tratta aerea Madrid-Barcellona che è
la prima tratta, per quantità di traffico (la
seconda è la Milano-Roma). Sulla Madrid-
Barcellona non c’è solo una concorrenza
tra vettore e gestore del servizio ferrovia-
rio, ma anche una concorrenza fra più
vettori, al contrario di quello che avviene
sulla Milano-Roma.

Per quanto riguarda la trattativa con i
sindacati, la procedura di mobilità è stata
chiusa con l’accordo siglato l’altro giorno,
firmato da tutte le sigle sindacali, anche a
riprova di un clima di relazioni industriali
rinnovato e positivo. Si tratta di un ac-
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cordo purtroppo non nuovo, perché
un’analoga procedura di mobilità l’ave-
vamo realizzata anche l’anno scorso. Tut-
tavia, quella procedura non era balzata
agli onori – o ai disonori – della cronaca
perché era stata portata avanti congiun-
tamente alla procedura per l’accesso agli
ammortizzatori sociali. Oggi, c’è stata que-
sta nuova procedura di mobilità e non ve
ne sono in programma altre. Certo, non
posso non rilevare che noi, l’anno scorso,
abbiamo subìto, e non voluto, la cassa
integrazione.

L’abbiamo subita perché un vettore,
legittimamente sotto un certo aspetto, non
legittimamente sotto l’aspetto legale – poi
parliamo velocemente della causa, visto
che sono stato sollecitato – ha deciso di
dismettere la propria presenza e la pro-
pria attività industriale su Malpensa. Al-
trimenti, non avremmo mai neanche im-
maginato di dover ricorrere a strumenti di
tutela sociale. L’abbiamo dovuto fare solo
ed esclusivamente per quel motivo.

Tuttavia, a differenza di quel vettore e
di molti altri vettori in Italia, noi abbiamo
una cassa integrazione di ventiquattro
mesi. Quindi, abbiamo stabilito un tetto di
lavoratori che è ben lungi dall’essere av-
vicinato. Utilizziamo la cassa integrazione
a rotazione, salvo i casi di accesso volon-
tario alla cassa integrazione da parte dei
lavoratori. Per noi essa rappresenta uno
strumento che ci dovrà consentire di su-
perare il momento di crisi e non un mezzo
per espellere lavoratori dal perimetro del-
l’azienda, così come, invece, è sempre stata
utilizzata dal vettore Alitalia. Mi riferisco,
ovviamente, al precedente assetto proprie-
tario.

Inoltre, lo stesso vettore ha possibilità
di accesso agli strumenti di tutela sociale
per sette anni, e questo è un provvedi-
mento di legge. Invece, noi abbiamo una
cassa integrazione limitata a due anni, e se
questo significa aver approfittato della
contribuzione sociale, ciò mi pare franca-
mente contestabile. Almeno, da parte mia,
e me ne assumo tutta la responsabilità, è
contestabile.

Passando al tema del contenzioso con
la vecchia Alitalia, la causa è iniziata ed è

tuttora pendente. Come vi è noto, secondo
l’articolo 299 e seguenti del codice di
procedura civile, quando interviene un
evento interruttivo, quale l’ammissione ad
una procedura concorsuale da parte di
una delle parti nel processo, la causa si
interrompe. Si tratta di un’interruzione
tecnica, infatti la causa è stata da noi
riassunta attraverso l’insinuazione al pas-
sivo della procedura concorsuale.

La nostra istanza sarà esaminata da-
vanti al giudice delegato della procedura
concorsuale il 14 giugno. Abbiamo buoni
motivi di ritenere, considerando il nostro
credito – quello fatto valere nella causa,
non gli altri crediti – che la nostra istanza
non sarà certo respinta e la causa prose-
guirà come opposizione allo stato passivo
del fallimento. Perché poi i giornali, che
sono informati, parlino solo in certi mo-
menti storici e per certi interessi questo a
me sfugge.

Tuttavia, noi non abbiamo avuto alcun
tipo di tentennamento nel proseguire
quella che, a nostro modo di vedere, era
un’azione dovuta a tutela dell’integrità
aziendale e dei nostri azionisti.

Il load factor di Linate è il 61 per cento,
è in lieve riduzione rispetto all’anno
scorso, quando era del 65,2 per cento.
Concordo, però, con la sua analisi, ono-
revole Misiti. Io sono assolutamente fidu-
cioso che non appena migliorerà il pro-
dotto del vettore di riferimento – e noi
stiamo cercando di fare la nostra parte
per migliorare quel prodotto, ovviamente
per quello che compete al gestore – si
potranno raggiungere significativi risultati
in positivo, in termini di incremento del
coefficiente di riempimento e di redditività
maggiore sia per il vettore sia per il
gestore, ottenendo il tal modo anche un
maggior vantaggio per il cliente finale, il
quale è cliente nostro così come è cliente
del vettore.

In merito alla questione dell’integra-
zione fra ferrovie e aeroporti, credo di
avervi accennato prima, poi semmai pro-
verò ad integrare il nostro documento con
qualche riflessione su questo argomento.

Forse sono stato equivocato quando
dicevo che oggi abbiamo un assetto indu-
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striale migliore rispetto al passato. È mi-
gliore in quanto più equilibrato, nel senso
che non abbiamo più un unico cliente
dominante poiché oggi abbiamo almeno,
su tre terminal diversi, tre distinti vettori
di riferimento. Tuttavia, crediamo, e lo
abbiamo scritto nel nostro piano indu-
striale, che per raggiungere i livelli di
traffico gestiti nel 2007 occorreranno al-
meno tre anni. L’avevamo scritto prima
che la crisi economica si conclamasse in
maniera così evidente, quindi è possibile
che quei tre anni debbano essere rimodu-
lati e possano portare ad un orizzonte
temporale più ampio. In ogni caso, occorre
un lasso di tempo apprezzabile.

Inoltre, devo specificare un altro ele-
mento e, in questo senso, spero di non
essere stato prima equivocato. Ho parlato
del ritorno al ruolo di hub come opzione
di sviluppo strategica e prioritaria per
Malpensa, e l’ho fatto per un motivo
semplicissimo e non perché siamo « inna-
morati » di quel modello industriale. Non-
dimeno, quel modello industriale è ancora
oggi, nonostante sia sostanzialmente obso-
leto – perché nel mondo del trasporto
aereo un modello industriale di dodici
anni fa è un modello obsoleto – quello che
più di altri garantisce, non ad un aero-
porto ma ad un territorio, di avere un’ac-
cessibilità diretta di lungo raggio adeguata.
In altri termini, per raggiungere il maggior
numero possibile di destinazioni nel
mondo in via diretta occorre un vettore di
riferimento che sommi la domanda di
mercato, che si origina sul territorio, con
la domanda di mercato che viene portata
su quell’aeroporto attraverso collegamenti
aerei di breve e medio raggio.

Questa è la prospettiva strategica del
nostro accordo con Lufthansa. Lufthansa
Italia è una novità assoluta nel panorama
del trasporto aereo mondiale. Infatti, non
è mai accaduto che un vettore di queste
dimensioni costituisse una nuova compa-
gnia aerea in un altro Paese, per proporsi
come vettore di riferimento di una grande
infrastruttura aeroportuale di un altro
Paese.

Ciò è accaduto perché si è raggiunta
un’intensa sostanziale tra due gruppi in-

dustriali, il gruppo Lufthansa e il nostro
gruppo, sugli investimenti, sulla politica di
remunerazione, sulle operazioni, sull’han-
dling, ovvero su una serie di attività che
possono rendere remunerativa l’attività del
vettore.

Uno dei quesiti che mi è stato posto è
come mai non sono state costruite le opere
di accesso. Ebbene, in qualche modo
siamo anche noi vittime di questa vicenda,
anche se da una parte bisogna essere
giustamente rigorosi nella pretesa di mi-
glioramento del sistema infrastrutturale,
dall’altra occorre dare atto che il sistema
normativo, non solo in questo Paese ma in
Unione europea, è tale per cui il passaggio
dall’ideazione alla progettazione e dalla
progettazione all’esecuzione, a prescindere
dal grande tema del reperimento delle
risorse, è un passaggio che comporta un
arco temporale enorme. Accennavo alla
recente infrastruttura autostradale realiz-
zata. La progettazione preliminare di quel-
l’opera risale al 1998, ma atteso che pre-
vale, in questo Paese, il potere di interdi-
zione e la politica del veto, quell’opera è
stata messa in cantiere nel 2005 credo,
quindi il tempo di esecuzione non è stato
enorme. Ciò si è verificato perché per fare
una conferenza di servizi e convincere
dieci comuni ci sono voluti tre anni di
lavoro.

AURELIO SALVATORE MISITI. Hanno
realizzato anche gli asili nido.

GIUSEPPE BONOMI, Presidente e di-
rettore generale di SEA Spa. Non lo so.
Probabilmente, avranno realizzato gli asili
nido, i campi sportivi, le bonifiche delle
discariche: non lo so. Però, sta di fatto che
oggi questo è il criterio e il metodo che si
utilizza nell’esecuzione di opere pubbliche.

C’è ancora molto da fare, però qualcosa
è stato fatto. Sono in corso anche impor-
tanti opere di accessibilità – come dicevo,
il termine non mi entusiasma – all’aero-
porto. A novembre, avremo il collega-
mento ferroviario fra Malpensa e la sta-
zione centrale e, quindi, la rete delle
Ferrovie dello Stato. Visto che ci vorranno
cinquanta minuti da Bologna a Milano con
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il treno alta velocità, speriamo che non si
impieghi un tempo simile per arrivare da
Milano a Malpensa, perché sarebbe un
paradosso. Mi auguro che le Ferrovie dello
Stato e Mauro Moretti, oltre che sull’alta
velocità, si impegnino a dare dignità anche
alle reti periferiche, ma ne sono assolu-
tamente convinto.

Mi permetta di dissentire violentemente
con la sua affermazione, onorevole Nizzi,
perché io credo che o lei a Linate non ci
va da molto tempo, oppure ne è un
frequentatore assolutamente disattento.
Infatti, in un anno Linate ha cambiato
aspetto. Abbiamo ristrutturato tutte le
aree commerciali, abbiamo cambiato tutte
le sedute dell’aeroporto – sembra una
cosa di poco conto, ma ha cambiato il
volto dell’aeroporto –, abbiamo migliorato
il prodotto Milano-Roma affidando ad
esso due fast truck dedicati e banchi check
in dedicati.

Abbiamo realizzato opere di collega-
mento tra i piani, quali una recentissima
scala apprezzata dal mondo. Forse non è
apprezzata da lei ma, se permette, lei
rappresenterà pure una parte dei cittadini
di questo Paese, ma non rappresenta tutti
i cittadini che frequentano Linate. Dun-
que, posso affermare che Linate ha cam-
biato volto, anche se dobbiamo ancora
realizzare molto altro. Tuttavia, nel giro di
un anno sono stati fatti importanti inve-
stimenti, non in termini di entità dell’in-
vestimento, ma tali da aver portato ad
avere oggi un terminal più gradevole. Cer-
tamente, stiamo parlando di un terminal
che esiste da decenni. Quindi, operare su
una struttura esistente è certamente più
complicato rispetto a realizzare ex novo
una struttura. In ogni caso, siamo davvero
– moderatamente, perché dobbiamo an-
cora realizzare altre cose – soddisfatti di
quello che è avvenuto nell’ultimo anno.

Passando alla domanda che poneva il
problema di capire a chi giova il non
adeguamento delle tariffe, la mia risposta
è che gioverà solo, probabilmente, a qual-

che vettore che, in questi anni, ne ha
approfittato, tra l’altro non conseguendo
benefici apprezzabili. Infatti, se dalla legge
sui requisiti di sistema fosse arrivato un
apprezzabile risultato per il vettore Alita-
lia, probabilmente ne saremmo stati tutti
lieti. Al contrario, quella legge, che è stata
un po’ il sintomo di una mentalità che
imperava in quegli anni, ha portato ad un
declassamento dei gestori aeroportuali, ma
non ad alcun beneficio in favore del vet-
tore.

Avrei molte altre cose da dire ma, come
ho detto, integrerò il documento.

SETTIMO NIZZI. Presidente, io vorrei
replicare brevemente al presidente Bo-
nomi. Io non sono distratto, né tantomeno
in malafede.

GIUSEPPE BONOMI, Presidente e di-
rettore generale di SEA Spa. La pensa
diversamente da me senz’altro.

SETTIMO NIZZI. Certamente, perché
io ci sono stato soltanto venti giorni fa a
Linate e all’ingresso dell’aeroporto, all’ar-
rivo, non avete modificato niente.

PRESIDENTE. Ringrazio il presidente
Bonomi e i rappresentanti della società di
gestione Aeroporti di Milano per il loro
intervento e per il documento depositato,
di cui autorizzo la pubblicazione in alle-
gato al resoconto stenografico della seduta
odierna (vedi allegato).

Dichiaro conclusa l’audizione.

La seduta termina alle 15,45.

IL CONSIGLIERE CAPO DEL SERVIZIO RESOCONTI
ESTENSORE DEL PROCESSO VERBALE

DOTT. GUGLIELMO ROMANO

Licenziato per la stampa
l’8 giugno 2009.
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