
L'UNITA' 

pagina 21 speciale trasparti 
pubblici 

Sabato 

19 maggio 1979 

Nonostante l'assenza di un quadro di riferimento nazionale 

1/1 mhria sta ricostruendo 
la sua rete di trasporti 

Tappa per tappa un lungo lavoro svolto per arrivare ad un piano ed a nuovi criteri di gestione 
L'esercizio pubblico ha raddoppiato i percorsi e moltiplicato il numero dei passeggeri 

PERUGIA — La elaborazio
ne del piano generale dei 
trasporti come unico stru
mento di pianificazione de
gli interventi nel settore, ha 
richiesto, io una situazione 
fluida, una sensibilità ope
rativa ed una diversificazio 
ne di approcci e di stru
menti: 

— il lavoro di elaborarlo 
ne è stato articolato in fasi 
che consentissero momenti 
di verifica tecnica e poli
tica; 

— il gruppo di lavoro com
posto da funzionari della 
Regione, del Centro regio
nale di ricerche (CRURES) 
e da esperti estemi, ha coin
volto nelle elaborazioni 
strutture esterne (aziende. 
enti locali, università) cosi 
da realizzare prioritariamen
te la crescita delle forze 
intellettuali, operative e di
rezionali necessarie a gesti
re le scelte da operare; 

-- in ciascuna fase sono 
state svolte delle analisi ed 
indagini di supporto ad In
dicazioni relative alle com
petenze ed ai livelli opera
tivi, agli strumenti operativi 
di controllo, agli Interventi 
di settore. 

Non va comunque dimen
ticato che le operazioni fon
damentali di politica regio
nale sono cresciute e si stan
no realizzando in assenza di 
un quadro di riferimento 
preciso (programmatico e 
legislativo) alla scala nazio
nale. La mancanza del Pla
no nazionale dei trasporti 
e del Fondo nazionale dei 
trasporti, significa mancan
za di quel riferimenti ne
cessari per il raccordo tra 
programmazione nazionale e 
regionale, tra apparato pro
duttivo o domanda di pro
duzione proveniente da un 
settore con peso elevato nel
la formazione del reddito na
zionale. 

Pur In assenza di tali ri
ferimenti il « processo di pia
no », avviato nel 1976. che 
si è voluto condurre aven
do grande attenzione a rea
lizzare in ogni momento la 
sutura fra 1 problemi con
tingenti del settore, con le 
soluzioni talvolta urgenti 
che questi richiedono, e le 
indicazioni di prospettiva. 
ha portato alla definizione 
ed alla soluzione di alcuni 
punti chiave. 

LEGGE REGIONALE SUI 
TRASPORTI 
C O N S O R Z I P E R B A C I N I 
D I T R A F F I C O 

L'elemento di riforma che 
costituisce il perno centra
le della nuova politica re
gionale dei trasporti è stato 
l'acquisizione di un corretto 
rapporto tra il momento po
litico decisionale e quello 
operativo, ovvero tra strut
tura politico amministrativa 
cui spetta di decidere dove. 
come e quanto spendere. 
con riferimento alla globa-
htà delle esigente e delle 
risorse della collettività, e 
la struttura operativa azien-
dale cui spetta di attuare 
tali decisioni. In base a que
sta Impostazione è risultata 
una condizione necessaria la 
definizione della partecipa
zione degli enti locali, in re
lazione: al rapporto tra pro
grammazione e gestione del 
trasporto. all'Individuazione 
delle unità territoriali pre
poste a tali compiti, ed alle 
problematiche del decentra
mento e delle deleghe. 

Il disegno organizzativo 
della legge nazionale dei 
trasport;!. In particolare, si 
ispira all'idea di: 

— affidare i compiti re
lativi al settore ad un or
ganiamo creato dagli enti 
locali: 

— dare alla nuova strut
tura una dimensione econo
micamente efficiente; 

— attuare comparti spe
cializzati per funzione sul
la base del programma, che 
giustifica, con gli obiettivi 
che si propone la separa
zione della funzione traspor
to dalle altre funzioni, svol
te a livello regionale, a li
vello comprensoriale. a li
vello provinciale e comu
nale. 

Un accurato studio sui 
bacini di traffico ha porta
to ad evidenziare che l'am
bito del comprensorio eco-
nomico-urbanistico risulta, 

' nella realtà umbra, inade
guato alla organizzazione. 
pianificazione e gestione 
territoriale dei trasporti che 
si svolgono su di un terri
torio e si riferiscono a fe
nomeni e motivazioni che 
superano per dimensione e 
livello l'ambito comprenso
riale. 

Su questa strada si è 
pervenuti all'individuazione. 
sul territorio regionale, di 
tre Consorzi per bacini di 
traffico, intesi come aggre
gazioni territoriali interme 
die con il compito di pro
grammazione e controllo 
funzionale ed economico 
del trasporto pubblico. 

Con questa caratterizza
zione, ognuna delle tre 
grandi Aziende pubbliche 
umbre viene ad operare 
quasi esclusivamente nel-
l'ambito territoriale del ba
cino, facilitando i rapporti 
tra momento programmati
co e gestionale. 

PROCEDURE DI 
PROGRAMMAZIONE 

In tale quadro alla Regio
ne è attribuito un compito 
di programmazione-quadro 
e di coordinamento; ai con
sorzi un compito di pro
grammazione e indirizzo di 
secondo grado e di eserci
zio delle funzioni ammini
strative statali trasferite o 
delegate ade Regioni; alle 
aziende e agli enti di espli
cazione del servizio, spetta 
la gestione. 

Sono previsti una pianifi
cazione regionale e una pia
nificazione di bacino, ccn 
dimensioni diverse, ma con 
contenuti solo parzialmente 
diversi e in parte. Invece. 
coincidenti. In tal modo, si 
è risolto il problema del du
plice intervento degli Enti 
rappresentativi nelle proce
dure di programmazione. 
In altre parole, si è ten
tato di contemperare l'esi
genza della specializzazione 
con quella di una duplice 
rappresentazione degli inte
ressi collettivi di base di cui 
gli enti politici (Regione 
ed Enti Locali) sono porta
tori. 

Un salto di qualità è rap
presentato dal collegamen
to tra la pianificazione ter
ritoriale consistente nella 
determinazione degli obiet
tivi. e la pianificazione di 
tipo finanziario. Infatti, le 
somme del Fondo Regionale 
Trasporti sono indicate nel 
plano regionale del traspòr
ti e. d'altra parte, l'eroga
zione del contributi regio
nali è prevista in concomi
tanza con l'approvazione del 
piani di bacino. 

UMBRIA: AUTOTRASPORTO EXTRAURBANO 
A GESTIONE PUBBLICA: ESERCIZI GLOBALI DAL 1974 AL 1977 

A GESTIONE PRIVATA: ESERCIZIO 1977 

AZIENDE PUBBLICHE 
1974 1975 1976 1977 

AZ. PRIVATE 
M.U.A Aziende 

•rtig. "77 

(in milioni) 
a vettura (Km.) 

E S E R C I Z I O 

Parco rotabile 
Vettura Km. anno 
Percorrenza media 
Dipendenti (N.) 
Dipendenti a vettura (N.) 
Percorrenza media a dipendente (Km.) 
Passeggeri trasportati (in milioni) 
Passeggeri trasportati/vett. Km. anno 
Lunghezza della rete (Km.) 

A N D A M E N T O E C O N O M I C O 

a) Costi (milioni di lire) 
b) Proventi (milioni di lire) 
e) Disavanzo (milioni di lire) 
d) Coefficiente d'esercizio (a/b) 
e) Costo/vettura Km. (lire) 
f) Costo/Passeggero trasportato (lire> 

302 
13,369 
44.300 

553 
1.8 

24.100 
17.804 

1.3 

4,630 
2.104 
2,526 

22 
350 
260 

305 
14.829 
48.619 

580 
1.9 

25.567 
19.400 

1.3 

6.163 
2,510 
3.643 

2.5 
416 
315 

331 
11.100 
42.598 

602 
1.8 

23.420 
20.295 

1.4 

8.830 
2.700 
6.130 

3,27 
626 
435 

332 
13,600 
40.963 

614 
1.8 

22.149 
21.700 

1.6 
5.804 

10.617 
3.833 
6.784 

2.78 
780 
489 

40 31 
1,600 0.700 

40.000 22.580 
103 33 

15.533 
3.200 

530 

21.212 
0.500 

502 

UMBRIA: SPESE DI ESERCIZIO E DI INVESTIMENTO 
PER I MODI DI TRASPORTO 

(TOTALE PERIODO 1972-1977 - IN MILIONI DI LIRE) 

Ferrovie 
concesse 
Autolinee 
extraurbane 
Autolinee 
urbane 

STATO REGIONE ENTI LOCALI TOTALE 
esercizio imrestim. eoerefeio Investilo. e*erei*io Investim. s«erci*Ìo tirvettlm. 

21.276 6.941 — 

— — 11.210 

— — 150 

4.877 5.090 

614 15.570 

— 21.276 6.941 

720 16.300 5.597 

2.550 15.720 3.164 

T O T A L E 21-276 S.M1 11.360 5.461 20.660 3.270 53296 15.702 
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STRUMENTI OPERATIVI 
DI PROGRAMMAZIONE 
E CONTROLLO 
AZIENDALE ; 

I risultati pratici che que
sta fase del lavoro si è 
proposta sono: 

— consolidare la struttu
ra attuale delle aziende pub
bliche; 

— conoscere con sufficien
te previsione e continuità 
la realtà del settore in mo
do da intervenire con la ne
cessaria tempestività nei 
suoi dati critici e nei punti 
nodali; 

— realizzare una funzio
ne di controllo, da parte 
degli organi predisposti alla 
programmazione, sul servi
zio offerto alla collettività; 

— modificare la normati
va attuale sull'erogazione 
dei contributi di esercizio. 
ancorandola al perseguimen
to di precisi livelli di qua
lità del servizio e di effi
cienza aziendale; 

— rendere possìbile la for
mazione organica di pre
ventivi di esercizio e di al
tre informazioni strumenta
li al varo di un plano plu
riennale di spesa; 

— favorire la centralizza
zione della politica degli ac
quisti. comprendente sia il 
sistematico rinnovo del par
co veicoli sia la gestione dei 
rifornimenti dei magazzini 
e dei ricambi. 

Per ottenere tali risultati 
sono stati individuati 1 se
guenti temi, su cui si è av
viata la realizzazione del si
stema informativo regio
nale: 

O Formulazione di un bi
lancio-tipo per tutte le 
aziende 

Riprendendolo dalla espe
rienza già compiuta, in sede 
nazionale, lo scopo che si 
vuol raggiungere è quello di 
una uniformità nella reda
zione e presentazione del 
principali documenti econo
mici. il bilancio preventivo 
e quello consuntivo delle 
aziende. Con il bilancio-tipo 
si perseguono cosi due o-
biettivi. Innanzi tute, ci si 
assicura che l'organismo di 

gestione open nella massima 
chiarezza di tipo economico 
e contabile, indicando chia
ramente le poste relative al
le principali voci. In secon
do luogo, si garantisce che, 
a livello regionale, sia, poi, 
possibile confrontare tra di 
loro, ed eventualmente «con
solidare», i conti delle sin
gole aziende, in modo da 
avere un conto regionale dei 
trasporti. Sia il primo che 
il secondo obiettivo sono es
senziali, perchè riguardano 
la chiarezza e « visibilità » 
dei conti economico-finan
ziari delle aziende operanti 
all'interno della Regione. 

A Metodo per la formula-
^^ zione del conto regiona

le dei trasporti secondo 
lo schema del conto na

zionale. 

Questo permette la cono
scenza dell'ammontare de
gli impegni finanziari soste
nuto per i trasporti nell'am
bito regionale sia nel com
plesso che articolato nelle 
varie componenti; l'indivi
duazione delel fonti di finan
ziamento della spesa nel suo 
complesso e nelle sue arti
colazioni; la comparazione 
dei dati economici regionali 
dei trasporti con quelli degli 
altri settori e quelli delle 
altre Regioni. 

A Modello della rete del 
" servizio pubblico di tra

sporto 

Il metodo di acquisizione 
di tutte le informazioni sul
la sua caratteristica per la 
valutazione dei servizi of
ferti esprimendo le informa
zioni sotto forma di misure 
riferite: alla struttura delle 
reti di trasporto, accessibili 
ai centri estrattori de] traf
fico; densità dei servizi di 
trasporto. 

fk Parametri di efficienza 
^* sociale ed economica 

Il servizio pubblico di 
trasporto esprime sintetica
mente la qualità del servizio 
reso sui diversi collegamenti. 

£ } Definizione di piani di 
^ investimento poliennale 

Al fine di razionalizzare e 
qualificare la spesa dell'En
te pubblico secondo progetti 
operativi di investimento. 

configurando un quadro dei 
fabbisogni dei mezzi per cia
scuna area comprensoriale 
favorendo anche la forma
zione delle condiz.oni per 
una domanda stabile dei 
mezzi di trasporto pubblico 
che garantisca condizioni di 
continuità per la produzione 
industriale nel settore. 

L'applicazione del sistema 
tarifiarìo unificato è nato 
da una duplice esigenza: da 
una parte la volontà di per
venire ad un graduale rie-
quilibrio della forbice costi-
ricavi, in modo tale che la 
quota erogata dalle finanze 
pubbliche non superi certi 
livelli incompatibili, in ac 
cordo con le indicazioni pò 
litiche nazionali: dall'altra 
introdurre un sistema di ta
riffe secondo il quale a pa
rità di lunghezza del tra 
sporto il cittadino pagasse 
un'identica tariffa sia ordi 
noria che preferenziale in 
tutto il territorio regionale. 
Quest'ultimo fatto ha poòto 
ordine in una situazione di 
vera e propr.a giungla ta 
nffaria ed ha permesso di 
semplificare le possibilità di 
emissione dei biglietti pre 
costituendo le condizioni per 
l'introduzione dell'esazione 
automatica della tariffa. 

La creazione a partire dal 
1977, del Fondo Regionale 
dei Trasporti annuale co 
stitiusce un tentativo di de
finire nell'arco dell'anno, un 
quadro di riferimento sicuro 
con il quale tutti gli opera 
tori del settore si sono con 
frontali. 

Tale fondo ha assicurato 
che non vi sia un fraziona
mento dei fondi in relazione 
al soggetto che 11 ha in 
gestione ma che, almeno al 
livello conoscitivo, vi sia un 
quadro unitario, che rag
gruppi. al di là delle compe
tenze deliberative di ciascu
no degli enti, i fondi che 
tutti questi conferiscono per 
il settore dei trasporti. 

PIANIFICAZIONE 
URBANA 

In tale campo si è inteso 
intervenire con proposte che 
abbiano un carattere di 
coordinamento, tese a de
finire nel concreto la poli
tica dei trasporti urbani di 
concerto con quella di sal
vaguardia dei centri storici. 

Nella sostanza, si sono ri
condotti i centri residenzia
li umbri ad una tipologia 
esplicativa su cui operare in 
via sperimentale per trovare 
soluzioni applicabili in real 
tà analoghe. 

In particolare ci si prò 
pone di: 
— stimolare, con un sup 
porto tecnico-metodologico e 
finanziano, i Comuni più 
grandi e i centri che rive
stono un particolare interes-
te storico e ambientale ad 
elaborare il piano comuna
le dei trasporti; 
— costituire l'avvio alla ela
borazione dei piani compren-
soriali dei trasporti; 
— fornire indicazioni sulla 
metodologia con la quale do 
vranno essere redatti tali 
piani. 
I PROCESSI DI 
PUBBLICIZZAZIONE 

La diversificazione nel 
tempo degli insediamenti 
residenziali ed inoustnali, la 
concorrenza della motorizza
zione privata che faceva de
cadere il coefficiente di oc 
cupazione dei posti autobus 
dai 62% del 1950 fino al 36% 
del 1970; le tariffe ancora 
ferme ai livelli dell'inizio 
degli ani '60, la continua 
lievitazione aei costi, i ritar
di con cui lo Stato erogava 
gli scarsi contributi a favo
re delle imprese di pubblico 
trasporto deficitarie, costi
tuiscono i fattori principali 
della crisi che generò fra 
molti concessionari privati 
di autolinee intorno al 1970 
la tendenza a ridurre dna 
eticamente i programmi di 
esercizio se non addirittura 
ad interrompere ogni atti 
vita. 

E' in questo quadro che 
l'Amministrazione Provin
ciale di Perugia nel 1971. e 
quella di Temi nel 1973. su-
bentrarono nell'esercizio al 
privato. 

Con la gestione pubblica 
si è realizzato in 7 anni un 
incremento superiore a] 200 
per cento dei chilometri per
corsi. mentre l'utenza ha 
avuto un incremento da 1 
a 19. 

L'aumento del parco au
tobus. accompagnato alla s o 
stituzione delle componenti 
deteriorate, ha permesso di 
raggiungere un'età media di 
25 anni rispetto ai 15 del 
1970. con un impegno finan
ziario pubblico di circa 10 
miliardi che ha portato ad 
un notevole sviluppo della 
impresa costruttrice oneran
te nel territorio regionale. 

PIER LUIGI NERI 

Il porto di Genova lavora in pieno 
Il baeino di Voi tri diventa urgente 

Nt> pr mi «Ine me»l del 1979 
il movimento portuale oenoweee 
è aumentalo nel 20 por conto, 
corrispondente a 1.900.000 
lonn., rispetto ai primo biomatre 
del 197B. I l traffico cometeoai-
*o è passato da 7.9 milioni di 
tonn.. • 9.5 milioni. Si conso
lidi qu ndi la crescita fio roaV 
strata nel secondo semestre del
lo scorso anno, ette avevo con
sentito di chioderò il bilancio an
nuale con on promettente attivo). 

I l dato miieioimonto confor
tante deriva dal fatto che lo 
crescita * stata registrata io lot
ti i settori mere eoi etici, 

Anche noi lepori o di onesto 
anno ' container* hanno latto re

gistrare on tssso di crescita ec
cezionale, pan al 23 per canto, 
rispetto alla media annoile del 
7 per conto tool strale noeti ot
timi anni. 

I container terminata continua
no cosi od essere sottoposti ad 
un lavoro ecco onoie che da so
lo tonfai ma, so ancora co ne 
fesse oieoono, lo oocossrro del Pa
cino portento ni Veltri do desti
nare oi trottici opociolrnati. 

« Veltri è lo pie «rondo del
le corono» nel pianante e la pia 
Inderoeaotle delle necessito per il 
future», stiamo attendendo olla 
ricorco di ano Ione» di finan
ziamento che con rapporto risulta
to non rinunciabile, dello Slato, 

ci consento lo pooslMIMà di fi
nanziare l'opero noi tempi tec
nici occorrenti por lo eoo est co-
sione, con riferimento • ee> pri
mo stralcio dolio steooo primo to
se dotl'ooora nell'intento di con
tenere lo sposo noi confini pia 
ristretti, eoo) do ionderò pie o-
eevole, do amo porto, il reperi
mento del fineiuJameeto, che pe
raltro è aotiole, e soprattutto 
aeevoti, dall'altra, lo torme di «o-
rvorta che lo Stato sor» Invitato 

niellila d'imprese, di «rosso ri
lievo) o proatrolo). pronto o con
correre In smonto nostro inbaati-
vo • . 

Con queste parole II Presi

dente del Consorzio dei Porto. 
prof. C.useppo Domino, annun
ciava ufficialmente all'Assemblee 
del Consorzio dello ecorso enne 
l'ovvio detroppi alleno che po-
troooo portare o fooorire sol mer
cato I Hnonziementi nocoasori per 
reclinare il nuove botino por
tuale di Genove-Veltri, 

Osando al penso che il 90 per 
cento delle Importazioni od il 65 
por conto delle eoportriioni ita
liano posso via moro, si ha chia
ra l'entità e nmportont* dei fe-
nonteno portento od fi rooio che 
i porti ricoprono noi contesto dot* 
1 economi» del poooo. 

So poi ai considero che os
tro il 20 per cento di onesti traf

fici paso» att.aiotso il porto di 
Genova, ai comprende il rilievo 
dello acalo del capoluogo ligure. 

Ma cos'è esattamente il baci
no portuale di Veltri? 

tasta {rientrare por conni le 
eoe caratteristiche fondamentali 
per i onderai conto dell'import on 
za o del perché si perla di ve
ro e proprio movo porto. 

La variante al PRO del por
to preiade lo rooiUioriono del 
bacino fn duo foni distinte. Lo 
primo — o di questa soltanto 
porlerospo ^~ pernMntor» lo ror* 
inailons di on primo ooclso ope
rativo destinato sseswzlalmente ai 
trottici speciaiizzati coota;ners e 
traghetti. 

La so» importanza va al di la 
del dato puramente quantitativo, 
la movimentazione di 6 milioni 
di tonn. di merci ricche in on 
anno, 

Significa, infatti, un terminal 
per traffici specializzati, capace 
di ricevere contemporaneamente 
otto navi traghetto e 3 navi con
tarne*», con un milione di me
tri quadrati di orse operativo. 

Veltri, un'opera immediatamen-
le eoooolfe^o e prontamente pro
duttiva, fondamentale per ano cor
retta politica portuale nazionale, 
è l'esempio macroscopico dolio ca
renza di capacita proommmato-
r a dello Stato e dello scarso ri-
lievo che viene dato al problema 
portuale. 

Per questo motivo Consorzio del 
Porto e Corner» di Commercio 
hanno avviato l'operazione fì-
nanoforia ricordato transito lo po> 
rota di Degnino, che coinvolgo 
lassarti pubblici e privati, ma 
che non può fora a mono dolio 
Stato che dovrà intervenire, non 
foss'allro nella veste di garante. 

METROPOLITANA MILANESE 
• Istituita ìiei 1955 per « studiare, progettare e costruire 

linee metropolitane e qualsiasi opera relativa ai tra
sporti pubblici» 

• Concessionaria del Comune di Milano per la costru
zione della rete metropolitana 

La M.M. S.p.A. è oggi in grado di offrire servizi di engineering per: 
• STUDI E PIANI DEI TRASPORTI • PROGETTAZIONE E COSTRU
ZIONE DI RETI METROPOLITANE •» TECNOLOGIE ED IMPIANTI 
FERROVIARI • OPERE CIVILI • TECNOLOGIE E SERVIZI URBANI 

In particolare gli uffici e l'organizzazione aziendale della M.M. S.p.A. sono attrezzati 
per le seguenti «Ulività: 

• Studi dì pianif icazione dei sistemi di trasporto in r e l a t i o n all 'assetto a m 
bientale e terr i tor ia le . 

• Progettazione esecutiva di opere ed Impiant i f e r rov ia r i e di qualunque In
f rast rut tura per I trasport i e la v iabi l i tà . 

• Studi di fat t ib i l i tà e progettazione pre l iminare di opere pubbliche. 

• Studi e progettazione di opere ed impiant i per I servizi pubblici (acqua, 
gas, e let t r ic i tà , fognature, e t c ) . 

• Studio di procedimenti esecutivi ed organizzazione dei lavor i . 

• Programmazione ed attuazione di piani di espropriazione delle proprietà Im
mobi l iar i Interessate al le opere. 

• Elaborazione del documenti di appalto, r icerche di mercato, contratt i e capi
tolati tecnici delle opere. 

• Direzione dei lavori e contabil izzazione. 

• Documenti per la liquidazione f ina le . 

• Col laudi. 

• Assistenza per l'esercizio e la manutenzione. 

COMASCO: 127 FARM 

Omologata come vettura e come promiscuo. Portata: 1 persona + 450 kg 
Realizzata su telaio e 
meccanica del «Super-
fiorino» le 127 FARM 
è la vettura diversa, 
a funzionarla ed im
piego totali. 

Confortevole, con una 
eccezionale versatilità 
di uso — vettura nor
male, mezzo di lavoro, 
auto per le vacanze e 
lo sport, — lo 127 
FARM, con lo sportel
lo posteriore che si 
apre lino al piano pa
vimento, otfre un vano 
di carico molto spazio
so. totalmente sfrut
tabile e facilmente ac
cessibile. 

Motore ce. 903 e 
1050, sospensioni po
tenziate, ruote rinfor
zate, rapporti ridotti, 
fanno della FARM una 
vettura moderna, eco
nomica, affidabile. 

Carrozzeria CORIASCO S.p.A. - T O R I N O - Vìa Salbertrand, 80 - Tel. 740.559 
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Una importante infrastruttura al servizio del

le comunità del Ptemonte e Vafle d Aosta, 

che la SAGAT e spegnata a vatortrzare at

traverso lo sviluppo det conegamenti aerei 

nazionali ed internazionali. 

La Sagat per statuto ha «lo scopo non spe

culativo di rcrementare * coBegamento ae

reo deBa Regione Piemonte con i principali 

centri nazonaa ed esten e di eontnbtwe al

to sviluppo economico e turistico O) Tonno 

e del Piemonte» (art. 3 ) . 

Azionisti Sagat: 
Comune di Tonno Regione Piemonte Pro
vincia di Tonno. FIAT, Camera di Commer
cio di Tonno, limone Industriale. Cassa di 
Risparmio di Tonno. Istituto Bancario San 
Paolo di Tonno, STET. 

SAGAT 
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SOCIETÀ' AZIONARIA GESTIONE 
AEROPORTO TORINO 

AGENTE DI HANDUNC AEROPORTUALE 


