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PRESIDENZA DEL PRESIDENTE
SALVATORE DEIDDA

La seduta comincia alle 14.

Sulla pubblicità dei lavori.

PRESIDENTE. Avverto che la pubblicità
dei lavori della seduta odierna sarà assicu-
rata, oltre che dal resoconto stenografico,
anche attraverso la trasmissione la trasmis-
sione diretta sulla web tv della Camera dei
deputati.

Audizione del Presidente dell’Ente nazio-
nale per l’aviazione civile (ENAC), avv.
Pierluigi Di Palma, sullo stato e le pro-
spettive del sistema aeroportuale.

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca,
ai sensi dell’articolo 143, comma 2, del
Regolamento, l’audizione del presidente del-
l’Ente nazionale per l’aviazione civile, av-
vocato Pierluigi Di Palma, sullo stato e le
prospettive del sistema aeroportuale. Do il
benvenuto a lui (grazie, presidente), al dot-
tor Claudio Eminente che lo accompagna,
al dottor Forte e alla dottoressa Costantini.

Avverto che dopo la relazione del pre-
sidente si svolgeranno gli interventi dei
deputati, secondo i tempi che sono stati già
comunicati ai gruppi, per procedere poi
allo svolgimento della replica. Invito per-
tanto i rappresentanti dei gruppi a comu-
nicare alla Presidenza gli iscritti a parlare.

Cedo dunque la parola al presidente di
Palma per lo svolgimento della relazione.
Prego.

PIERLUIGI DI PALMA, Presidente del-
l’Ente nazionale per l’aviazione civile (ENAC).
Grazie, Presidente. Buon pomeriggio a tutti

gli onorevoli presenti in aula. Vedo nume-
rosi deputati: evidentemente è di grandis-
simo interesse questa relazione, che vuol
fare un po' lo stato dell’arte del trasporto
aereo nel nostro Paese, peraltro all’esito di
un periodo complesso come quello del Co-
vid.

Io ho voluto portare, ed è a disposizione
degli onorevoli, il dossier Malpensa, che è
un libro, una pubblicazione da me scritta
sulla vera storia di Malpensa, che segna un
po' lo spartiacque di quello che poteva
essere prima e di quello che è stato dopo il
trasporto aereo. Cioè, Malpensa rappre-
senta l’ambizione del nostro Paese di avere
l’hub del Sud Europa e nello stesso tempo
avere una compagnia di bandiera domi-
nante nell’ambito anche di alleanze euro-
pee. All’epoca Malpensa doveva essere ge-
stita da KLM e Alitalia, e chiaramente ci si
proponeva in questo modo di avere un
player comunitario di grandissimo inte-
resse. Nello stesso libro viene scritto che a
un certo punto questo progetto svanisce
per tutta una serie di ragioni, sono ben
descritte, anche di carattere politico e quan-
t’altro, e quindi il nostro Paese perde que-
sta grandissima opportunità. Dico così per-
ché ho avuto il privilegio anche di scrivere
il decreto di apertura di Malpensa ed è
stato aperto il giorno del mio compleanno,
quindi ci tenevo particolarmente a questo
progetto.

Nello stesso libro ci sono delle risposte
di carattere politico, in cui si afferma: la
risposta a questo problema di non poter
avere l’hub sarà anche un Paese dove ci
saranno molti aeroporti che svilupperanno
poi un traffico point to point (questo viene
dichiarato in maniera abbastanza chiara).
E così si sviluppa un percorso che, grazie
anche alle attività governative dell’epoca di
finanziamento di realizzazione infrastrut-
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turale e di ammodernamento, riesce a con-
tenere in qualche modo la crisi del tra-
sporto aereo, che comunque evidentemente
si determinava con la difficoltà del progetto
Malpensa rispetto anche alla compagnia di
riferimento nazionale. La risposta che si
riesce quindi a dare è comunque realizzare
una serie di aeroporti con concessioni qua-
rantennali che lo Stato mette a disposi-
zione dei gestori che in quel momento
avevano la gestione degli aeroporti senza
titolo, che erano ancora gestori precari,
parziali, eccetera; e quindi questo consoli-
damento della gestione quarantennale per-
mette di sviluppare politiche imprendito-
riali sul territorio. Un esempio per tutti
può essere l’aeroporto di Bergamo, che
all’epoca sviluppava un traffico di 500 mila
passeggeri: grazie alla concessione quaran-
tennale oggi è la prima impresa del terri-
torio e arriva a oltre 12 milioni di passeg-
geri, dati sicuramente recenti. Così come
vedo Verona, ne abbiamo parlato; non è
arrivata a quei numeri perché aveva perso
anche l’opportunità, in qualche modo, di
contrattualizzare Ryanair.

Questo nel pregresso. Io ero direttore
generale dell’ENAC; torno da un anno e
mezzo da presidente dell’ENAC, e quindi
abbiamo rilanciato in questo periodo un’a-
zione dell’ENAC che non si candida più a
essere parte di un sistema, ma in qualche
modo sintesi di un sistema. Questo anche
in ragione di una provocazione che c’è
stata in un convegno sindacale, dove prima
di me parlava l’amministratore delegato
delle Ferrovie che annunciava al mondo
sindacale migliaia di assunzioni; quando
parlo io dico: va bene, io posso rappresen-
tare che assumeremo poche decine di per-
sone se parlo da ENAC, se parlo come
sintesi di un sistema al contrario è evidente
che anche il trasporto aereo ha una grande
capacità rispetto al mondo del lavoro. E
credo che questo percorso in qualche modo
trovi risposta proprio in questa proposta di
PNA che è all’attenzione oggi del Ministro
delle infrastrutture e dei trasporti, ed evi-
dentemente deve trovare un completa-
mento con una procedura anche abba-
stanza complessa, descritta nell’articolo 698
del codice della navigazione, che vedrà co-

munque esprimere il parere anche da parte
delle Commissioni parlamentari.

Tornerò sicuramente sul Piano nazio-
nale poi per descrivere in sintesi che cosa
affermiamo, però è evidente che già da
tempo comunque le attività dell’ENAC hanno
favorito il rilancio del trasporto aereo nel
nostro Paese. Già nel dicembre 2020, col
Ministro pro tempore De Micheli, presen-
tiamo una relazione molto importante in
cui facciamo in qualche modo valutare al
Governo proprio il fatto che la crisi pan-
demica sì, è una crisi di grandissimo pe-
riodo che determina sostanzialmente il crollo
di oltre il 90 per cento del traffico, e però
noi al contrario di tanti altri determiniamo
un parallelo tra la crisi pandemica e la crisi
che si era avuta con le Torri Gemelle de-
scrivendo quella delle Torri Gemelle come
crisi a « V », cioè nel senso di un crollo
verticale forse anche superiore a quello
della crisi pandemica, però una risalita
vertiginosa nell’immediato. Noi, nella rela-
zione, diciamo che questa pandemica è
invece una crisi a « U », e quindi un lungo
periodo di stasi e però una ripresa repen-
tina, al contrario di quanto organismi an-
che internazionali descrivevano. Invitiamo
quindi il Governo ad avere politiche di
carattere keynesiano per tenere la fideliz-
zazione soprattutto dei dipendenti del
mondo aeroportuale: perché sono la vera
ricchezza del trasporto aereo, anche in
ragione del lungo periodo di training che è
necessario, di formazione, per poter met-
tere in linea un dipendente del trasporto
aereo.

E questo effettivamente ha premiato.
Anche perché il Governo ha adottato prov-
vedimenti, indennizzi in favore degli ope-
ratori, ha adottato la cassa integrazione in
deroga, e quindi il personale dipendente è
rimasto fidelizzato al mondo del lavoro:
tanto che nell’estate 2022, rispetto ai dis-
servizi che hanno caratterizzato il "per-
corso" estivo, l’Italia ne esce bene, sostan-
zialmente. Poi l’ingegner Eminente descri-
verà quelli che sono i numeri in partico-
lare, anche natalizi, ma quelli estivi danno
un disservizio di cancellazione intorno ne-
anche al 2 per cento, poco più del 2 per
cento, ritardi superiori alle due ore, che
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evidentemente sono determinati anche dal-
l’interconnettività del trasporto aereo. Que-
sti ritardi sono più che altro determinati
dal fatto che c’erano grandissimi problemi
negli aeroporti del Nord Europa. Questo
evidentemente è qualcosa che premia il
nostro trasporto aereo, perché effettiva-
mente la curva di ascesa oggi è molto più
importante rispetto a quella degli altri Pa-
esi.

Così come avevamo anche definito la
regola della terza « S », quindi il presidio
sanitario all’ingresso aeroportuale, per su-
perare la limitazione che era stata intro-
dotta a bordo degli aerei. La distanza di un
metro effettivamente a bordo degli aerei
avrebbe significato la morte del trasporto
aereo, perché nessun aereo poteva volare
economicamente in maniera vantaggiosa
con una capacità ridotta a meno del 50 per
cento. Anche quella è qualcosa che l’ENAC
ha proposto sia in sede nazionale che in
sede internazionale, e questo evidente-
mente ha determinato dei risultati impor-
tanti.

Queste le premesse rispetto all’elabora-
zione del nostro PNA, che abbiamo portato
alla vostra attenzione come proposta. È un
PNA molto semplice; lo descrivo come uovo
di Colombo, nel senso che nel momento in
cui poi è fatto sembra facile, nel momento
dell’elaborazione era un po' più complesso.

Sostanzialmente, l’elemento focalizzante
è la riconciliazione del trasporto aereo con
l’ambiente. Questo si riesce a fare oggi
grazie all’innovazione tecnologica: nel senso
che i passaggi della tecnologia permettono
oggi di guardare al trasporto aereo in un
modo diverso rispetto al passato, perché
grazie all’innovazione tecnologica i tra-
guardi che poi si vorranno raggiungere con
la decarbonizzazione, con modifiche della
propulsione eccetera, corrispondono a un
percorso che si può fare. E nello stesso
tempo noi nel PNA, proprio per questa
riconciliazione con l’ambiente, difendiamo
le infrastrutture aeroportuali, per quelle
che sono già realizzate, come riserva per
garantire anche nel futuro quella capacità
utile a intercettare un traffico che oggi è
esponenzialmente in crescita e riprende
quel trend che era prima della pandemia,

che in qualche modo dà a vedere che tra
vent’anni il traffico aereo raddoppierà.

Nell’ambito della proposta sono anche
descritti quelli che potranno essere i nu-
meri al 2035, perché l’ambizione di questo
PNA è in qualche modo di essere un do-
cumento programmatico che governi il bu-
siness aeroportuale da qui al 2035.

Questa cornice quindi, all’interno della
quale si possono sviluppare gli interessi
anche di carattere economico, effettiva-
mente premia anche quello che è poi l’in-
teresse pubblico all’interno di un mondo
che comunque... Anche ad esempio al con-
fine del nostro Paese ci sono problemi di
sicurezza, c’è la tutela dei diritti dei pas-
seggeri e quant’altro: questo interesse pub-
blico per volontà della politica è garantito
dall’ENAC, come soggetto istituzionale che
presidia l’interesse pubblico che rimane
comunque in un mondo liberalizzato e
privatizzato.

Nell’ambito di questo documento che
cosa diciamo ? Attenzione, perché nel pas-
sato si diceva che gli aeroporti nel nostro
Paese sono tanti. Noi tendiamo allora a
sfatare anche un mito, perché è descritto il
fatto che in Italia ci sono solo 6 aeroporti
che superano i 10 milioni di passeggeri, e
questo rappresenta il 60 per cento del
traffico; solo 12, ricompresi quei 6, supe-
rano i 5 milioni di passeggeri, e quello
diventa l’80 per cento del traffico; solo 16,
recuperando sempre quelli dei 5 milioni e
quelli dei 10, rappresentando il 90 per
cento del traffico, sono superiori ai 3 mi-
lioni di passeggeri. Quindi significa che in
definitiva il nostro sistema aeroportuale
confida sulla capacità di 16 aeroporti, non
su quei 138 che si diceva prima.

Nell’ambito di questo effettuiamo un’al-
tra operazione sicuramente importante: cer-
chiamo di mettere a sistema tutta la rete
aeroportuale italiana, e quindi trasfor-
miamo in reti questi presìdi di carattere
territoriale, e quindi in qualche modo ri-
duciamo a 13 reti aeroportuali il sistema
aeroportuale italiano. Questo lo facciamo
per un motivo secondo me particolarmente
importante: guardando alla crescita, se ci
sono infrastrutture che garantiscono oggi
passeggeri a 5 milioni e poi già ne ricevono
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6-7 milioni, è evidente che c’è la necessità
di operare nuove realizzazioni infrastrut-
turali e nello stesso tempo, se del caso,
poter delocalizzare il traffico su altro ae-
roporto per poter continuare l’operatività e
nello stesso tempo determinare una cre-
scita secondo i trend descritti.

Discussioni recenti: io ho incontrato an-
che il presidente della regione Sicilia, cioè
l’idea di una... Poi, per carità, passare da
quello che si scrive alla realizzazione evi-
dentemente incontrerà grandi problemi, però
l’idea che Palermo, Trapani ed evidente-
mente Lampedusa possano diventare una
rete aeroportuale, è chiaro che è qualche
cosa di importante, perché Trapani non è
un piccolo aeroporto, è un aeroporto che
ha pochi passeggeri, però l’infrastruttura è
un’infrastruttura che potrebbe accogliere
molti passeggeri. Al contrario Palermo si-
curamente oggi ha una capacità inferiore ai
passeggeri che ci sono, perché credo che
oggi quoti intorno ai 7 milioni di passeggeri
come recupero rispetto al trend precedente;
però l’infrastruttura ha una capacità per 5
milioni di passeggeri, il che significa che ha
necessità di realizzazioni infrastrutturali
anche per garantire quella che è la futura
crescita. E questo può avvenire solo se si ha
l’idea di un’unica base logistica in un ter-
ritorio: anche nel PNA si descrive un po'
tutto questo percorso del trasporto aereo
nell’ambito anche di un’integrazione inter-
modale. In particolare c’è l’idea che poi
anche dei collegamenti interni possano ga-
rantire la fruizione di un aeroporto ri-
spetto all’altro, dove noi introduciamo an-
che un’altra integrazione intermodale che è
stata un po' una sfida lanciata da noi: l’idea
di un’integrazione aria-aria che secondo
noi potrà arrivare anche prima di un’inte-
grazione aria-ferro. Cioè nel senso che tutto
quello che è il futuribile del trasporto ae-
reo, che anche qui viene descritto in ma-
niera abbastanza importante, cioè quello
che porta a voler utilizzare la urban mo-
bility, quindi i droni... Chiaramente io lo
racconto nei convegni un po' come quando
si utilizzava le prime volte il telefonino
portatile, che sembrava qualche cosa su cui
c’era molto scetticismo, molto pregiudizio
ideologico e sembrava qualche cosa molto

distante; al contrario nel giro di pochi
decenni è diventato di uso quotidiano e
nessuno di noi potrebbe oggi fare a meno
di utilizzarlo. Io credo che i droni sostan-
zialmente siano un po' questo elemento di
innovazione tecnologica che ha evidente-
mente una proiezione geometrica più che
matematica, quindi c’è uno sviluppo di que-
sta mobilità che in tempi anche abbastanza
brevi potrà diventare anche di uso quoti-
diano. E quindi la rete aeroportuale in
definitiva può anche interconnettersi con
un collegamento aria-aria, che nel 2035
evidentemente sarà particolarmente frui-
bile.

Nello stesso PNA noi peraltro scriviamo
della valorizzazione dei piccoli aeroporti, e
anche nel valorizzare questi piccoli aero-
porti determiniamo progetti di carattere
concreto: come in particolare stiamo fa-
cendo con l’aeroporto dell’Urbe qui a Roma,
grazie anche all’utilizzo di aviazione gene-
rale, quindi i Tecnam per esempio, che è
un’industria nostra che sta a Capua di
grandissimo valore tecnologico, con grande
capacità di esportazione, con aerei di 11
posti che possono interconnettere Urbe con
tutta una serie di città. Questo anche per
delocalizzazione turistica, ad esempio Vi-
terbo piuttosto che Siena: evidentemente si
può cominciare a pensare che un passeg-
gero possa dormire a Viterbo e visitare
Roma trasferendosi con l’aereo all’Urbe in
venti minuti; si arriva con un aeretto di
quel tipo con grande sicurezza.

E chiaramente anche in qualche modo
cominciare a pensare alla dorsale adriatica
in maniera diversa: oggi la difficoltà della
mobilità sulla dorsale adriatica è partico-
larmente importante, in auto ci vogliono
tre ore e mezza; con un aeretto di aviazione
generale in un’ora si è al centro di Roma
partendo da Ancona. L’idea di costruire
questo network di aviazione generale se-
condo noi potrà avere successo, dove pe-
raltro all’Urbe si troverebbe già posizionato
il drone che porta a Fiumicino.

Quindi nello stesso tempo si sta svilup-
pando questa attività con Aeroporti di Roma
per posizionare il collegamento Urbe-Fiu-
micino e nel 2024 (poi non sarà il 2024, ma
insomma sarà poco dopo) si potrà anche
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arrivare a Fiumicino con il drone. Nell’am-
bito sempre di questo progetto stiamo an-
che realizzando una pista ciclabile di con-
torno a tutto il perimetro del piccolo ae-
roporto dell’Urbe, che si interconnette con
una pista ciclabile che porta anche quella
direttamente a Fiumicino. Questa è sicura-
mente un’altra sfida importante, rispetto
all’idea di una mobilità che oggi potrebbe
confidare anche su aerei che fino adesso
sono sicuramente sottoutilizzati; credo però
che un po' la paura di volare con questi
aerei sia oramai superata, da un punto di
vista generazionale.

Nello stesso tempo sempre nel PNA lan-
ciamo un’altra sfida, anche quella secondo
me molto importante: la realizzazione di
uno spazioporto a Grottaglie. L’idea del
futuribile è legata anche oggi al volo su-
borbitale; anche lì bisogna immaginare che
il trasporto aereo è qualche cosa di prei-
storico oggi, nel senso che il trasporto ae-
reo ha poco più di cento anni e il mondo
spaziale ha poco più di sessant’anni, quindi
l’innovazione tecnologica legata a questa
mobilità sicuramente ci permette di guar-
dare al futuro in maniera completamente
diversa. Oramai la mobilità non si guarda
più neanche in termini chilometrici, si
guarda in termini di tempo: con un volo
suborbitale arrivare in Australia sarebbe
qualcosa che in un paio d’ore oramai si fa.

Su questo noi abbiamo creato un agre-
ement molto importante con l’FAA ameri-
cana, andremo adesso, i primi di febbraio,
a trovare la Virgin, ci sta aiutando anche il
Ministero degli affari esteri e della coope-
razione internazionale per determinare que-
sti contatti; sicuramente crediamo di poter
per la prima volta ipotizzare un network di
volo suborbitale. Perché normalmente oggi
il volo suborbitale parte da una base e
atterra in quella base; l’idea nostra è che
dalla base americana possa invece inter-
connettersi con uno scalo europeo, unico
peraltro in questo contesto proprio perché
l’altro era in Inghilterra, quello dell’Inghil-
terra è uscito dall’Europa, quindi noi
avremmo l’unico spazioporto.

Questo significa che oggi noi rivendi-
chiamo nell’innovazione tecnologica grandi
pretese: in particolare per l’urban air mo-

bility rivendichiamo un ruolo leader in am-
bito europeo, sulla base anche della rego-
lamentazione, questa ugualmente garantita
da ENAC che è un ente anche un po'
particolare, nel senso che con delibera del
consiglio d’amministrazione si approvano
le regolamentazioni tecniche. Approvare una
regolamentazione tecnica quindi per noi è
semplice: nell’ambito di un’elaborazione che
evidentemente c’è e segue l’innovazione tec-
nologica, può essere disponibile immedia-
tamente una regolamentazione tecnica ade-
guata. Su questo in particolare il presidio
di Grottaglie noi lo stiamo rafforzando
proprio per portarvi tutto quello che è il
futuribile del trasporto aereo.

Poi in particolare nell’ambito di questa
proposta del PNA evidentemente ci sono
delle questioni di carattere politico. È stata
presa in considerazione la nostra proposta,
sono arrivate intorno alle 250 osservazioni;
noi abbiamo predisposto per il Ministro
tutta una serie di valutazioni. Riteniamo
che alcune siano di carattere tecnico e
risolvibili da ENAC, ma ci sono evidente-
mente dei punti di carattere politico che
dovranno essere affrontati dalla responsa-
bilità politica.

In particolare da una parte noi riven-
dichiamo l’ipotesi, tutta poi da verificare, di
poter fare entrare per la parte resiliente
almeno il trasporto aereo nell’ambito del
PNRR, là dove ci sia una ricontrattazione
del PNRR in ambito europeo; e sincera-
mente da 18 mesi, da quando siamo lì,
oramai la rendicontazione ENAC è tutta
coerente col PNRR.

Io credo quindi che intorno a 800 mi-
lioni di lavoro sarebbero immediatamente
rendicontabili in ambito del PNRR con
grande soddisfazione per il mondo del tra-
sporto aereo. Peraltro permettendo di te-
nere le tariffe più basse, perché al contra-
rio tutte le realizzazioni infrastrutturali
comunque vanno a caricare la tariffa ae-
roportuale; se invece riescono a essere scon-
tate nell’ambito di un intervento di carat-
tere pubblicistico è evidente che non en-
trano in tariffa e quindi ci sarebbe anche
una politica tariffaria un po' più adeguata.

Un altro punto dolente per le osserva-
zioni pervenute, non so per la politica, è
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proprio quello degli aiuti ai vettori. Nella
precedente legislatura c’era in particolare
la risoluzione Rosso, però condivisa credo
all’unanimità dalla Commissione, noi era-
vamo venuti in audizione: l’idea che co-
munque gli aiuti dati ai vettori potessero
essere più trasparenti. Nello stesso tempo
noi ipotizziamo, nell’ambito del PNA, che
questa modalità di aiuto possa favorire
anche la costruzione di un network nazio-
nale; e quindi se – noi diciamo – c’è un
aiuto a un collegamento continentale, nello
stesso tempo ci dovrebbe essere un aiuto
per un collegamento di carattere nazionale,
verso un hub che noi individuiamo in quat-
tro città: Roma, Milano, Venezia e Catania.
E quindi che questo network si possa poi in
qualche modo rafforzare soprattutto nel-
l’ambito di questi collegamenti. Però è evi-
dente che su questo, visto che nell’ambito
delle consultazioni ci sono ipotesi comple-
tamente diverse, sarà la politica a dover
fare valutazioni.

Infine, per non rubare altro tempo... Io
poi lascio a Eminente la possibilità di darvi
anche altri dati, sicuramente peraltro sui
risultati degli OSP di questi giorni piuttosto
che sui dati di traffico natalizi. Però l’E-
NAC sta affrontando e vorrebbe inserire
sempre in queste nuove linee guide sugli
aiuti di Stato alle compagnie aeree un
punto particolare sull’insularità. È una bat-
taglia che noi stiamo sviluppando, in cui
noi crediamo che l’OSP sia sicuramente
compatibile, e però sia uno strumento forse
da superare. Nel senso che rispetto poi alla
modifica dell’articolo 119 della Costitu-
zione, dove c’è un comma... Comunque la
Corte costituzionale anche senza quel
comma aveva emanato una sentenza di-
chiarando l’illegittimità costituzionale del
bilancio dello Stato perché non aveva fa-
vorito con postazioni di bilancio l’insula-
rità. L’articolo 119 oggi statuisce che la
Repubblica riconosce la peculiarità delle
isole e promuove le misure necessarie a
rimuovere gli svantaggi derivanti dall’insu-
larità.

Allora l’articolo 119 della Costituzione,
collegato all’articolo 174 del Trattato sul
funzionamento dell’Unione europea - dove
si prevede che, ai fini di rafforzare la sua

coesione economica sociale e territoriale,
l’Unione miri a ridurre la disparità tra i
livelli di sviluppo delle varie regioni e l’ar-
retratezza delle regioni o isole che sono
considerate tra le meno favorite -, ci porta
a ripensare un po' allo strumento degli
aiuti ai vettori come elemento che potrebbe
migliorare i collegamenti da e per le isole;
in particolare per la Sardegna, perché poi
la Sicilia ha Catania e Palermo che supe-
rano la dimensione prevista dei 5 milioni,
rispetto a cui si possono effettuare queste
operazioni. Per le isole peraltro c’è già un
20 per cento in più, quindi sarebbero 6
milioni. Nelle premesse peraltro delle norme
comunitarie si fanno vari cenni a questo
problema dell’insularità, in particolare si
dispone: poiché le regioni remote sono pe-
nalizzate dalla loro limitata accessibilità,
gli aiuti all’avviamento per rotte in par-
tenza da tali regioni sono soggetti a criteri
di compatibilità più flessibili.

Allora noi riteniamo che, siccome gli
aiuti al vettore sono poi degli aiuti che
vanno contrattualizzati, quindi alla fine c’è
una regola pattizia nel definire pratica-
mente che cosa deve fare il vettore e che
cosa deve pagare il gestore, con che cosa
può contribuire la regione... C’è peraltro
una sentenza molto importante, sempre
della Corte di giustizia recente su EasyJet,
dove la Commissione aveva dato prima un
parere negativo, mentre la Corte di giusti-
zia riconosce che l’aiuto che era stato ero-
gato dalla regione era assolutamente com-
patibile. Noi riteniamo e stiamo studiando
– l’avevamo già detto al presidente Deidda
– che nelle prossime settimane e nei pros-
simi mesi saremo a disposizione per veri-
ficare se con questi orientamenti si può
andare oltre il limite dei tre anni. Tre anni,
non ci sarebbe neanche il problema; au-
spichiamo quindi lo svolgimento di un’in-
terlocuzione con la Commissione europea
perché si superi il limite di tre anni rispetto
a questa possibilità. Questo noi lo vor-
remmo inserire proprio in un punto delle
nuove linee guida che il Ministro potrebbe
adottare, in ragione sempre della risolu-
zione Rosso sugli aiuti ai vettori.

Io non voglio togliere altro tempo. La-
scio la parola un attimo per alcune altre
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considerazioni all’ingegner Eminente e poi
resto a disposizione della Commissione.
Grazie.

CLAUDIO EMINENTE, Direttore cen-
trale Programmazione economia e sviluppo
infrastrutture dell’ENAC. Buon pomeriggio.
Vorrei integrare quanto ha detto il presi-
dente relativamente al Piano nazionale de-
gli aeroporti, in particolare per due aspetti:
uno, un elemento cruciale nel Piano nazio-
nale aeroporti che noi abbiamo sviluppato
è quello relativo ai voli cargo, che andiamo
sicuramente a rivedere anche a seguito dei
commenti pervenuti. In particolare gli orien-
tamenti che stiamo mettendo a punto ri-
guardano la separazione tra la parte volo
cargo e i cosiddetti voli carrier, che hanno
necessità ed esigenze diverse, che poi por-
tano al trasporto delle merci all’interno dei
vani cargo degli aeromobili passeggeri. Nel
contempo cerchiamo di mantenere quello
che era l’indirizzo che abbiamo dato, di
uno sviluppo orientato, individuando degli
aeroporti strategici e degli aeroporti a sup-
porto delle attività cargo. Non vogliamo
necessariamente o assolutamente penaliz-
zare gli altri aeroporti per lo sviluppo delle
attività cargo: ovviamente questo va visto in
un’ottica di compatibilità ambientale e com-
patibilità con lo sviluppo operativo dell’a-
eroporto stesso.

Quindi ci sarà un orientamento su que-
sto aspetto, tenendo anche conto di quelli
che erano i contenuti nel position paper che
fu elaborato nel 2017 dal MIT. Noi eravamo
ovviamente uno dei soggetti che hanno in-
fluenzato i contenuti di questo position
paper, cercando di andare a individuare gli
aspetti che potessero facilitare lo sviluppo
del settore cargo: in particolare andando
nella direzione della digitalizzazione, che
effettivamente potrebbe far recuperare al
settore cargo nazionale quel gap che in
parte lo penalizza rispetto ai principali hub
internazionali.

Un altro aspetto relativo al PNA è che
l’attività non si esaurisce esclusivamente
con la stesura e definizione del PNA, ma
implica come per tutti i piani, secondo le
previsioni del codice dell’ambiente, l’esito
positivo della valutazione ambientale stra-
tegica: valutazione ambientale strategica che

noi stiamo portando avanti in parallelo allo
sviluppo del Piano nazionale degli aero-
porti. In particolare abbiamo già definito
con il Ministero dell’ambiente e della sicu-
rezza energetica la fase di scoping, con il
coinvolgimento di tutti gli stakeholder di
carattere ambientale che ci sono stati in-
dicati dallo stesso Ministero; e nella defi-
nizione della versione definitiva del Piano
nazionale degli aeroporti terremo conto
anche degli esiti di questa consultazione.

A conclusione della stesura definitiva
del Piano nazionale degli aeroporti an-
dremo a presentare al Ministero dell’am-
biente e della sicurezza energetica il Rap-
porto ambientale, di cui il Piano nazionale
degli aeroporti sarà uno degli allegati. Ov-
viamente siamo perfettamente sintonizzati
con le direzioni competenti del Ministero
dell’ambiente e della sicurezza energetica e
cercheremo di portare avanti in tempi ri-
stretti anche questa valutazione addizio-
nale.

Un ulteriore elemento è il seguente (vor-
rei dare un po' un quadro di quello che è
lo sviluppo delle attività connesse con gli
oneri di servizio pubblico). Il presidente ha
accennato all’aspetto della Sardegna: per
quello che riguarda la Sardegna, e in par-
ticolare per quello che riguarda Cagliari e
Olbia, la situazione si sta risolvendo in
questi giorni con la messa in vendita dei
biglietti. Stiamo aspettando il nulla osta
dalla regione Sardegna, abbiamo avuto
l'« operativo » da parte degli operatori, quindi
ITA e Volotea, attendiamo quello di AeroI-
talia per Olbia.

Per quello che riguarda la Sicilia noi
stiamo andando a definire i nuovi oneri di
servizio pubblico per le isole minori. Ab-
biamo una procedura per cui la richiesta di
offerte scade a febbraio di quest’anno, do-
podiché andremo a definire coloro che
soddisferanno i requisiti, per le rotte Lam-
pedusa-Catania, Lampedusa-Palermo, Pan-
telleria-Palermo, Pantelleria-Trapani. Stiamo
andando avanti anche per quello che ri-
guarda la Toscana, in particolare l’isola
d’Elba, con il rinnovo della convenzione in
scadenza il 31 ottobre 2023. Stiamo par-
tendo con i bandi per la Calabria; cioè i
bandi sono già partiti, almeno quello per
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Crotone, il bando scade il 25 gennaio 2023,
e stiamo predisponendo le gare per quello
di Reggio Calabria. Crotone in particolare
fa riferimento a Crotone-Fiumicino, men-
tre Reggio Calabria è relativo a Reggio
Calabria-Bologna, Reggio Calabria-Torino
e Reggio Calabria-Firenze.

Stiamo completando, ragionevolmente il
venerdì di questa settimana, la conferenza
di servizi per quello che riguarda la regione
Marche e a inizio settimana prossima per
quello che riguarda la conferenza di servizi
con il Friuli-Venezia Giulia per le tratte
Trieste-Linate e Trieste-Amsterdam. Per
quello che riguarda le Marche abbiamo
Ancona-Linate, Ancona-Fiumicino e Anco-
na-Napoli.

L’ultimo aspetto che vorrei toccare è
quello dei disservizi, cui accennava anche il
presidente.

Noi a seguito delle segnalazioni perve-
nute abbiamo attivato dal mese di giugno
un monitoraggio stretto di carattere setti-
manale per quello che riguardava la situa-
zione dei voli per le varie destinazioni dai
vari aeroporti nazionali. In particolare ab-
biamo riscontrato durante il periodo estivo
intanto un aumento considerevole, di circa
il 30 per cento, dei voli rispetto al 2021; un
aumento ridotto, intorno all’1-1 e mezzo
per cento per quello che riguardava i voli
cargo, che comunque erano quelli che an-
che durante il periodo della pandemia ave-
vano evidentemente retto maggiormente il
confronto, e un aumento di circa il 70 per
cento dei passeggeri.

Per quello che riguarda i disservizi che
ci sono stati, come diceva il presidente
l’Italia ha retto bene. Abbiamo avuto evi-
dentemente dei disservizi non dico signifi-
cativi, ma insomma intorno al 2 per cento
di cancellazioni e intorno al 3 e mezzo o 4
per cento di ritardi superiori alle due ore,
in particolare per i voli internazionali che
in qualche modo risentivano della situa-
zione delle destinazioni estere. Più limitati,
intorno al 2 per cento, erano i ritardi e le
cancellazioni: 1 per cento le cancellazioni e
intorno al 2 per cento i ritardi per i voli
nazionali.

Abbiamo valutato anche come si com-
portavano i diversi aeroporti in funzione

del numero dei passeggeri che erano prin-
cipalmente in quegli aeroporti: abbiamo
avuto un’incidenza intorno al 4 per cento
per le cancellazioni sugli aeroporti al di
sotto dei 3 milioni di passeggeri, mentre
intorno all’1 e mezzo per cento per gli
aeroporti sopra i 3 milioni di passeggeri, e
una percentuale di ritardi sopra le due ore
del 3 per cento circa per gli aeroporti sopra
i 3 milioni e del 2,8 per cento sugli aero-
porti sotto i 3 milioni.

Quanto ai ritardi degli operatori, ab-
biamo riscontrato che tra gli operatori na-
zionali e i vettori low cost stabili in Italia,
erano questi ultimi che in qualche modo
contribuivano maggiormente ai disservizi;
disservizi che peraltro si sono principal-
mente concentrati sulle prime settimane e
poi sono via via scemati man mano che il
sistema del trasporto aereo in Italia riu-
sciva ad adeguarsi a quelle che erano le
situazioni che si stavano verificando.

Abbiamo inoltre attivato un monitorag-
gio analogo durante il periodo natalizio e
abbiamo riscontrato dei numeri decisa-
mente più bassi: in particolare abbiamo
avuto cancellazioni non superiori all’1 per
cento e ritardi sopra le due ore intorno
all’1,4 per cento. Tenete conto che in par-
ticolare per quello che riguarda le cancel-
lazioni è intervenuto l’aspetto meteorolo-
gico, che specialmente nel mese di dicem-
bre e specialmente in Europa ha avuto un
grosso impatto sui voli.

Con questo credo di aver coperto gli
aspetti principali, e anch’io sono disponi-
bile ovviamente a rispondere alle vostre
domande.

PRESIDENTE. Grazie mille. Passiamo
quindi agli interventi dei deputati. Ha fa-
coltà di parlare il deputato Cantone.

LUCIANO CANTONE. Grazie, Presi-
dente. Ringrazio il presidente Di Palma per
l’esposizione in linea generale di quello che
è il nuovo Piano nazionale aeroporti.

Noi l’abbiamo più volte audito nell’ul-
tima legislatura su questo tema e abbiamo
portato all’attenzione di ENAC alcune delle
tematiche che riteniamo essere importanti
e che sembrano essere state colte proprio
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da ENAC, quale la sostenibilità dei sistemi
aeroportuali. Noi sappiamo che più del 50
per cento dell’inquinamento emesso, dei
consumi ambientali di un aeroporto deri-
vano dagli spostamenti delle vetture private
da e per l’aeroporto dei passeggeri. Alla
luce di questo sarà interessante capire come
nei prossimi anni ENAC interloquirà con le
amministrazioni e gli enti locali per cercare
di attuare dei piani di sviluppo che eviden-
temente insisteranno anche nelle aree ur-
bane e nelle aree degli aeroporti.

Per quanto riguarda la funzione di ENAC,
è chiaro che un ENAC forte significa un
trasporto aereo e un’aviazione sani e forti
e che contribuiscono in maniera impor-
tante allo sviluppo del nostro Paese es-
sendo un’industria in crescita. Nonostante
gli ultimi due anni di pandemia, i numeri
nei prossimi vent’anni dovrebbero raddop-
piare.

Noi nell’ultima legislatura avevamo po-
sto il tema dei droni come possibilità di
sviluppo importante. Il volo dei droni cam-
bierà sicuramente le condizioni di sicu-
rezza, di safety/security, ma anche del con-
trollo del traffico aereo nelle aree urbane e
metropolitane. Ci sarà probabilmente la
necessità di digitalizzare tutte le mappe che
riguardano le aree industriali, che attual-
mente alcune tipologie di droni non pos-
sono sorvolare, ma anche le aree militari.
Insomma, c’è da approfondire come si svi-
lupperà questa digitalizzazione. Noi ci au-
guriamo che ciò avvenga in tempi abba-
stanza brevi e rapidi, perché lo sviluppo dei
droni evidentemente nel prossimo decen-
nio cambierà anche le abitudini dell’utenza
per quanto riguarda gli spostamenti dai
piccoli aeroporti e soprattutto per le isole
minori.

Lei ha citato l’insularità, che è un prin-
cipio inserito in Costituzione. Le chiedo
come questo sarà affrontato, in maniera un
po' più specifica se è possibile saperlo, per
quanto riguarda gli oneri di servizio pub-
blico che chiaramente incideranno. Da come
ENAC interverrà su questioni di servizio
pubblico, così come sugli aiuti ai gestori
aeroportuali, dipenderà lo sviluppo degli
aeroporti che probabilmente non rientrano
in quel 90 per cento trainante per quanto

riguarda il settore del trasporto aereo, ma
che saranno fondamentali per lo sviluppo
di questa nuova mobilità aerea.

Le domande sostanzialmente che le ri-
volgo sono quindi due. La prima per quanto
riguarda appunto gli oneri di servizio pub-
blico, in che modo si cercherà di interve-
nire per rendere più competitive le nostre
tratte, che in alcuni casi sono le tratte più
remunerative d’Europa e quindi sono molto
richieste dalle compagnie. ENAC dovrà fa-
vorire lo sviluppo di queste tratte aeree.

La seconda riguarda invece la natura di
questo Piano nazionale aeroporti. Si sta
passando sempre di più a un sistema inte-
grato aeroportuale con 13 sistemi aeropor-
tuali, in altri Paesi esiste già un gestore
unico. Ecco, quanto è lunga la strada allo
stato attuale per arrivare a un gestore
unico nel nostro Paese ? E se è quello alla
fine l’obiettivo a lungo termine di ENAC,
nel portare avanti già questo che è un passo
fondamentale per lo sviluppo del sistema
del trasporto aereo nazionale.

PRESIDENTE. Grazie, collega. La pa-
rola al collega Amich.

ENZO AMICH. Innanzitutto grazie per
la presenza al direttore e al presidente, per
l’audizione preziosa, affascinante e futuri-
stica che ci permetterà anche di andare poi
a meglio analizzare la proposta presentata
tramite il PNRR.

Fratelli d’Italia si è presentata agli elet-
tori con un programma chiaro in materia
di traffico aeroportuale. Per noi sono fon-
damentali alcuni punti: ad esempio incen-
tivare lo sviluppo del sistema aeroportuale
attraverso una revisione del Piano nazio-
nale degli aeroporti, grazie al quale il ruolo
di compagnia di bandiera possa oggi qua-
lificarsi come più efficiente e corretto; e
connettere in modo più efficace tutto il
territorio italiano e dell’Europa, in modo
che gli scambi commerciali corrano più
rapidi e si compia un passo avanti nel
colmare lo storico divario tra Nord, Sud e
isole del Paese.

Oggi siamo qui a discutere le linee guida
di un nuovo Piano nazionale degli aero-
porti e certamente per un partito come
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Fratelli d’Italia, che ha sempre evocato
questa svolta, è un fatto importante se non
fondamentale, aggiungerei anche vitale, per
la nostra Nazione.

Il trasporto aereo civile rappresenta per
noi un comparto strategico essenziale per
la nostra economia, giacché si intercon-
nette strettamente con la nostra industria,
con il flusso di esportazione dei prodotti
italiani e soprattutto col turismo: tutti aspetti
della nostra economia che, dopo l’emer-
genza pandemica, come abbiamo sentito
citare prima dal presidente, devono inevi-
tabilmente trovare presupposti di ricrescita
in uno scenario globale sempre più com-
petitivo.

A partire dagli anni Ottanta l’Europa è
stata teatro di una progressiva liberalizza-
zione e privatizzazione dell’aviazione civile:
un processo che è scaturito da una com-
plessa giurisprudenza comunitaria elabo-
rata nel corso del tempo.

Questo lavoro è stato sempre più carat-
terizzato da un costante appello all’inno-
vazione tecnologica e alla tutela dell’am-
biente con un focus particolare, come si
attende da un mercato la cui crescita sia
esponenziale sugli scenari satellitari. Tutto
questo nell’ottica di razionalizzazione del-
l’impiego degli spazi aerei e di un’adeguata
risoluzione dell’annoso problema della sa-
turazione delle capacità aeroportuali di cui
soffriamo nei grandi scali europei come
abbiamo sentito, e anche in quelli italiani
in parte. Ci mette in condizione, questo
percorso, di superare nettamente quel di-
rigismo, frutto di una politica ormai datata,
che ha sempre avuto come presupposto
l’esigenza di tutelare vecchi monopoli.

Questa potrebbe essere la via per creare
le condizioni per un consolidamento del
trasporto aereo civile del nostro Paese nel
contesto dell’Unione europea, con una par-
ticolare sensibilità verso le necessità legate
alla mobilità dei cittadini in ambito euro-
peo a rappresentare non solo a livello ge-
ografico ma anche sul piano sociale e cul-
turale la nostra identità nazionale, se non
oggi almeno per le generazioni future.

Il Piano nazionale degli aeroporti rece-
pisce le linee guida del decreto del Mini-
stero delle infrastrutture e della mobilità

sostenibili del marzo del 2022, i cui punti
qualificanti, sono tra i primi: la sfida am-
bientale alla sostenibilità; la capacità di
resilienza delle strategie alla base dei piani
di sviluppo in caso di scenari futuri che
possano produrre impatti notevoli sul com-
parto dell’aviazione civile; l’evoluzione tec-
nologica con l’accelerazione dei processi di
digitalizzazione; l’impatto dei cambiamenti
climatici, come abbiamo sentito; la piena
integrazione funzionale rispetto al territo-
rio e alla rete dei trasporti, in una logica
intermodale che abbia come scopo anche
di ridurre le sperequazioni tra zone del
Paese caratterizzate da differenti livelli di
accessibilità ai servizi di trasporto.

Ci permettiamo qui di fornire alcune
osservazioni che sono desunte da quello
che possiamo definire il nostro patrimonio
programmatico. Riteniamo essenziale su-
perare logiche localistiche, direi quasi cam-
panilistiche, attraverso il potenziamento del
ruolo degli scali aeroportuali là dove questi
svolgono un reale funzionamento strategico
per la mobilità dei cittadini e delle merci.

In questo senso il trasporto aereo delle
merci deve cessare di rappresentare un
argomento spinoso. Vanno valorizzati que-
gli scali – abbiamo sentito proprio qui il
Ministro delle infrastrutture e dei trasporti
in sede di audizione citare ad esempio il
Brescia-Montichiari – che hanno un po-
tenziale non opportunamente sfruttato an-
che unicamente in ragione della loro col-
locazione geografica di indubbia strategi-
cità.

Argomento che sta a cuore a tutti è il
problema dei rincari dei costi di trasporti
aerei, conseguenza di un processo che si è
delineato chiaramente nel contesto dell’e-
mergenza pandemica ma che probabil-
mente ha presupposti precedenti. Di questo
problema auspichiamo una soluzione.

A ottobre, con il voto favorevole del
nostro gruppo nel Parlamento europeo, ab-
biamo condiviso la proposta di tornare al
tasso di utilizzo delle bande orarie standard
pre-pandemia dell’80 per cento a partire
dal 30 ottobre 2022 (attualmente sono al 64
per cento, erano state fissate per la sta-
gione estiva 2022); ma allo stesso tempo di
prolungare la possibilità di utilizzare lo
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strumento del non utilizzo giustificato delle
bande orarie, il JNUS, creato durante la
pandemia.

La pandemia stessa ha evidenziato che
le regole sugli slot non rispondevano ade-
guatamente ai disturbi (termine tecnico avie-
ristico) su larga scala. La guerra in Ucraina
ha dimostrato che il traffico aereo e la
capacità delle compagnie aeree di soddi-
sfare i normali requisiti di utilizzo degli
slot possono essere seriamente condizionati
da ulteriori imprevedibili eventi su note
specifiche.

Vado alla conclusione. Alla luce delle
analisi fin qui svolte riteniamo sia essen-
ziale il dialogo con gli enti locali, per raf-
forzare innanzitutto la linea interna anche
in ragione delle varie carenze delle linee
ferroviarie, ad esempio, sempre più evi-
denti. E suggeriamo con convinzione di
dare ascolto agli enti locali partendo dal
Nord Italia fino al Sud e isole, ricordandoci
che ci sono regioni che attendono di avere
collegamenti aerei. È il caso ben noto della
Basilicata, che dispone solo di una pista di
atterraggio definita come aviosuperficie « En-
rico Mattei » a Pisticci, scalo in provincia di
Matera.

Crediamo sia il tempo di dotare anche
la Basilicata di un suo aeroporto. Quindi
l’auspicio è: speriamo che questa regione
venga inserita fra le regioni che prima
abbiamo sentito, tra le quali non l’ho sen-
tita citare. E, facendo un po' eco anche al
collega che mi ha preceduto: come ENAC
pensa di rafforzare concretamente le linee
aeroportuali che abbiamo sentito prima ?
Grazie.

PRESIDENTE. Grazie mille. Adesso ha
facoltà di parlare il collega Caroppo.

ANDREA CAROPPO. Grazie, Presidente.
Un ringraziamento al presidente e ai re-
sponsabili di ENAC per il confronto e per
la ripresa di un approfondimento sul Piano.
Per chi c’era nelle precedenti legislature,
esso è già in stadio più avanzato perché per
la prima volta inizia in qualche modo a
prendere le misure.

In linea di massima da parte nostra c’è
una condivisione di quella che è l’imposta-

zione da parte di ENAC del Piano. Dico
però anche da relatore in questa Commis-
sione sul regolamento TEN-T, il regola-
mento europeo di organizzazione della rete
dei trasporti: ho studiato il vostro Piano, mi
pare che manchi l’approccio legato a una
configurazione della rete europea dei tra-
sporti, e quindi anche la collocazione e la
classificazione degli aeroporti.

E su questo ne approfitto per chiedere,
visto che siamo in sede di audizione anche
per quanto riguarda il regolamento TEN-T,
se ENAC ritiene che la proposta di regola-
mento fatta dalla Commissione, e quindi
con la classificazione degli aeroporti che
sostanzialmente rimane in Italia, sia valida
o necessiterebbe di una modifica. Io per
esempio vedo che nel vostro Piano, a pa-
gina 21, si fa riferimento agli aeroporti che
movimentano oltre l’80 per cento per sin-
golo Paese: sostanzialmente, fatta ecce-
zione per Pisa e Bari, coincidono con quelli
che sono gli aeroporti core della rete TEN-T.
Invece nella rete TEN-T Pisa e Bari non
sono classificati come aeroporti core; su
questo vi chiedo una valutazione. E se in
questo spazio, seppur residuale, di con-
fronto con la Commissione europea e con il
Parlamento europeo che è in fase di vota-
zione, ci possa essere un’apertura per una
valutazione di questo tipo.

Lei, presidente, ha parlato di un aspetto
molto importante per quanto riguarda il
futuro e faceva riferimento appunto all’ur-
ban mobility. Il Piano ENAC individua l’a-
eroporto di Taranto-Grottaglie come sicu-
ramente il primo spazioporto in Italia. Que-
sto è un annuncio che va avanti da molti
anni: l’ENAC correttamente da più di un
decennio ha intrapreso in anticipo questa
strada, e anche i vari Governi che si sono
succeduti, a volte più a volte meno, hanno
accompagnato ENAC in questo proposito.
Però i tempi da un punto di vista europeo
si accelerano, altri Paesi bruciano le tappe.
La settimana scorsa abbiamo assistito al-
l’inaugurazione da parte della Svezia, alla
presenza della Presidente della Commis-
sione von der Leyen, del primo spazioporto
svedese. La Norvegia è avanti, la Gran
Bretagna è avanti, il Portogallo accelera.
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Io credo che quello che ENAC fa in
questo Piano sia una cosa molto impor-
tante, con una classificazione e con un’in-
dividuazione... Anche questo: nell’ultimo
dibattito che c’è stato in Consiglio Trasporti
del 5 dicembre, mi pare di aver letto che il
Consiglio propone anche nell’infrastruttura
aerea l’inserimento dei cosmodromi e degli
spazioporti. Questa è quindi una cosa molto
importante, che ritengo il Governo debba
poi sostenere in sede di trilogo e in sede di
negoziazione.

Tornando allo spazioporto di Grottaglie,
però, credo che la costituzione di Criptaliae
Spaceport pecchi a mio modo di vedere di
provincialismo. Nel senso che gli altri Stati
europei vanno a tutti gli effetti con i pesi
massimi: lei citava l’importanza del Mini-
stero degli affari esteri e della cooperazione
internazionale per esempio nella costitu-
zione dello spazioporto, come sarà impor-
tante la presenza dell’ex MiSE, del MIMIT,
in generale che il Governo italiano sia rap-
presentato. Mi pare che l’associazione Crip-
taliae Spaceport, che darà luogo successi-
vamente a una fondazione, rappresenti in-
vece un aspetto più chiuso. Quindi ritengo
che dovrebbe invece la presenza dei pesi
massimi del Governo sostenere tutto que-
sto, proprio perché gli altri corrono e non
vorrei che una grandissima intuizione, che
proprio ENAC e non solo ha avuto, non
potesse sviluppare appieno le proprie po-
tenzialità.

Mi auguro che questo possa essere il
primo confronto, e sono convinto che il
lavoro che si sta facendo darà grandi sod-
disfazioni per il sistema aeroportuale ita-
liano. Grazie.

PRESIDENTE. Grazie. Ha facoltà di par-
lare adesso la collega Maccanti.

ELENA MACCANTI. Grazie, Presidente.
L’intervento del gruppo della Lega si divi-
derà tra me e il collega Furgiuele.

Anche da parte del gruppo della Lega vi
è l’apprezzamento per la relazione del pre-
sidente e del direttore, la condivisione di
massima del Piano e l’apprezzamento e la
soddisfazione naturalmente perché siamo
ritornati addirittura a numeri più alti, per

quel che riguarda il traffico aereo, rispetto
alla pandemia. Quindi, insomma, nella pre-
cedente legislatura la Commissione e il
Parlamento si sono impegnati molto anche
per i sostegni agli aeroporti e devo dire che
la ripresa del traffico aereo ci tranquillizza
anche da questo punto di vista, e ovvia-
mente esprimiamo grande soddisfazione.

Esprimiamo anche soddisfazione, presi-
dente, per il passaggio che ha voluto fare
rispetto ai piccoli aeroporti e alla loro
valorizzazione, anche attraverso la mobi-
lità aria-aria. Questo è un passaggio che
come gruppo Lega abbiamo particolar-
mente apprezzato.

Così come raccogliamo, e credo che tutta
la Commissione sia anche a disposizione
rispetto a questo, la suggestione o comun-
que l’opportunità che il trasporto aereo
rientri all’interno del PNRR. Su questo ci
tenga aggiornati perché evidentemente ma-
gari noi come Commissione possiamo an-
che supportarla, con una mozione, in-
somma, con una discussione, nella condi-
visione totale naturalmente di questo per-
corso.

Una sola domanda che guarda un po' al
futuro. Proprio in queste ore stiamo leg-
gendo tanti articoli di giornale sulla mobi-
lità aerea e sull’opportunità di quello che
viene adesso definito il « taxi volante ». Al-
lora vorrei chiedervi intanto se c’è un piano
ENAC per i cosiddetti vertiporti, e quindi
da questo punto di vista come si sta svi-
luppando questo ragionamento. E poi Pre-
sidente magari, e lo proporrò anche nel
corso dell’ufficio di presidenza, se è possi-
bile organizzare una visita per la Commis-
sione per comprendere come questa mo-
dalità di trasporto potrà nel futuro davvero
rivoluzionare anche il trasporto pubblico
locale, credo di linea e non di linea, del
nostro Paese. Quindi, ripeto, lo proporrò
magari in ufficio di presidenza: coordinarci
per poterci rendere conto di persona di che
cosa accadrà, di cos’è un vertiporto e an-
che, mi permetto di dire, di cos’è un taxi
volante. Però se ci può da questo punto di
vista anticipare qualcosa, e poi interverrà
nel merito del Piano anche il collega Fur-
giuele. Grazie.
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PRESIDENTE. Grazie, collega Maccanti.
La parola al collega Furgiuele.

DOMENICO FURGIUELE. Grazie, Pre-
sidente. Ovviamente mi associo alle valu-
tazioni della collega presidente di gruppo
Maccanti. La ringrazio, le do il benvenuto
e faccio gli auguri di buon lavoro ai vertici
dell’ENAC.

Abbiamo apprezzato la disquisizione ri-
spetto al Piano che ci è stato presentato e
fa piacere vedere dei numeri che stanno
aumentando: quasi non ci si sperava più
durante il periodo della pandemia ! È una
relazione che ci proietta verso il futuro, in
parte è stato detto da chi mi ha preceduto.
ENAC sono d’accordo che sia un organo
che si occupa anche di altro, ho avuto
modo di constatarlo per quanto concerne
gli investimenti sulla ricerca; la questione
del trasporto aereo avanzato di cui lei ha
parlato proiettandoci un po' più in là nel
futuro, è una testimonianza plastica di quello
che potrebbe essere l’aspetto della inter-
modalità che ci aspetta nel prossimo fu-
turo.

A questo aggiungere la possibilità di
un’integrazione intermodale aria-aria è un
qualcosa che evidentemente va un po'...
Non dico in controtendenza, però direi
anche a supporto di quello che è contenuto
nel PNRR e che evidentemente, come di-
ceva la mia collega Maccanti, dovrebbe
essere supportato da una Commissione come
questa, che potrebbe far comprendere come
all’interno di quella somma di denaro che
è destinata al nostro territorio nazionale, ci
sarebbe una piccola incidenza magari che
però potrebbe avere un effetto moltiplica-
tore, come quello di cui lei ha parlato
relativamente alla storia dello scalo aero-
portuale di Bergamo.

Ora, sulla scorta di questa integrazione
intermodale io andrei a una domanda che
riguarda però, rispetto al futuro, il pre-
sente. Io le chiederei quali azioni ritiene
necessarie affinché le connessioni intermo-
dali già programmate, quelle già esistenti,
possano essere realizzate in tempi certi e
siano avviati i processi di pianificazione per
le altre che riguardano non soltanto il
trasporto con il ferro ma anche quello
gomma-gomma.

Poi le porrei anche una domanda di
carattere un po' più economico, relativo
per esempio a quello che dovrebbe essere
l’adeguamento della misura dei diritti ae-
roportuali al tasso di inflazione. Mi pare ci
siano state delle contrapposizioni, ci sono
stati dei contenziosi con dei concessionari;
stante il livello raggiunto dall’inflazione,
quali potrebbero essere le iniziative ?

E poi, ultima domanda: il partenariato
pubblico-privato nella gestione delle reti
aeroportuali quale termine di sviluppo po-
trebbe avere ?

La ringrazio. Sicuramente mi associo a
quello che ha detto il mio presidente di
gruppo, sul fatto che la Lega ha apprezzato
molto la sua relazione.

PRESIDENTE. Grazie. Adesso la parola
al collega Fede, a cui do il benvenuto uf-
ficiale nella Commissione.

GIORGIO FEDE. Grazie, Presidente, e
grazie a tutti per il benvenuto innanzitutto.
Approfitto per ringraziare il presidente del-
l’ENAC e l’ENAC per il lavoro svolto e per
la relazione che avete fatto.

Mi farebbe piacere approfondire alcuni
aspetti che potrebbero essere delle do-
mande, a mio giudizio. Ossia, noi abbiamo
un sistema aeroportuale che voi avete sta-
bilito nel Piano e ribadito, che tuttavia a
livello infrastrutturale secondo me paga un
po' le scelte sbagliate del passato di molte
regioni, che con l’enfasi di voler fare il
proprio aeroporto di regione, comunque
con la forma un po' da faraoni di fare
ciascuno il proprio, hanno ragionato non
proprio in termini di rete, e questo è un po'
la differenza che c’è fra l’autonomia e il
coordinamento che compete e deve essere
dovuto alla Nazione. Spesso ci troviamo
quindi tanti aeroporti che sono inefficienti,
che non riescono a mantenere i costi di
gestione, che non garantiscono una soste-
nibilità economica, che diventano dei buchi
profondi e buchi neri per molte regioni.

Io vengo dalle Marche e abbiamo assi-
stito al fallimento del nostro aeroporto e
alla difficile compatibilità di aeroporti come
Pescara, Ancona, Perugia, Rimini. Questo
succede quando si va fuori dal coordina-
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mento, in un livello di autonomia che non
è compatibile con la sostenibilità di quella
che dovrebbe essere una rete intesa come
nazionale, per poter funzionare e poter poi
attivare quella interoperabilità che è fon-
damentale: l’ha detto anche lei, presidente,
parlando anche di futuri scenari che sono
magari dimensionalmente più adatti a re-
gioni più piccole e più complesse e più
difficili da gestire. Proprio per la zona da
cui vengo lei ha citato la linea adriatica e
quanto sia complesso raggiungere dall’A-
driatico il Tirreno in forma veloce, la man-
canza di un trasporto aereo. Io non lo dico
come fatto personale ma come rappresen-
tante di un territorio: penso di essere uno
dei pochi parlamentari che viene a Roma
con la propria auto perché non ha tra-
sporto pubblico, né su ferro né aereo.

E allora una soluzione, per le tante
regioni di un’Italia che non è solamente al
Sud messa male sul piano dei trasporti,
potrebbe essere quella cui lei ha accennato
– io la ringrazio anche perché è una vi-
sione che condivido –, che è quella di
ricorrere a dei mezzi di trasporto più snelli.
Lei faceva l’esempio dell’azienda italiana,
la Tecnam, che ha un 11 posti, 2 più 9, che
si presta bene, viene usato anche all’estero
per atterrare in aviosuperfici. Quindi in
aeroporti, non per moltiplicarli ulterior-
mente ma per usare tutta quella rete che
c’è a vari livelli, e che potrebbe garantire i
servizi di aerotaxi compatibili e comple-
mentari con i trasporti di linea.

Questo sarebbe un discorso da svilup-
pare proprio per poter produrre nuovi mo-
delli che vadano a colmare quelle fasce di
mercato che altrove e anche all’estero ven-
gono gestite molto. Questo dovrebbe essere
un obiettivo da seguire. Oltretutto il diret-
tore Eminente faceva riferimento anche
alla conferenza di servizi che è in corso se
non mi sbaglio per le Marche, e credo sia
quella per la continuità territoriale che è
stata istituita grazie a un emendamento a
prima firma Lupo, Fede e Coltorti, e che va
proprio a colmare questo tipo di spazi;
però anche lì dobbiamo creare queste con-
nessioni.

Un altro esempio che faccio, presidente,
è proprio quello che diceva lei, di poter

utilizzare l’aeroporto di Roma Urbe, che
quindi chiaramente è complementare al
trasporto aereo insieme con Fiumicino e
Ciampino. Dobbiamo però poi sempre pen-
sare che se io impiego un’ora o anche meno
per passare dall’Adriatico al Tirreno, devo
trovare anche la connessione veloce per il
centro di Roma, che attualmente con i
trasporti urbani è quasi di un’altra ora con
i mezzi ordinari per il centro. Dobbiamo
trovare un po' queste reti, penso sia questo
il compito.

Sono queste le cose che vorrei segna-
lare, mi sembra che abbiamo detto tutto
quanto. Comunque grazie perché dob-
biamo continuare a lavorare, soprattutto in
una logica di coordinamento nazionale e
anche fra i vari enti. Perché forse uno dei
problemi è che spesso ogni settore ha una
parte della gestione di un sistema che in-
vece dev’essere coordinato meglio, ma lo
facciamo insieme; voi già state lavorando,
quindi vi ringrazio anche per questo. Gra-
zie, Presidente.

PRESIDENTE. Grazie a lei. Adesso è il
turno della collega Ghirra, prego.

FRANCESCA GHIRRA. Grazie, Presi-
dente. Anch’io ringrazio il presidente e il
direttore di ENAC per essere qui oggi,
spero ci potranno essere ulteriori occasioni
di approfondimento.

Io mi scuso se sono arrivata fisicamente
tardi, ma ero impegnata nella Giunta per il
Regolamento. Ho provato a seguirvi da
remoto e ho dato uno sguardo a questo
imponente, direi, documento che è stato
elaborato, il cui aggiornamento trovo che
arrivi in un momento anche di particolare
rilievo vista la ripresa dei traffici aeropor-
tuali dopo il periodo pandemico, che se-
gnano mi sembra un tasso positivo per
quasi tutti gli aeroporti italiani.

Mi piace che il Piano si ponga in linea
con gli obiettivi del PNRR, l’obiettivo di
perseguire la sostenibilità in tutti gli inter-
venti. L’integrazione modale: è esplicitato
che l’80 per cento dei cittadini può rag-
giungere gli aeroporti in un’ora ma solo il
26 per cento attraverso i mezzi pubblici.
Credo che sarà importante uno sforzo ag-
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giuntivo, visto che abbiamo il polo delle
infrastrutture costituito da RFI e Anas,
lavorare perché ci sia un potenziamento
del servizio pubblico anche per raggiungere
i poli aeroportuali e sulla digitalizzazione
degli aeroporti.

Così come credo che l’obiettivo di ri-
durre le attuali disuguaglianze sia un altro
obiettivo fondamentale. Io come il Presi-
dente arrivo dalla Sardegna: noi stiamo
vivendo un periodo drammatico rispetto
alla continuità territoriale aerea oltre che
marittima. Ho sentito che, appunto, già
alcuni colleghi hanno affrontato il tema
della continuità e degli ordini di servizio
pubblico, quindi mi associo ai quesiti che
sono stati posti.

Vorrei anche sottolineare e porre alla
vostra attenzione un’altra questione che
riguarda in particolare la rete sarda e l’a-
eroporto di Cagliari. Nel senso che nella
costituzione delle reti territoriali si sotto-
linea che la nuova configurazione pre-
scinde dall’integrazione societaria; però un
paragrafo del Piano sembra evidenziare
che là dove esiste un’integrazione delle
gestioni ci siano dei funzionamenti mi-
gliori. Su questo io vorrei che ci spiegaste
meglio: a differenza degli aeroporti di Al-
ghero e Olbia, all’interno della rete sarda la
proprietà della Sogaer, che è la società che
gestisce l’aeroporto di Cagliari, per il 94 per
cento è pubblica, nel senso che è gestita
dalla Camera di commercio. Però è stata
attivata una procedura attraverso un advi-
sor per valutare la possibilità di cedere al
gruppo F2i Ligantia la gestione dell’aero-
porto.

Vorrei quindi capire con voi se poteste
esplicitare in questa sede se la configura-
zione di quello che viene definito un mo-
nopolio sia, come rilevato nel PNA, una
possibilità di meglio coordinare le sinergie
manageriali, o piuttosto se il monopolio
della gestione del sistema aeroportuale non
porti a far prevalere gli interessi di tipo
economico su quelli della gestione di un
servizio pubblico come l’aeroporto. Te-
nendo anche in considerazione che nel
caso di Cagliari non si tratterebbe di una
scelta di carattere economico, perché la

Sogaer produce utili per 2 milioni di euro.
Grazie.

PRESIDENTE. Grazie. Adesso il presi-
dente Morassut e poi le ridiamo la parola.

ROBERTO MORASSUT. Grazie al pre-
sidente Di Palma e a tutto lo staff di ENAC
per l’illustrazione di questo Piano che è
molto importante per il lavoro della Com-
missione e per il dettaglio con il quale ci è
stato proposto, e anche con alcuni nodi
tematici importanti che sono stati sollevati
e sui quali io vorrei concentrarmi. In par-
ticolare su uno, che è quello legato alla
possibilità di un ingresso del sistema aero-
portuale e degli investimenti possibili di
modernizzazione e di sostenibilità all’in-
terno del PNRR: questa mi pare un’idea
molto importante.

Tuttavia, visti i tempi stretti del PNRR,
perché comunque noi siamo ancora in un
orizzonte temporale che ci dà la data del
2026 per i possibili interventi, sarebbe im-
portante capire come meglio si intende, con
quale volume di investimenti. Perché en-
trare in una delle linee del PNRR così come
attualmente è strutturato anche con delle
varianti vuol dire avere già un’idea di fondo,
una linea di fondo di come entrare in
questa discussione.

Sostenibilità del sistema vuol dire – lo
ricordavano prima alcuni colleghi – mobi-
lità interna, vuol dire intermodalità, inve-
stimenti per l’intermodalità, vuol dire il
tema del collegamento aria-aria attraverso
l’utilizzo anche per esempio dell’opportu-
nità dei droni, che evidentemente però com-
porta anche un collegamento e un coordi-
namento con l’altro ente del controllo del
volo che è l’ENAV, e anche la ristruttura-
zione fisica dei poli aeroportuali per l’uti-
lizzo delle energie rinnovabili.

Ecco, questo pacchetto di interventi, che
evidentemente non è banale bensì molto
importante (io credo possa essere di grande
importanza anche dal punto di vista della
sostenibilità del sistema Paese), in un oriz-
zonte come quello del 2026 come può en-
trare e se noi contiamo già su un progetto
minimamente preliminare, già in qualche
maniera delineato, sul quale poter lavorare
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per ottenere questo risultato: che mi pare
evidentemente molto importante, ma che
ha bisogno di procedure, perché sappiamo
che le procedure di correzione del PNRR
anche per i tempi stretti non sono semplici.

PRESIDENTE. Grazie, presidente, e gra-
zie a tutti i colleghi intervenuti. Prego, ha
facoltà di parlare il presidente Di Palma.

PIERLUIGI DI PALMA, Presidente del-
l’Ente nazionale per l’aviazione civile (ENAC).
Grazie per tutti gli interventi, evidente-
mente sono tutti interventi di carattere
stimolante che permettono anche a ENAC
di meglio indirizzare la propria elabora-
zione, in ragione anche del fatto che poi c’è
una condivisione di fondo quantomeno per
l’approccio. E questo l’abbiamo anche avuto
da tutti gli altri interlocutori: tolte alcune
posizioni diametralmente opposte ma mar-
ginali tra vettore e gestore, in particolare
per le linee guida degli orientamenti per gli
aiuti di Stato, per il resto è un lavoro
condiviso. Eminente ha precisato che c’è
un approfondimento sulla parte cargo, che
effettivamente nella prima stesura era stata
un po' marginalizzata per colpa nostra; ma
ci stavamo lavorando, sapevamo di avere
un po' quel deficit, però lo stiamo inte-
grando.

Per quanto riguarda i singoli quesiti
cerco di essere rapido, perché credo che
poi avete anche altre attività da svolgere.

L’onorevole Cantone parla della soste-
nibilità ambientale. Effettivamente noi ne
facciamo proprio il pilastro nel nostro PNA,
della riconciliazione ambiente-trasporto ae-
reo. È evidente che questa integrazione
fonda anche... L’ha detto anche prima Emi-
nente, noi il Piano lo elaboriamo insieme
agli altri stakeholder: noi abbiamo avuto
interlocuzioni nel comitato, che abbiamo
volutamente costituito, con referenti delle
ferrovie e di altre modalità di trasporto, e
continuiamo a lavorare con loro proprio
per questa integrazione intermodale che
deve dare risposte anche al collegamento
su strada verso e dall’aeroporto, che chia-
ramente andrà verso l’integrazione inter-
modale con le ferrovie ma anche con le
auto elettriche. Il nostro Piano è un piano

di prospettiva, è al 2035, perciò io credo
che gli apprezzamenti che vengono dalla
Commissione siano proprio perché questo
Piano è anche un po' sfidante: cerca di
guardare a questo orizzonte futuribile senza
neanche avere molte certezze, però cerca
comunque di delineare un perimetro all’in-
terno del quale anche la ricerca e l’inno-
vazione tecnologica possono e devono fare
la loro strada.

Per quanto riguarda l’idea del gestore
unico, è chiaro che ci affidiamo anche alle
regole di mercato, nel senso che le conces-
sioni sono state rilasciate ai gestori per
favorire... Ecco, queste concessioni quaran-
tennali all’epoca le ho definite io da diret-
tore generale. Infatti ho incontrato il Pre-
sidente Draghi pochi giorni fa al cerimo-
niale e gli ho detto che non pensavo che mi
avrebbe mai firmato il decreto da Presi-
dente, visto che gli aeroporti furono sot-
tratti alle privatizzazioni mentre Draghi
era direttore generale del Tesoro. Dove al
contrario l’intuizione era in un momento in
cui si drenavano risorse verso Roma, l’idea
di dare gratis la concessione quarantennale
agli aeroporti era un modo per trasferire al
territorio risorse molto importanti. Questa
è anche un po' la risposta.

Nel decreto n. 521 del 1997, che scrissi
io, è statuito che il pubblico doveva rima-
nere al 20 per cento per convocare l’as-
semblea; ma chiaramente l’idea era una
privatizzazione: anche perché all’epoca gli
aeroporti erano comunque tutti in mani
pubbliche, quindi era un modo per favorire
risorse verso il territorio. Firenze salvò un
bilancio con la vendita delle quote e con la
costituzione in borsa della società, quindi
ha favorito per un periodo anche impor-
tanti risorse sul territorio. Poi, se pubblico
o privato è meglio, è chiaro che è una
discussione che viene da lontano; io sono
avvocato dello Stato e quindi tendo a di-
mostrare che anche il pubblico è bravo a
gestire gli assetti burocratici senza essere
burocrazia.

Per quanto riguarda gli OSP la risposta
è quella di prima. Anche lì, per la Sardegna
sono stato da direttore generale il primo a
volere gli OSP in Sardegna, però divennero
subito dopo al contrario uno strumento di
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blocco. Perché mentre all’inizio gli OSP
favoriscono un collegamento a prezzi più
bassi, dopo con l’avvento delle low cost fu
un modo invece per favorire un oligopolio
in Sardegna. Oggi si ritorna verso un si-
stema di quel tipo, però è poco flessibile, ce
ne stiamo rendendo conto.

Quindi con l’aiuto della politica – è
quello che dicevo al presidente Deidda –, io
credo che la nostra elaborazione potrà es-
sere utile per una discussione aperta anche
con la Commissione; negli orientamenti co-
munitari sugli aiuti agli aeroporti loro fanno
riferimento solo all’articolo 102 del Trat-
tato mentre non fanno riferimento all’ar-
ticolo 174. Perché gli orientamenti comu-
nitari sugli aiuti al vettore non debbono
essere interpretati anche alla luce dell’ar-
ticolo 174 ? Se questo è possibile lo stru-
mento che noi proponiamo sarebbe molto
migliore degli OSP, perché darebbe sicura-
mente meno rigidità proprio ai collega-
menti, e da quanto stiamo verificando co-
sterebbe anche meno rispetto a quello che
oggi costano gli OSP.

L’intervento dell’onorevole Amich io lo
sottoscrivo, c’erano alcuni passaggi che io
ritrovo anche in alcune prefazioni dei miei
libri. Quindi è evidente che condivido as-
solutamente e in pieno quello che lei dice;
chiaramente tutta questa idea per la quale
c’è necessità di superare logiche campani-
listiche è evidente. Io sono di Grottaglie, è
chiaro che da quando sono nato c’è sempre
stata l’idea di far volare quell’aeroporto.
Cioè, non è facile mettere in discussione un
aeroporto soprattutto per la politica, gli
aeroporti sono strumento di campagna elet-
torale anche se non volano. Io mi ricordo
campagne elettorali fatte sull’aeroporto di
Grottaglie che non ha mai volato. Aveva
raggiunto credo 50 mila passeggeri, poi c’è
stata Brindisi, e da allora c’è la guerra
Brindisi-Grottaglie. È chiaro che il bacino
d’utenza è quello, però bisogna trovare
vocazioni aeroportuali un po' per tutte le
infrastrutture.

Noi però lo diciamo anche credendoci:
attenzione che comunque le infrastrutture
aeroportuali che ha il nostro Paese devono
anche essere viste oggi come riserva di
capacità. Perché oggi non è facile aprire un

nuovo aeroporto, realizzare un ulteriore
aeroporto, quindi avere una dotazione in-
frastrutturale già definita significa che in
questa proiezione di crescita gli aeroporti
rimessi a sistema diventano un’opportunità
per il nostro Paese.

C’è un passaggio, proprio all’inizio, di
questa idea che il traffico aereo in defini-
tiva si determina tra Asia-Europa, Europa-
America ovvero il contrario. Quindi l’idea
dell’analisi del traffico continentale porta a
ritenere che oggi l’Italia, tenuto conto an-
che che ci sono oggi limitazioni agli aero-
porti Nord continentali, possa in definitiva
intercettare tale traffico in crescita; noi lo
diciamo anche in termini di comunica-
zione.

Anche qui molto importante è in parti-
colare il rapporto trasporto aereo-turismo.
Noi lo diciamo da tempo: attenzione, quel
3 per cento di PIL del trasporto aereo è un
3 per cento molto importante perché favo-
risce il 12-13 per cento del turismo; senza
quel 3 per cento del traffico aereo, e si è
visto nel periodo pandemico, gli alberghi
sono vuoti. Quindi è evidente che noi ri-
vendichiamo di poter anche a volte parlare
per il 15 per cento del PIL del nostro Paese
e non solo per quel 3 per cento. È per
questo che noi chiediamo particolare at-
tenzione al trasporto aereo: come cerco di
dire da tanti anni inascoltato, il trasporto
aereo porta ricchezza a un Paese, le altre
mobilità distribuiscono la ricchezza all’in-
terno del Paese. È importante cogliere que-
sto elemento e, come ho sempre rivendi-
cato, fare di questo PNA, per quello che poi
sarà proposto dal Ministro... Continuo a
dire, questa è una nostra proposta mentre
a voi arriva poi quella definitiva da parte
del Ministro, per come lui intenderà cor-
reggere la nostra proposta. Secondo me
dev’essere il capitolo 1 di qualche cosa di
molto più importante di una politica dei
trasporti sicuramente integrata.

La guerra in Ucraina è evidente che
porta dei problemi sui costi e quant’altro.

Il dialogo con gli enti locali per noi è
pane quotidiano: noi sostanzialmente ri-
portiamo sempre le decisioni finali al pre-
sidente della regione qualunque esso sia.
Cioè, noi siamo organo tecnico, valutiamo
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determinati percorsi, determinate situa-
zioni, ma poi chi ci deve dire che si fa così
o si fa colà dev’essere chi effettivamente ha
la responsabilità del territorio e dello svi-
luppo del proprio territorio, quindi per noi
l’interlocuzione sempre con il presidente
della regione di qualsiasi territorio è fatto
fondamentale.

Per la Basilicata Pisticci è una storia
vecchia. Nel senso che noi qui lo diciamo:
noi costruiamo il PNA sull’esistente e ri-
mettiamo peraltro alla politica valutazioni,
se del caso, su integrazioni di aeroporti;
l’idea che si possano poi definire nuovi
aeroporti è qualche cosa di estraneo a
ENAC e non è una competenza neanche di
ENAC. Noi sostanzialmente abbiamo una
competenza su quello che oggi è il sistema
infrastrutturale esistente; se poi la politica
ritiene di realizzare un nuovo aeroporto,
per carità, noi siamo a disposizione. Quindi
qualificare l’aeroporto di Pisticci (ma è una
storia vecchia) da aviosuperficie a aero-
porto è chiaro che è un problema di inve-
stimenti anche molto importanti.

L’intervento dell’onorevole Caroppo io
lo condivido appieno. Noi l’abbiamo detto
anche sullo spazioporto in particolare: noi
vogliamo fare la lepre sullo spazioporto.
Avendo ritrovato questo vecchio progetto,
che viene dal 2012, c’era al Governo Lupi
mentre noi eravamo presidenti del Consi-
glio dell’Unione europea, in una riunione
dei Ministri dei trasporti riusciamo a far
individuare Grottaglie come spazioporto;
quindi sotto la mia presidenza rilanciamo
questa sfida ed ENAC si propone esclusi-
vamente come lepre. L’altro giorno ho in-
contrato il Ministro Tajani, il Ministro Ta-
jani sicuramente ci dà un supporto impor-
tante: se nell’ambito della trasformazione
dell’associazione in fondazione i rappresen-
tanti del Governo non solo volessero en-
trare, ma sicuramente per noi... Cioè, noi
stiamo assicurando un servizio al Paese,
quindi poter avere il Governo all’interno di
una struttura di questo tipo per noi è
importante. Tanto è vero che noi stiamo
cercando di organizzare un viaggio in Ame-
rica chiedendo - sono stato l’altro giorno
dal Capo di Gabinetto - che ci sia la par-
tecipazione governativa, perché se andiamo

da soli è evidente che non è che abbiamo
tutta questa credibilità. Sono stato a tro-
vare il Ministro Urso, ho parlato con Sal-
vini, eccetera eccetera. È chiaro che l’idea
nostra è stimolare il Governo a capire
realmente che cosa vale e che cosa significa
uno spazioporto, anche per quello che oggi
è entrare nello spazio, che ha anche riflessi
con problemi fondamentali (bomba ato-
mica, servizi segreti e quant’altro), quindi
qualcosa che va anche molto oltre le com-
petenze dell’ENAC. Quindi noi siamo asso-
lutamente disponibili.

Per la rete TEN-T è lo stesso, cioè noi
condividiamo in pieno. La costruzione della
rete TEN-T è stata la base un po' del
sistema di cui oggi noi disponiamo: gli
aeroporti superiori ai 5 milioni di passeg-
geri e uno per ogni regione eccetera ecce-
tera, e quindi guardiamo con attenzione. Il
tentativo nostro nell’ambito del PNA è in-
vece quello di individuare gli aeroporti di
interesse nazionale per come lo stabilisce
l’articolo 698, che fa riferimento poi credo
anche alla rete TEN-T.

CLAUDIO EMINENTE, Direttore cen-
trale Programmazione economica e sviluppo
infrastrutture dell’ENAC. Se posso aggiun-
gere una cosa in merito allo spazioporto, è
vero quello che lei dice, che ci sono una
serie di Stati che stanno andando avanti.
Noi abbiamo avuto interlocuzioni con i
principali operatori di veicoli spaziali e
abbiamo avuto grossi riscontri positivi da
loro rispetto agli altri Paesi, in particolare
gli inglesi oserei dire, perché la normativa
che noi abbiamo messo a punto è in qual-
che modo garante degli accordi che ci sono
in particolare con gli Stati Uniti. Cioè noi
impostiamo una normativa in cui ci ba-
siamo molto sui bilaterali.

PIERLUIGI DI PALMA, Presidente del-
l’Ente nazionale per l’aviazione civile (ENAC).
Una cosa importante proprio sulla norma-
tiva. Noi stiamo approfittando di uno spa-
zio di deregolamentazione, per il quale lo
spazioporto oggi non ha una regolamenta-
zione condivisa in sede EASA. Quindi noi
abbiamo già approvato, a differenza di altri
Paesi, una regolamentazione per la realiz-
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zazione e costruzione dello spazioporto, e
adesso stiamo per definire anche la proce-
dura di decollo e atterraggio; però le stiamo
definendo all’interno di ENAC, cioè con
delibera del consiglio di amministrazione
noi riusciamo a definire queste procedure
– che peraltro si innestano, come diceva
giustamente l’ingegnere, nell’ambito di un
percorso condiviso in particolare con gli
americani, mentre gli inglesi hanno fatto
qualcosa di completamente diverso. E quindi
noi ci troveremmo anche in una condizione
assolutamente migliore, visto che la tecno-
logia oggi disponibile è quella americana e
non di altri Paesi.

CLAUDIO EMINENTE, Direttore cen-
trale Programmazione economica e sviluppo
infrastrutture dell’ENAC. C’è stato un grande
apprezzamento da questo punto di vista sia
degli operatori che della FAA stessa. Ho
tenuto una serie di incontri, almeno tre,
con FAA e alcuni operatori e tutti hanno
apprezzato la nostra impostazione.

PIERLUIGI DI PALMA, Presidente del-
l’Ente nazionale per l’aviazione civile (ENAC).
Poi per l’onorevole Maccanti, piccoli aero-
porti e taxi volanti. Non ci fa che piacere
poter organizzare, credo lo diremo ad Ae-
roporti di Roma, anche una dimostrazione
proprio con il loro drone. L’idea che co-
munque si possa sviluppare questa attività
è chiaro che noi è da tempo... A Torino per
esempio non più di un anno fa contestual-
mente hanno volato 1200 droni senza avere
alcun conflitto, piccoli droni. Quindi la
capacità di ENAC nella regolamentazione
dei droni è molto avanzata e noi crediamo
molto che tutto questo possa diventare re-
altà anche a breve, anche qui in ragione del
fatto che poi ENAC ha questa capacità di
regolamentazione che altri non hanno.

Allora, il limite del problema dei droni
qual è ? Sono le rotte. E allora noi stiamo...
Perché poi lavoriamo insieme a ENAV. E
allora per evitare che i funzionari si deb-
bano assumere la responsabilità nel met-
tere i timbri sotto le rotte, l’idea che noi
abbiamo è farne un regolamento che ap-
prova invece il consiglio di amministra-
zione: un po' come il modello ICAO, quindi

avere una parte generale su come volano i
droni e poi allegare delle rotte sperimen-
tali. E quindi già definire queste rotte come
rotte sperimentali, invece di farle appro-
vare dal funzionario che non metterebbe
mai il bollo sotto quella rotta, approviamo
il regolamento come consiglio di ammini-
strazione, lo manderemo probabilmente alla
vigilanza del Ministro, a quel punto diventa
un provvedimento strategico e sicuramente
anche lì avremo la possibilità di godere di
un vantaggio competitivo rispetto agli altri
Paesi. Questo è un po' il percorso che noi
stiamo seguendo.

Sull’intermodalità, Furgiuele. Sicura-
mente sull’aria-aria noi ci siamo, è tutto
descritto. L’aria-aria è uno stimolo che diamo
noi in più, ci crediamo e ci crediamo anche
per le ragioni che si diceva prima: per poter
inserire i collegamenti aria-aria nell’ambito
del PNRR, visto che dovrebbero trovare
nell’innovazione tecnologica la possibilità
di finanziamenti.

Per il problema dei diritti e del tasso di
inflazione, quella norma è in una vecchia
finanziaria, io penso che sia del 2006, forse
prima ancora, dove si dice che se non
vengono aggiornati... E credo che abbiamo
perso tante cause su questa cosa dei diritti
aeroportuali non adeguati al tasso di infla-
zione. Si deve andare a ricercare questo in
una vecchia finanziaria, però ancora va-
lida.

CLAUDIO EMINENTE, Direttore cen-
trale Programmazione economica e sviluppo
infrastrutture dell’ENAC. Gli operatori non
gradiscono.

PIERLUIGI DI PALMA, Presidente del-
l’Ente nazionale per l’aviazione civile (ENAC).
E però c’è questo aumento, poi fanno le
cause e le vincono. Bisognerebbe modifi-
care la norma.

L’onorevole Fede fa riferimento alle so-
stenibilità aeroportuali. C’è una legge Ma-
dia, che però in finanziaria mi sa che avete
prorogato di un anno.

È per questo che noi diciamo: a questo
punto cerchiamo almeno di integrarli, que-
sti aeroporti messi in rete, cerchiamo di
compensare le perdite di un aeroporto ri-
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spetto a quelli che sono anche vantaggi, là
dove sviluppano un traffico superiore però
alla capacità. Noi poniamo nello stesso
PNA i problemi per alcuni aeroporti: credo
siano segnalati Bologna, Napoli e poi anche
Ciampino come problemi di carattere am-
bientale. Quindi la crescita di Bologna non
può continuare all’infinito: o quel traffico
lo riescono a delocalizzare su alcuni di
questi aeroporti, e allora c’è una crescita
del traffico regionale; oppure a un certo
punto quel traffico a Bologna... Dove noi
abbiamo appena avuto, credo, un accesso
agli atti da parte di un’associazione am-
bientalistica proprio per un problema di
Bologna che sta crescendo in maniera... E
allora l’idea della rete chiaramente porta a
dire: utilizziamo al meglio... È chiaro che
conosciamo bene quella che è la guerra
Rimini-Forlì, che viene da lontano e che si
replica; però quegli aeroporti esistono, i
problemi italiani li conosciamo e quindi è
complicato.

Per quanto riguarda l’Urbe sì, noi penso
che realizzeremo questo progetto molto
importante che nasce proprio anche dall’i-
dea di avvicinare soprattutto l’adriatica a
Roma, con un’integrazione di trasporto che
dall’Urbe poi può portare al centro della
città. E lo stiamo sviluppando peraltro con
Cassa depositi e prestiti, che hanno dei
finanziamenti per effettuare degli studi pro-
prio su questo. Dovremmo avere un incon-
tro la settimana prossima con Cassa depo-
siti e prestiti; noi siamo già avanti nello
studio, e credo che anche lì con l’aiuto poi
delle regioni riusciremo a mettere in piedi
un sistema assolutamente che si terrà in
piedi di per sé.

L’onorevole Ghirra. Il problema dei mezzi
pubblici al solo 26 per cento è chiaro che
lo conosciamo, la digitalizzazione e quan-
t’altro anche lì la descriviamo, ma la de-
scriviamo come trasporto aereo: nel senso
che i problemi dell’integrazione intermo-
dale che noi ci siamo posti noi li avevamo
posti già vent’anni fa. Cioè, avevamo chie-
sto di poter realizzare noi come trasporto
aereo le stazioni in aeroporto: non ce l’hanno
fatto fare. Cioè, noi abbiamo realizzato gli
aeroporti, poi Bari per esempio ha « scas-

sato » l’aeroporto e ha fatto la stazione
dopo.

È chiaro che c’è un tema, però politico
a questo punto, in particolare sull’integra-
zione tra i diversi soggetti che hanno com-
petenze diverse. Per quanto ci riguarda noi
siamo sempre stati aperti all’integrazione
con gli altri enti e società, il contrario è un
po' più complicato.

Sul PNRR, Morassut, siamo assoluta-
mente in linea. Noi stiamo comunque ren-
dicontando già tutto secondo PNRR; è chiaro
che c’è da capire da un problema di carat-
tere politico se si riesce a ricontrattare e
aprire anche alla parte resiliente del tra-
sporto aereo la possibilità di accedere a
quei fondi. Noi su quello non solo portiamo
progetti esecutivi che si realizzano nel 2026,
ma probabilmente già opere realizzate che
comunque andrebbero rendicontate se-
condo il PNRR. Peraltro incidendo credo al
massimo per 1 miliardo, noi abbiamo fatto
un po' i conti: quindi su una parte margi-
nale, però in un sistema aeroportuale que-
sta attenzione avrebbe sicuramente parti-
colare importanza.

CLAUDIO EMINENTE, Direttore cen-
trale Programmazione economica e sviluppo
infrastrutture dell’ENAC. Se posso inte-
grare, di fatto i progetti che vengono pro-
posti dai gestori aeroportuali noi chie-
diamo che evidenzino gli aspetti di soste-
nibilità ambientale, di digitalizzazione e
innovazione tecnologica già nella loro ste-
sura. Siamo in grado di capire quanto
questi aspetti quotano rispetto a 100 nel
totale del progetto, e quindi di individuare
i progetti che più di altri vanno a toccare
queste modalità e anche di rendicontarle,
evidentemente. Quindi da questo punto di
vista, come diceva il presidente, sia per
opere già realizzate che per opere in corso
di approvazione a livello di progetti esecu-
tivi abbiamo un quadro già ben definito.

PRESIDENTE. Grazie, vi ringrazio sen-
titamente da parte anche di tutti i colleghi.
Non è un avvertimento, vi richiameremo
presto perché la Commissione sta portando
avanti un’indagine conoscitiva sulla conti-
nuità territoriale, promossa dal Partito De-
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mocratico e poi condivisa anche con tutti i
commissari, perché ci teniamo molto...
Quello sì, è un progetto approvato in fi-
nanziaria insieme ai Fondi sulla continuità
territoriale; c’era un progetto di legge, c’era
una proposta di istituire una Commissione
bicamerale. Quello è allo studio, vediamo.

PIERLUIGI DI PALMA, Presidente del-
l’Ente nazionale per l’aviazione civile (ENAC).
Noi ci proponiamo come consulenti gra-
tuiti !

PRESIDENTE. Volentieri. Quando si pro-
pone alla politica « gratuito » è sempre ben
accetto. Grazie veramente per il contributo
offerto.

Dichiaro conclusa l’audizione.

La seduta termina alle 15.40.

Licenziato per la stampa
il 21 febbraio 2023

STABILIMENTI TIPOGRAFICI CARLO COLOMBO
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