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L'atea milanese e torinese 

Dalle esperienze degli ultimi anni, quali le prospettive? 
La situazione del traffico in Lombardia e nel Piemonte 
Franco Antelli vicepresidente Sea e Maurizio Bordon presidente Sagat \ 
parlano dell'attuale situazione e dei programmi futuri 

Torino nel 
nostro sistema 
di trasporto 
• I Sulla situazione del traffl 
co al i aeroporto d i Tonno ab 
biamo rivolto alcune doman 
de al dr Maurizio Bordon 
presidente della Sagat 

Ada luce dell'esperienza de­
gl i ult imi anni, quali sono a 
•no awUo le prospettive d i 
Iranico dell'aeroporto d i 
Torino, e come al definir* 11 
ano n o l o sei sistema del 
trasporto aereo Italiano? 

L aeroporto d i Tonno Caselle 
sta registrando un forte svilup­
po siamo passati dal 79 voli 
settimanali del 1980 ai 217 del 
1988 i passeggeri nello stesso 
periodo registrano un mere 
mento del 7 5 596 e la merce 
del 64 5% Negli ultim mesi 
sono stati resi operativi nuovi 
collegamenti con DUesseldorf 
Ginevra, Stoccarda Liegi Bru 
xelles Zurìgo Pescara Flren 
ze Bari Un ulteriore aumento 
dt traffico c i deriverà molto 
probabilmente dal decentra 
merito dei voli dagli scali più 
congestionati Anche in Italia 
infatti sull esempio straniero 
per risolvere i problemi della 
congestione si dovrebbe ini 
«lare a praticare la politica d i 
servire i l traffico ove viene gè 
nerato e non già di concen 
trarlo su pochi aeroporti Que 
sti incrementi e le previsioni 
lata e Icao fanno ragionevol 
mente ipotizzare per il nostro 
aeroporto un aumento da qui 
al 2000 di circa 100000 pas 
seggeri/anno (nel 1988 f o n 
no Caselle ha visto transitare 
oltre 1 160000 passegge 
ri) Vorrei sottolineare che noi 
non pensiamo ad un ruolo 
concorrenziale d i Torino Ca 
selle rispetto agli aeroporti mi 
lanes) Riteniamo che questi 
aeroporti abbiano una specifi 
cita da esaltare nel contesto di 
un -sistema aeroportuale del 
No id t iM* * k m t a h Ntjwfrli». 
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che non avrebbero economi 
camente senso da altn aero 
porti Una logica di sistema dei 
Nqrd Italia lascia presupporre 
che Tonno Caselle aumenti la 
frequenza delle tratte nazìona 
11 ed Intemazionali di cui at 
tualmente dispone e che sono 
economicamente valide sia 
scalo intermedio per volt inter 

nazionali e disponga di altn 
collegamenti intemazionali d i 
forte interesse commerciale 
abbia la possibilità se il mer 
cato lo richiede di disporre 
anche di alcuni collegamenti 
intercontinentali (vorrei nleva 
re che già oggi i l nostro baci 
no di traffico «produce» 100 

Rasseggen al giorno per il 
Drd America) 

La Sagat ha previsto una 
nuova ristrutturazione del 
1 aeroporto torinese Ma 
quali sono le esigenze con» 
pleasive sia per la ricettività 
deu"ierostazk>ne sia per le 
tecnologie? 

Per fronteggiare questa situa 
zione abbiamo da tempo av 
nato un ambizioso program 
ma di lavori per 144 miliardi 
Le opere nguardano nuove in 
frastrutture come la torre d i 
controllo la centrale elettrica 
le radioassistenze l l l s d i NI 
categoria gli hangars Da po­
chi giorni sono poi iniziati i la 
vori per la nuova aerostazione 
passeggen (capacità di 3 mi 
lioni di passeggeri/anno 
espandibile fino a 5 milioni) 
che si articolerà su 4 livelli e 
avrà 5 ponti d i imbarco con 
una superficie netta di ben 
28 500 mq Vi sarà inoltre un 
parcheggio modulare multi 
piano con una capacità di 
3 ODO posti II costo dell opera 
sarà d i circa 96 miliardi Lo 
Stato erogherà 20 miliardi il 
Comune di Tonno 39 e i re 
stanti 37 saranno a carico del 
la Sagat Parallelamente a 
questa opera opereremo una 
razionalizzazione complessiva 
del «land side* nella consape 
volezza che una delle questio­
ni cruciali che si devono af 
frontare è quella delta accessi 
biittà uno scalo con Ròvere 
vie di accesso o con vie d i ac 
cesso j i i o j i f l ^ o j i a ^ t e M a . t t i 

la realizzazione di uri sotto 
passo che collegllerà laero 
stazione con la futura stazione 
ferroviana aeroportuale Rea 
lizzeremo poi ad est della pi 
sta di volo delle infrastrutture 
per compagnie aeree con ba 
se di armamento sul nostro 
aeroporto e per attività mdu 
stnali aeronautiche 

In attesa di Malpensa 2000 
il piano strategico Sea 

C L A U D I O NOTARI 

M Qua) è la situazione del 
traffico aereo nel) area mila 
nes*1? Risponde Franco Antel 
li vicepresidente della Sea 
(aeroporti di Milano) Entna 
mo nei parUcolan 

Qual è la vostra risposta al 
(aumento della domanda 
globale di traffico? Quali h i 
vestimenti prevedete e con 
quali costi? 

Data I elevata e rapida crescita 
del traffico sugli aeroporti di 
Milano in attesa dell entrata 
in funzione di Malpensa 2000 
diviene fondamentale una ac 
curata gestione del penodo 
transitano sia attraverso una 
mirata politica degli investi 
menti sulle infrastrutture d i Li 
nate e Malpensa attuali sta at 
traverso la realizzazione d i un 
sistema aeroportuale lombar 
do come insieme degli aero­
porti d i Lmate Malpensa ed 
Ono al Seno Le competenze 
di divisione del traffico tra gli 
aeroporti non hanno fino ad 
oggi permesso di sfruttare a 
pieno e nel modo più effi 
ciente la loro ncettivttà Indi 
rizzando come avviene la 
maggior parte del traffico ver 
so I aeroporto di Lmate viene 
sottoutilizzato I attuale aero­
porto di Malpensa che con 
una capacità di 4 milioni d i 
passeggen ali anno funziona 
per solo 1 5 milioni d i passeg 
%exi II piano strategico messo 
a punto da Sea sino ali entra 
ta in funzione d i Malpensa 
2000 si compone di un pro­
gramma di investimenti per 
mantenere la ricettività funzio­
nale di Linate e Malpensa at 
tuale ma con un piano di tra 
sfenmento graduale del tratti 
co da lanate & Malpensa se 
eondo aree geografiche che 
ottimizzi i ruoli dei tre aero 
porti (Lmate Malpensa Ono 
al Seno) 

A partire dagli anni 80 la 
Sea ha messo in atto uno sfor 
zo programmatico finalizzato 
alla ristrutturazione di Lmate 
80 e Malpensa 81 che porta 
te a compimento solo con 
parziale contributo dello Stato 

(20%) hanno consentito di 
far fronte alla crescita conti 
nua della domanda Oltre al 
I attuazione di questi progetti 
è stata prevista la realizzalo 
ne di ultenon opere infrastrut 
turali mirate al miglioramento 
della qualità del servizio 

Tali opere sono a Lmate il 
parcheggio multipiano il po­
tenziamento dell impianto 
smistamento bagagli 1 am 
phamento dell aerostazione 
passeggeri con la creazione 
di aree dedicate ai gruppi in 
partenza, la realizzazione di 
nuove aree destinate agli arnvi 
internazionali ed alle partenze 
nazionali nonché la creazio­

ne di nuovi spazi da destinare 
alle compagnie aeree l a m 
pliamento del piazzale sosta 
automobili il miglioramento 
della viabilistica d i accesso al 
le aerostazioni passeggen e 
merci la ristrutturazione del 
I aerostazione merci con am 
pliamento delle aree operative 
e costruzione di nuovi uffici 

Circa 1 aeroporto di Malpen 
sa è stato invece previsto 1 am 
pliamento dell aerostazione 
amvi Malpensa 2000 con un 
primo polo funzionale capace 
di trattare almeno 8 milioni di 
passeggen ali anno deve pò 
ter entrare in funzione entro il 
1993 Una seconda fase di la 
von necessaria ad ultimare il 
polo funzionale eleverà la ca 

pacitd operativa del nuovo ae 
roporto ad almeno 12 milioni 
d passeggeri ali anno A tutto 
dicembre 1988 sono stati ese 
guiti investimenti complessivi 
a carico Sea per 280 miliardi 
relativi a nuove inf astrutture 
manutenzioni straordinarie ed 
attrezzature con un contnbu 
lo dello Stato di soli 35 miliar 
di 

Per il futuro p ù vicino circa 
2 000 miliardi di investimenti 
sono programmati per la rea 
lizzazione del progetto Mal 
pensa 2000 e ulteriori inter 
venti per circa 300 miliardi sul 
le attuali infrastrutture im 
pianti e attrezzature di Lmate 
e Malpensa per garantire il 
mantenimento del grado di 

Com'è organizzata la gestione del cielo 
Un complesso reticolo tridimensionale 
al cui interno si muovono gli aerei 
La gestione unificata dello spazio 

Si chiamano le autostrade dello spazio 
• i In una normale giornata estiva 
gli spazi aerei europei sono attra 
versati da c i rc i dodicimila voli del 
I aviazione commerciale Non è 
pensabile che un tale numero di ae­
rei possano liberamente muoversi 
senza essere sottoposti ad una di 
sciplma che consenta d i ottenere si 
curezza e regolarità nel trasporto 
aereo In effetti ogni singolo aereo 
dal momento in cui lascia i l par 
cheggio nell aeroporto d i partenza 
fino a quando i moton sono spenti 
nel parcheggio dell aeroporto di ar 
rivo viene costantemente seguito 
guidato ed istruito da terra Non c i 
possono essere approssimazioni ed 
incertezze un volo appena iniziato 
deve avere già garantita la possibili 
tà d i potersi concludere con un 
tranquillo atterraggio nella destina 
zione prevista 

Ma come si ottiene tutto ciò7 In 
nanzitutto sfruttando le carattensti 
che degli apparati di radionaviga 
zione gli spazi aerei sono organiz 
zati secondo procedure intemazio­
nalmente definite con cui vengono 
stabiliti percorsi traiettorie e para 
metri di volo che devono essere n 
spettati nelle vane fasi d i avvicina 
mento ad un aeroporto in partenza 
e in rotta In sostanza si realizza un 
complesso reticolo bidimensionale 
ali intemo del quale vengono fatti 
muovere gli aeroplani in (unzione 
delle loro necessità d i percprso da 
effettuare e tenendo anche conto 
delie relative caratteristiche operati 
ve ad esempio un turboelica vola a 
quote non supenon a 7 500 metri 
mentre un jet utilizza prefenbilmen 
te quote dai 9 000 ai 13 000 metri 

In secondo luogo sono state rea 
lizzate progressivamente ed n 
coincidenza con lo sviluppo del 
traffico aereo complesse mfrastrut 
ture tecnologiche che utilizzando 
radar calcolaton elettronici e sofi 
sticate reti d i telecomunicazioni 
consentono d i pianificare in via pre 
venliva e di gestire nel momento in 
cui è in atto tutta 1 attività aerea 
Organizzazione degli spazi sistema 
tecnologico di controllo e gestione 
parallelamente ai sistemi di radio­
navigazione sono i fatton pnncipali 
che carattenzzano le attività di assi 
stenza al volo e del controllo del 
traffico aereo in particolare Nor 
malmente ogni aeroplano per la 
movimentazione a terra e nelle im 
mediate vicinanze di un aeroporto 
viene istruito dalla torre di controllo 
nelle fasi di volo successive al de 
collo e in avvicinamento ali aero 
porto da un centro di controllo d 
avvicinamento ed in rotta da un 
centro di controllo regionale 

Per gestire I utilizzo dello spazio 
aereo europeo sono stati istituiti 42 
centri di controllo regionale di cui 
quattro m Italia uno con sede nel 
1 aeroporto d i Ciampmo con giun 
sdizione sullo spazio aereo del Cen 
tra Sud uno a Bnndisi per lo spazio 
a Sud Est della penisola e due al 
Nord con sede nspettivamente a Mi 
lano ed Abano Terme La sintesi di 
tuttt le attività tecniche informati 
che di pianificazione e coordina 
mento si concretizza negli scambi 
di comunicazione che costante 
mente avvengono tra controllori del 
traffico aereo e piloti nel momento 
in cui ogni singolo volo si realizza 

N A D I O D I RIENZO 

Da una rappresentazione della si 
tuazione così asettica potrebbe 
sembrare che tutto è stabilito al me 
glio che per il traffico aereo non 
esistono problemi Ma non è cosi 
Una crescente domanda d i traspor 
to aereo non prevista nella sua am 
piezza ha rotto 1 equilibno raggiun 
to nella prima metà degli anni Ot 
tanta e le previsioni per il futuro 
rendono agitato il sonno dei re 
sponsabili dei servizi di assistenza al 
volo La scorsa estate le compagnie 
aeree in coincidenza con una ri 
chiesta di trasporto aereo fantastica 
hanno messo con le ali in aria ogni 
cosa con il nsultato di determinare 
una condizione di traffico aereo 
che i più ottimisti prevedevano pos 
s b l e per gli anni 90 Da ciò ritardi 
intasamenti voli cancellati È pur 
vero che in difficoltà sono anche le 
strutture aeroportuali e le compa 
gnie slesse colte di sorpresa da una 
crescita cosi favorevole ma è in 
dubb o che i tempi di adeguamento 
alla nuova domanda vedono in ri 
tardo su tutta I Europa soprattutto i 
sistemi d i controllo del traffico ae 
reo 

L organizzazione degli spazi aerei 
e le tecnologie d i gestione di navi 
gazione e telecomunicazione at 
tualmenle ut lizzate non sono più 
idonee e necessitano di una evolu 
zione verso concetti e filosofie ope 
ralive più avanzati ed efficienti Lo 
spazio aereo in particolare va npro 
gettalo completamente su scala eu 
ropea intensificando la rete di rotte 
e percorsi possibili con I adozione 

di sistemi di navigazione che ne 
consentano un uso il più esteso 
possibile sia per 1 avvicinamento e 
ì atterraggio che per il volo in rotta 

I sistemi attuali costnngono inve 
ce ad incanalare il traffico solo su 
specifiche e determinate direttrici 
Occorrerà superare la divisione esi 
stente tra spazio utilizzato dal (raffi 
co operativo militare e quello com 
merciale Una utilizzazione sempre 
più integrata dello spazio aereo e 
ormai una necessità non più dila 
zionabile se si vuol cogliere 1 urgen 
za di dare soddisfazione e sbocco 
alta crescente domanda di trasporto 
aereo Un esempio in tal senso vie 
ne dal sistema integrato realizzato 
nei centro d i Maastricht da «Euro 
control» per lo spazio aereo supe 
rore della parte a nord nella Re 
pubblica Federale Tedesca Questo 
s stema consente di far operare nel 
lo stesso spazio aereo aeroplani c i 
vili e militari invece di segregarli in 
differenti zone evitando cosi di ren 
dere inutilizzabile per il trasporto 
aereo commerciale le porzioni d i 
spazio aereo riservate a! traffico mi 
luare operativo Una tale imposta 
zione ha consentito tra I altro prati 
camente di azzerare il numero di si 
tuazioni pericolose registrate prece 
dentemente alla realizzazione del 
sistema integrato 

La gestione unificata dello spazio 
aereo è comunque uno degli 
aspetti del problema di come de 
congestionare il trasporto aereo ma 
non sarà sicuramente quello nsolu 
tivo Occorrerà infatti far evolvere il 
controllo del traffico aereo verso si 
stem radicalmente differenti da 

quelli attuali Le linee di un possibi 
te disegno sono g à state stabilite in 
alcuni recenti studi effettuati sia in 
Europa che negli Usa dai quali 
emerge la necessità di una compie 
ta rev sione dei criteri utilizzati nello 
stabilire la separazione tra due aerei 
in volo e 1 esigenza di orientare i l 
controllo del traffico aereo verso si 
sterni definiti a quattro dimensioni 
dove oltre al controllo spaziale 
prenderà sempre più piede quello 
temporale Gli aeroplani dovranno 
seguire profili di volo precalcolati 
con una accuratezza a prova di er 
rore facendo coincidere costante 
mente tempi e posizioni sulle rotte 
assegnate 11 tutto dovrà essere ba 
salo su uno scambio di dati conti 
nuo tra calcolatori a terra e compu 
ter d i bordo 

Fino a qualche anno fa non è sta 
to necessario sviluppare sistemi di 
controllo basati anche sulla dimen 
sione temporale in quanto in gene 
re la capacità degli spazi aerei de 
gli aeroporti e dei centri di controllo 
del traffico aereo erano general 
mente eccedenti la domanda di 
traffico aereo per cui quasi sempre 
salvo eventi particolan come mo 
mentanee inefficienze o emergenze 
vane per ogni volo e era la certezza 
di poterlo completare senza parti 
colan vincoli temporali Negli ultimi 
anni invece il rapporto tra capacità 
e domanda si è invertito rendendo 
obbligatoria I introduzione di tecni 
che di contingentamento dei flussi 
d tnff co aereo che pur se ancora 
abba^anza grossolane hanno 1 o-
bietivo di mantenere i livelli di sicu 
rezza ali interno di valori ott mali 

confort e del livello di servizio 
degli attuali scali 

Avete Incontrato difficoltà 
particolari? Quali richieste 
avanzate alle autorità cen 
frali? 

L elevato e rapido sviluppo del 
Iralf co richiede 1 osservanza 
del tempi di realizzazione de 
gli investimenti programmati 
esigenza disattesa d n prolun 
gali tempi di approvazione dei 
progetti e di aggiudicazione 
dei lavon St richiede quindi 
specie per quanto ittiene la 
realizzazione dei progetti spe 
ciali sull aeroporto di Lmate e 
del nuovo aeroporto d i Mal 
pensa 2000 una accelerazio 
ne delle procedure di appro­
vazione dei progetti e d i ag 
giudicazione dei lavon che 
pur nell ambito della legisla 
zione vigente potrebbero esse 
re rese più rapide da un meno 
burocratico stile del ministero 
dei Trasporti e dei suoi organi 
tecnici 

Sempre in considerazione 
dello sviluppo del traffico 
nonché dell attuale situazione 
di congestione dell aeroporto 
di Lmate si rende indifferibile 
un intervento responsabile d i 
Civilavia che assumendo fi 
nalmente un ruolo effettivo di 
programmazione pianifichi i l 
traffico in modo da prevedere 
il graduale trasfenmento di 
quote di traffico intemaziona 
le a Malpensa. Tale trasfen 
mento che nchiedf 1 appro 
vazione del ministero più voi 
te sollecitato è reso ancor più 
urgente dalla probabile acce 
lerazione dello sviluppo deter 
minato dai campionati mon 
diali di calcio del 1990 

Infine I approvazione dei 
dmtti e delle tariffe npn può 
p i ^ essere soggetta a slitta 
menu e decurtazioni ma oltre 
ad allinearsi ai vaioli europei 
deve consentire alle aziende 
aeroportuali di poter gestire 
I attività con cnten imprendi 
tonali che permettano anche 
I autofinanziamento necessa 
no ad effettuare coerente 
mente con lo sviluppo del traf 
fico gli investimenti program 
mati 

La sicurezza 
può venire 
dallo spazio 

i si 

• I In un mondo che si mo 
dernizza sempre più veloce 
mente e che ci consegna «in 
diretta» le immagini del piane 
ta Nettuno sembra impossibile 
che la navigazione aerea deb­
ba contare ancora su mezzi di 
controllo (bidimensionali) 
vecchi d i dieci anni gli stessi 
lasciati m eredità dalla gestio 
ne militare del servizio Que 
sto per quanto nguarda I Ita 
lia Ma anche altre nazioni 
scontano il peso di una cultu 
ra militansta che ha egemo 
nizzato il cielo per lunghi an 
ni A tutt oggi in epoca di sa 
telliti Usa e Urss impiegano 
sistemi d i rilevazione dello 
spazio (nspettivamente deno­
minati Gps e Glonass) che 
però hanno il difetto d,i essere 
concepiti per usi «difensivi» 
Quindi con una applicazione 
civile volutamente ndotta Ciò 
comporta la presenza di «bu 
chi» alternati di 12 ore nella 
copertura delle informazioni 
su tutta la fascia terrestre in 
tomo ai 40° di latitudine nord 
Per dirla con parole più com 
prensibili in tutta I area che 
comprende Usa Urss e il ba 
cino del Mediterraneo si ha 
difficoltà a determinare la pò 
sizione dell aereo in naviga 
zione per 12 ore verso ovest e 
per le altre 12 verso est. 

Una simile discontinuità di 
servizio comporta diversi n 
seni per la sicurezza del traffl 
co aereo A ciò si potrebbe 
ovviare con impiego contenu 
to d i investment] diluiti nel 
tempo lanciando piccoli sa 
telliti ( I indirizzo civile con 
sente larghe economie d i 
massa perché trasferisce nel 
centro d i controllo a terra le 
apparecchiature più sofistica 
te) che vadano a compensare 
Il/ itati diservìzio del GfJV 

IrTcòsa^coftsiste l'idea «he 
I italiana Italspazio persegue 
da anni in accordo con IA 
genzia spaziate europea? Il 
Gps per funzionare con conti 
nuità deve contare su una co­
stellazione di 21 satelliti che 
sarà completata soltanto ne! 
1995 11 progetto Italspazio 
che prende il nome di Navsat 

utilizza lo standard dei siste­
m i esistenti Usa (fissi o geo 
stazionan) aggiungendo sa, 
telliti orbitanti m visibilità po­
stante tra loro e con là stazio 
ne di controllo a terra In que* 
sto modo sì può semplificare 
la gestione dei «messaggi d i 
navigazione» preparandoli a 
terra e facendoli distribuirti 
dai satelliti Non solo c iò ra* * 
zionalizza e rtnde possibile in \ 
ogni momento la comunica 
zione «in tempo reale» tra sta, 
zione e aeromobile ( o vice^ 
versa) ma riduce a soli pochit 
metri il coefficiente d i errore J 
nel nlevamento In più preve \ 
de una graduale introduzione 
del sistema (ino alla completa 
indipendenza s 

Bastano quattro satelliti 
operanti còme radiofan in po­
sizioni stabilite per dare una 
totale copertura 24 ore su 24 
ad aree predefinite A questi 
di volta In volta e secondo ne 
cessila se ne possono aggiun 
gere altn addizionali aumen 
tando cosi lo spazio sotto 
controllo Se già si può ben 
comprendere Timportanza di 
questo progetto i migliora 
menti che si possono ottenere 
con il Navsat sono molteplici 
Gli attuali sistemi di rileva 
mento come si è detto sono 
deficitan ed imprecisi Ciò co­
stringe i controllori a mante 
nere elevate le distanze tra un 
velivolo e I altro per ridurre i l 
nschio di collisione 11 sistema 
Navsat invec° essendo più 
preciso permette di aumenta 
re il grado di sicurezza anche 
con una densità d i traffico) 
ben maggiore dell attuale Ma < 
non basta Anche 1 avvicina* ' 
mento al canale d i discesi 
verso I aeroporto può essere 
mardato d i qualche ch i lo f lÉ* - ' 
tro riducendo i c o n s u m i ] ™ * 
carburante d i m i n u e n d i ! ' "J* 
tempi di attesa (5 m i r i u W * , f E * 
meno consentono notevoli r i­
sparmi energetici) e produ 
cendo minore inquinamento 
perché minore satà i l propel" * 
lente bruciato a bassa quota 
E11 tempi di allarme ambleri 
tale non è poco Come non è 
poco poter contare su più alti 

livelli di sicurezza ORO 

CISET SPA 
AZIENDA LEADER NEI SERVIZI TECNICI E DI INGEGNERIA 
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