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15 giugno 2005
FINANZE E ECONOMIA / TERRITORIO
Partecipazione finanziaria di 1'940’000 franchi del Cantone all’Aeroporto di Lugano-Agno 

Signor Presidente,

signore e signori deputati,

con il presente messaggio sottoponiamo alla vostra attenzione la proposta di partecipazione finanziaria del Cantone nella gestione dell’Aeroporto regionale di Lugano-Agno.

1.
Situazione generale

1.1
Cronistoria 1930 - 1980

Sulla spinta di diverse iniziative, perlopiù locali, nei primi decenni dello scorso secolo sorsero in Ticino diversi campi di volo civili. Nel secondo dopoguerra si consolidarono le attività, limitatamente al settore civile, a Bellinzona (poi chiuso all'inizio degli anni cinquanta), Locarno, Ascona ed Agno.

Nel 1955, dopo un'attenta analisi della situazione territoriale, l'Autorità cantonale (Gran Consiglio) decise di acquistare i sedimi sui quali si erano sviluppate le prime attività aviatorie nel Piano di Magadino allo scopo di realizzare l'aeroporto cantonale. Il progetto basato su una pista pavimentata di ca. 1'800 metri di lunghezza, cadde in votazione popolare nel 1969 (referendum contro il credito di costruzione della prima tappa). 

A quel momento al Cantone si sostituì la Confederazione che per soddisfare le crescenti esigenze dell'aviazione militare, nel 1972, costruì una pista pavimentata di 800 metri di lunghezza a nord delle infrastrutture aeroportuali.

Dal 1980 lo sviluppo del settore della mobilità aerea regionale, intesa come continentale, si è caratterizzato da una capillarizzazione delle infrastrutture aeroportuali. Questo fenomeno è legato allo sviluppo tecnologico di una famiglia di velivoli concepita "ab initio" alla fine degli anni settanta per questo specifico mercato (biturboelica da 30 - 70 passeggeri).

In Ticino questo fatto ha creato le premesse affinché potesse nascere e consolidarsi un servizio regolare di linea. La scelta dell'Aeroporto del Cantone Ticino per i collegamenti di linea nella sostanza non si pose, in quanto alla fine anni settanta solo Lugano-Agno era dotato di una pista con una lunghezza sufficiente (1'200 metri, poi allungati nel 1985 a 1'350 metri) per assicurare l'operatività commerciale dei voli di linea.

1.2
Piano direttore del 1990

La necessità di definire il quadro pianificatorio nel quale si potevano sviluppare le infrastrutture aeronautiche del Cantone portò alla decisione di promuovere il principio dello sviluppo "complementare" di Locarno e Lugano-Agno. In particolare a Lugano-Agno si dovevano consolidare le attività legate ai voli di linea e, in parte, d'affari mentre a Locarno si poteva attestare l'aviazione "charter" e l'aviazione d'affari.

Il Consiglio di Stato nel 1996, rilevato come nel settembre del 1996 il Dipartimento federale dell'ambiente, dei trasporti, delle comunicazioni e delle energie avesse rilasciato la concessione all'Aeroporto di Lugano-Agno, indicava per la prima volta al Municipio di Lugano la propria disponibilità ad assicurare una partecipazione finanziaria a sostegno dell’aeroporto sottocenerino, nella forma di un aiuto per le opere di risanamento fonico.

Successivamente, nel 1999, sulla base delle analisi di fattibilità del progetto di allungare la pista principale di Locarno da 800 metri a 1'230 metri, l'Esecutivo cantonale decise di limitare gli interventi a quelli necessari per mantenere l'attuale aviazione e di aggiornare - quindi - il concetto di "complementarità" tra i due aeroporti del Cantone.

1.3
Sistema aeroportuale cantonale attuale

L'aspetto più importante che supportava, e supporta, l'ipotesi di modernizzare la gestione dell'infrastruttura aeronautica cantonale è la constatazione del fatto che, in Ticino come altrove, gli aeroporti non sono più strutture puntualmente disposte nel territorio, ma fanno parte di un sistema di mobilità, come ha recentemente (dicembre 2004) evidenziato il Consiglio federale nel "Rapporto sulla politica aeronautica Svizzera".
In quest'ambito il Cantone, già con il PD 1990, aveva definito come Lugano-Agno e Locarno fossero gli elementi principali del sistema aeroportuale cantonale, con una ripartizione di compiti che, in sintesi, attribuiva allo scalo sottocenerino l'aviazione di linea, cioè la tipologia di mobilità aerea più importante dal profilo dell'interesse generale.

La decisione del Consiglio di Stato del 1999 di non procedere, perlomeno a medio termine, al potenziamento dell'Aeroporto di Locarno ha rafforzato l'importanza dello scalo sottocenerino nel contesto del sistema aeroportuale cantonale.

Per Lugano-Agno la nuova situazione conferma e rafforza il preciso ruolo nell'assicurare al Cantone l'aggancio con il sistema di mobilità aerea regionale e cioè garantire i collegamenti con le principali città svizzere ed europee.

1.4
Situazione particolare dell'Aeroporto di Lugano-Agno

Il problema si pone ora non più in chiave di interesse generale, ma in termini finanziari in quanto la crisi generale dell'aviazione civile mondiale dall'11 settembre 2001 in poi ha causato problemi in Svizzera (Swissair) ed a Lugano-Agno con il progressivo abbandono da parte della compagnia aerea nazionale di tutte le rotte tranne quella verso Zurigo (luglio 2003) e la decisione dell'UFAC di limitare le capacità operative (agosto 2003).

Questo ha provocato una sostanziale diminuzione dei passeggeri (2000: 286'000 - 2004: 160'000) e dei movimenti di linea (2000: 12'000 - 2004: 5'500).

2.
Affinamento delle modalità di partecipazione finanziaria del Cantone alla gestione dell'Aeroporto di Lugano-Agno

Il Consiglio di Stato ha confermato nel corso del mese di marzo 2005 al Municipio di Lugano la propria disponibilità ad assicurare una partecipazione finanziaria a sostegno dell’Aeroporto di Lugano-Agno. 

È quindi dato per acquisito, quale elemento fondamentale per il Cantone, il desiderio di mantenere un aeroporto regionale che possa assicurare a medio e lungo termine dei collegamenti aerei di linea con il resto della Confederazione e con le maggiori capitali europee.

Pure dato acquisito è il fatto che l'unica infrastruttura atta a tale scopo sia, perlomeno a medio termine, quella di Lugano-Agno.

2.1
Evoluzione della situazione nel campo dell’aviazione commerciale e nuova forma di gestione dell'aeroporto

Nel 2001, quando iniziò l’iter legislativo comunale che ha portato all’attuale situazione (SA di gestione), il mondo dell’aviazione beneficiava ancora dello sviluppo intervenuto nei precedenti 30 anni: un incremento medio annuale dei passeggeri del 6%, un costante sviluppo delle infrastrutture, la presenza sul mercato di forti società, il graduale incremento delle attività dell’aviazione regionale e delle nuove compagnie a tariffe ridotte (low cost) e il progressivo miglioramento delle condizioni di sicurezza.

A seguito della crisi economica che ha colpito la maggior parte dei Paesi, e dell’aumento della minaccia che è stato vissuto dopo l’attacco terroristico dell’11 settembre 2001 a Nuova York e i conflitti nati nel Medio Oriente, la situazione si è completamente modificata. Le compagnie aeree, anche le più potenti, hanno subito forti contraccolpi portando parecchie di esse in situazione di grandi difficoltà e anche di fallimento. 

In questo contesto di forte calo del numero di passeggeri e quindi delle entrate finanziarie, gli ammortamenti, gli interessi passivi e gli oneri di gestione degli spazi e delle infrastrutture sovradimensionate, sono diventati difficili da coprire.

D’altra parte l’aumento delle norme di sicurezza ha imposto l’acquisto di nuove apparecchiature di controllo e l’impiego di personale supplementare, aggravando ulteriormente la situazione. Basti ricordare le decisioni dell’UFAC in merito alle procedure di avvicinamento che hanno portato ad escludere operazioni strumentali, di norma richieste per voli commerciali e di linea, per aerei certificati a meno di 6° di angolo di planata (discesa), penalizzando fortemente il traffico aeroportuale e portando ad una riduzione del traffico in tutti i settori.

L’Aeroporto di Lugano-Agno non è sfuggito a questa situazione ed ha visto la compagnia, con la quale per 20 anni ha sviluppato il traffico di linea (Crossair/Swiss), andare in crisi e ridurre progressivamente i suoi voli, malgrado le continue rassicurazioni proferite.

Secondo la Direzione dell’Aeroporto di Lugano-Agno si sta ora vivendo una fase di consolidamento: le compagnie si stanno unendo per trovare un giusto equilibrio tra costi di produzione, offerta e domanda. Vi è poi un leggero incremento delle attività e del numero complessivo di passeggeri, soprattutto sulle rotte dagli aeroporti tradizionalmente interessanti. 

Si può ipotizzare che le prospettive di sviluppo dell'offerta di mobilità aerea da e per il Ticino siano ora presenti. 

2.2
Politica federale in materia di aviazione civile

Nel mese di dicembre 2004 il Consiglio federale ha approvato il "Rapporto sulla politica aeronautica della Svizzera".
Di particolare importanza per il nostro Cantone è il riconoscimento dell'interesse generale ai voli di linea.

Viene confermato il principio secondo il quale per spostamenti della durata totale (andata e ritorno) inferiore alle 4 ore, come vettore di trasporto deve essere preferita la ferrovia. 

Importante è che per il nostro Cantone, e solo per il nostro Cantone, venga indicato come il servizio aereo possa essere considerato nell'ambito del concetto di "obligation de service public" e quindi, anche per la UE (restrittiva in questo settore), oggetto di aiuti finanziari da parte dell'ente pubblico (Confederazione).

Per gli aspetti territoriali la Confederazione, già nel Piano settoriale dell'infrastruttura aeronautica - "PSIA" approvato dal Consiglio federale nell'ottobre 2000, aveva codificato l'importanza dello scalo sottocenerino nell'ambito della rete di aeroporti svizzeri finalizzati al trasporto di persone e merci.

La Confederazione a più riprese ha indicato come il riconoscimento dell'interesse generale di un aeroporto regionale non possa limitarsi agli aspetti funzionali, pur se inseriti in un quadro complessivo come quello definito nel documento “PSIA” e nel citato Rapporto sulla politica aeronautica federale, ma deve essere confermato da una concreta collaborazione di tutte le Autorità cantonali e locali. In ques'ottica l'eventualità di una partecipazione finanziaria del Cantone all'Aeroporto di Lugano-Agno è stata giudicata dalla Confederazione come importante.

2.3
Politica cantonale in materia di aviazione civile

Generalmente un aeroporto con traffico aereo commerciale o d'affari è fonte di attività qualificate e ben remunerate ed è anche motore per l’economia in quanto migliora l’accesso ad una regione. 

Nel caso di Lugano-Agno, il passato ha dimostrato che l’indotto a livello cantonale si quantificava in alcune decine di milioni di franchi all’anno (studio eseguito dall’IRE all’inizio degli anni ’90: 40 milioni di franchi) e che l’aeroporto era per la maggior parte dei casi utilizzato da persone attive nella nostra regione, nell’industria e nel terziario, obbligate a frequenti trasferte in Europa o verso altri centri economici mondiali (Stati Uniti, Medio Oriente ed Oriente) per motivi professionali.

L’offerta dei voli di linea è dunque importante per l’attività di molte aziende, che altrimenti potrebbero decidere di lasciare il Ticino. 

Secondo un'inchiesta (DT/DFE/LuganoAirport: ottobre 2003) effettuata sull'utenza "business" di Lugano Airport, ca. il 60% dei passeggeri sulle destinazioni nazionali si caratterizzava nella tipologia "andata/ritorno in giornata". 

Questo aspetto va messo in relazione con i due parametri 300 Km / 4 ore viaggio; questo significa che solo la "qualità" assicurata dal vettore aereo garantisce una corretta raggiungibilità (andata/ritorno in giornata) delle destinazioni interne più lontane (Berna e Ginevra), ma anche del polo nazionale di Zurigo perlomeno fino all'entrata in servizio di Alptransit (2016).

In questo contesto, assumono particolare importanza le precise indicazioni del "Rapporto sugli indirizzi" del 2 dicembre 2003 (pt. 4 Progetti di intervento; pt. 4.1 Ticino delle regioni).

"Per massimizzarne l’efficacia, è indispensabile che la nuova politica regionale sia accompagnata da una politica territoriale e dei trasporti adeguata alla nuova realtà del mercato europeo, per rispondere sia al crescente traffico di transito (merci e persone), sia alla crescente mobilità pendolare nelle regioni di frontiera (accentuata dall’entrata in vigore degli accordi bilaterali).

Questo vuol dire:

-
realizzazione integrale delle nuove infrastrutture di trasporto ferroviario (Alptransit in particolare);

-
garanzia della fluidità del traffico sull’asse autostradale (tunnel del San Gottardo, soluzione dei problemi alla frontiera con l’Italia);

-
completamento dei Piani dei trasporti regionali;

-
investimenti per adeguare la ricettività dell’Aeroporto di Lugano-Agno.

I primi due punti sono di competenza della Confederazione; il terzo e il quarto del Cantone e dei Comuni interessati.

L’accessibilità esterna e la mobilità interna sono condizioni quadro fondamentali nel contesto della competizione fra regioni: la politica dei trasporti è quindi uno strumento essenziale anche di politica regionale."

Nelle analisi per la revisione del Piano direttore cantonale, limitatamente al settore dell'aviazione civile, gli studi assegnati dal Consiglio di Stato all'Institut du transport Aèrien - ITA di Parigi e alla Matthey & Team di Lugano hanno confermato che l'attuale impostazione del sistema aeroportuale cantonale è corretta, ma con l’esigenza di procedere all'aggiornamento delle infrastrutture e, per Lugano-Agno, della gestione dello scalo.

Per gli aspetti formali, nell'attuale procedura di consultazione dei nuovi obiettivi del Piano direttore cantonale, che saranno presentati verosimilmente nel corso dell'autunno del corrente anno, l'importanza dei collegamenti aerei è stata confermata nell'obiettivo no 21 che recita: 

"Mantenere, attraverso le necessarie infrastrutture, l'integrazione del Ticino nella rete dei collegamenti aerei commerciali con i principali centri economici svizzeri ed europei."

In questo quadro si evidenzia come non solo all'aviazione di linea, ma a tutta l'aviazione commerciale viene riconosciuto un "interesse generale".

2.4
Intenzione della Città di Lugano

Il Municipio di Lugano ha confermato che intende costituire per il 1. gennaio 2006 una Società anonima che riprenda la responsabilità della gestione operativa.

Il principio di costituire la SA è stato presentato dal Municipio nel messaggio del 31 luglio 2003 al Consiglio comunale ed è stato accettato.

I sedimi legati all’aeroporto e le concessioni rimarranno della Città, come pure gli investimenti in terreni o diritti, mentre la SA di gestione riprenderà tutti gli stabili e gli attivi mobili e avrà il compito di gestire le attività aeroportuali, finanziando il rinnovo e il potenziamento degli stessi. 

In questo contesto, se la SA non fosse in grado di finanziare determinati investimenti, la Città potrebbe parteciparvi o esserne garante.

Lo scorso 6 aprile 2005 il Municipio di Lugano ha richiesto, con uno specifico messaggio, al Consiglio comunale un primo credito di fr. 3'160'000.- per procedere con delle opere ritenute prioritarie nell'ambito dell'aggiornamento delle infrastrutture. È una decisone importante perché conferma, se confortata dalla definitiva approvazione da parte del Consiglio comunale, la volontà politica di creare le premesse affinché lo scalo sottocenerino possa continuare ad assicurare il diretto collegamento del Ticino con la rete regionale di mobilità aerea.

2.5
Richiesta di partecipazione da parte del Cantone alla SA

I motivi che portano la Città di Lugano a considerare partner nell’operazione l’Autorità cantonale sono da ricercare nel fatto che l’aeroporto risponde ad interessi che vanno oltre quelli della Città e rappresenta un valido strumento di promozione dell’economia regionale. In questo senso la presenza di rappresentanti del Cantone nel Consiglio di Amministrazione è considerata molto importante "… a garanzia di un’armonizzazione nel settore, non solo nell’informazione, che potrebbe evidentemente avvenire anche attraverso altri canali, ma soprattutto nelle decisioni..."
Per la Città di Lugano, con l’eventuale sottoscrizione di azioni della SA aeroportuale, il Cantone esprimerebbe la scelta precisa di divenire parte attiva nello sviluppo dell’aeroporto luganese. 

3.
Possibili sinergie in una gestione integrata dei due Aeroporti di Lugano-Agno e Locarno

Un'ipotesi di lavoro per il futuro è quella di poter migliorare il coordinamento nella gestione dei due aeroporti, integrando nei compiti della SA di Lugano-Agno la conduzione dell'Aeroporto cantonale di Locarno. 

In altre forme di collaborazione i risparmi dovuti alle sinergie sarebbero infatti molto inferiori se non nulli.

Nell'attuale situazione abbiamo una normale cooperazione tra due strutture facenti parte di uno stesso sistema ed indirizzate da decisioni adottate negli anni novanta (Piano direttore cantonale - PD e Piano federale dell'infrastruttura aeronautica - PSIA).

L'organizzazione della direzione dell’Aeroporto di Locarno si fonda sulla concentrazione dei compiti "strategici" nei collaboratori del DT, ai quali si affiancano (outsourcing: mandati di prestazione) una serie di collaboratori di aziende del settore (ora: Aero Locarno SA e Skyguide SA) e uno stretto e chiaro coordinamento con la base aerea militare.

L’esistenza dell’Aeroporto cantonale di Locarno si basa sulla decisione del Cantone, adottata già nel 1955, di realizzare, con l'acquisto dell'infrastruttura aeroportuale e quindi di gestire un aeroporto cantonale nel Piano di Magadino.

Sotto il profilo formale due sono poi le decisioni operative vincolanti:

-
le autorizzazioni federali (UFAC) a gestire l'aeroporto 28.12.1956 e 8.8.1973;

-
il contratto Confederazione (DDPS - ex DMF) - Cantone 1.11.1972 per la "gestione comune" dell'aeroporto.

In caso di una modifica delle modalità di gestione, questi due elementi andrebbero ridiscussi e rinegoziati con l'UFAC e il DDPS.

L'attuale struttura gestionale dell’Aeroporto di Lugano-Agno, per contro, fa invece capo di fatto alla direzione aeroportuale (Azienda municipale della Città di Lugano) affiancata dalla Avilu SA (Società anonima del Comune di Lugano con attività varie nel settore dell'aviazione civile). Con la costituzione della nuova SA ci si aspetta una diversa e più razionale ripartizione dei compiti.

4.
Aggiornamento delle infrastrutture di Lugano-Agno (periodo 2005 - 2009)

4.1
Progetti e investimenti

Nell'ambito dell'approfondita analisi fatta dai servizi dell'Autorità cantonale con quelli della Città di Lugano sono state definite una serie di opere, che richiedono investimenti per ca. 18.4 mio di franchi, classificate con l’indicazione delle priorità (1: indispensabile, 2: necessario, 3: auspicabile) e i tempi prevedibili.

Tavola no 1:
Investimenti 2005 - 2009)


(Fonte: Lugano Airport, giugno 2004 )

	Investimenti per
priorità
	2005
	2006
	2007
	2008
	2009
	Totale

	1. Indispensabili
	5.5
	3.4
	-
	-
	-
	8.9

	2. Necessari
	-
	1.0
	2.5
	1.0
	1.0
	5.5

	3. Auspicabili
	2.8
	0.7
	0.5
	-
	-
	4.0

	Totale
	8.3
	5.1
	3.0
	1.0
	1.0
	18.4


In sostanza sono stati presi in considerazione tutti gli interventi prospettabili tra il 2005 e il 2009, atti a dare stabilità all’esercizio aeroportuale e a permettere l’adeguamento alla struttura alle diverse nuove esigenze.

4.2
Prospettiva di copertura dei costi a corto e medio termine

Per gestire il traffico di linea l’aeroporto deve disporre di una serie di servizi atti a garantire l’operatività tecnica e la sicurezza ai passeggeri, ciò indipendentemente dal numero di movimenti. 

A seguito di normative vigenti, esiste un minimo di risorse impegnate per garantire i servizi, sotto il quale non si può scendere; di conseguenza i costi di esercizio non possono essere compressi oltre un certo limite, che corrisponde all’incirca alla situazione odierna.

Evidentemente la situazione sarebbe diversa se si decidesse di rinunciare al traffico di linea, ma ciò muterebbe drasticamente il ruolo dell’aeroporto nel contesto delle aspettative dell’economia cantonale e, d’altra parte, sarebbe in contrasto con i principi della concessione federale che è stata rilasciata con il riconoscimento dell’interesse generale dato soprattutto dal traffico di linea.

Sulla base degli elementi finanziari conosciuti (attivi che saranno trasferiti alla società anonima, nuovi investimenti, prospettive di andamento del traffico generale e di linea, analisi dei costi e dei possibili introiti), la Direzione dell’aeroporto ha determinato il numero di rotazioni settimanali dei collegamenti di linea necessari a permettere una copertura dei costi.

Stando alle valutazioni eseguite, la copertura dei costi di esercizio dovrebbe essere possibile con un numero medio di rotazioni giornaliere variabile tra 14 e 16.

Questi numeri, sempre secondo la Direzione dell’Aeroporto di Lugano-Agno, sono realistici se si considera che nel passato (fino all’anno 2000) le rotazioni giornaliere di linea sono state sempre superiori e hanno addirittura toccato il numero di 25.6 nel 1996.

La Direzione dell’aeroporto ha inoltre stimato il possibile disavanzo d’esercizio, determinato da una "realistica e prudenziale evoluzione dei movimenti di linea", sulla base della conosciuta presenza sul campo delle compagnie Swiss, Flybaboo e Darwin Airline.

5.
Partecipazione finanziaria diretta nel capitale azionario della nuova SA di gestione dell’Aeroporto di Lugano-Agno (senza obblighi di rifinanziamento nel caso di perdite) e contributo limitato agli investimenti

Il fondamento della partecipazione finanziaria cantonale alla SA di gestione dell’aeroporto è dato dall'interesse pubblico dello scalo sottocenerino. 

Questa importanza è legata all'offerta di mobilità aerea che per il Cantone significa mantenere e sviluppare gli attuali collegamenti di linea con le maggiori città svizzere e le capitali europee. Cantone e Città di Lugano avranno modo di meglio unire sforzi e competenze nel contesto di trattative con terzi in generale e con Berna in particolare.

Rilevante, pur se non decisiva, la richiesta della Città di Lugano che il Cantone entri a far parte del capitale azionario costituente della nuova SA. 

Questa soluzione, che potrebbe chiamare il Cantone ad assicurare anche una copertura dei disavanzi d'esercizio eventualmente con una ricapitalizzazione, pone però diversi problemi e soprattutto in relazione all'attuale grave situazione finanziaria cantonale.

In questo senso, la proposta di partecipazione finanziaria diretta di fr. 500'000.- nel capitale azionario della nuova SA (4 milioni di franchi) non impegna il Cantone alla copertura di eventuali disavanzi d'esercizio. In particolare ci si tutelerà contro eventuali richieste di contributi di risanamento, nel caso in cui la società, a seguito di elevate perdite d'esercizio, si trovasse nella situazione di non più adempiere alle condizioni dettate dall'art. 725 OR. Si rileva inoltre che per rendere neutra l’operazione è stata venduta, per un valore complessivo di fr. 511'243.-, la partecipazione all’aviolinea SWISS INTERNATIONAL AIRLINES AG. Il ricavato viene pertanto messo a disposizione, fino a concorrenza di fr. 500'000.- per la partecipazione del Cantone alla menzionata costituenda società.

Dalle analisi economiche descritte nei paragrafi precedenti si è rilevato come solo con il ritorno ad un regolare servizio di questo tipo, quantificato in ca. 100 rotazioni (200 movimenti) settimanali e con l'attribuzione alla SA della necessaria autonomia operativa, si avrà uno scenario di un'equilibrata gestione dello scalo senza disavanzi essendo quest'ultimi - se del caso - legati solo all'ammontare degli investimenti necessari per mantenerne l'operatività.

Si propone quindi una partecipazione finanziaria diretta nel capitale azionario della nuova SA e un contributo limitato agli investimenti nel seguente modo:

Capitale azionario iniziale
Alla costituzione della SA il Cantone verserà fr. 500'000.- come partecipazione unica al capitale azionario previsto in 4 milioni di franchi con il presupposto di potere avere almeno un proprio rappresentante nel Consiglio di Amministrazione.

Investimenti 2005/2009
È previsto un contributo cantonale, suddiviso in singole parti decise caso per caso dal Consiglio di Stato, agli investimenti limitato a 1.44 milioni di franchi, pari al 10% degli investimenti giudicati indispensabili e necessari per il periodo 2005/2009 (cfr. tabella - Investimenti 2005-2009), stimati in 14.4 milioni di franchi.

6.
Relazioni con il Piano finanziario

Il credito di fr. 1'940'000.- è iscritto a Piano finanziario degli investimenti al settore 63 trasporti, posizione 632 10 Aeroporto Lugano-Agno.

L’investimento non esplica alcun effetto finanziario sulle unità di personale alle dipendenze dell’Amministrazione cantonale.

Con queste considerazioni vi proponiamo di approvare l'annesso disegno di Decreto legislativo.

Vogliate gradire, signor Presidente, signore e signori deputati, l'espressione della nostra stima.

Per il Consiglio di Stato:

La Presidente, M. Masoni

Il Cancelliere, G. Gianella

Disegno di

DECRETO LEGISLATIVO

concernente la partecipazione finanziaria di 1'940'000 franchi del Cantone all'Aeroporto di Lugano-Agno

Il Gran Consiglio

della Repubblica e Cantone Ticino

visto il messaggio 15 giugno 2005 n. 5663 del Consiglio di Stato,
d e c r e t a :

Articolo 1

1È concesso un credito di 1'940'000.- franchi in ragione di 500'000.- franchi per la partecipazione nel capitale azionario costitutivo della "Società anonima di gestione dell'Aeroporto di Lugano-Agno" nel cui Consiglio di amministrazione sarà garantito almeno un rappresentante designato dal Consiglio di Stato, e 1'440'000.- franchi come partecipazione negli investimenti prioritari volti all'ammodernamento delle infrastrutture aeroportuali.

2Il Cantone non parteciperà con contributi di risanamento, nel caso in cui la società, a seguito di elevate perdite d'esercizio, si trovasse nella situazione di non più adempiere alle condizioni di cui all'art. 725 OR.

3Il Consiglio di Stato si tutelerà, per il tramite un patto sindacale tra gli azionisti, contro eventuali richieste di contributi di risanamento. 

Articolo 2

1La partecipazione ai singoli investimenti sarà decisa, di volta in volta, dal Consiglio di Stato. La quota parte cantonale degli investimenti non dovrà essere messa a carico della SA di gestione.

2Il credito è iscritto al conto degli investimenti del Dipartimento del territorio, Sezione dei trasporti.

Articolo 3

Trascorsi i termini per l'esercizio del diritto di referendum, il presente decreto è pubblicato nel Bollettino delle leggi e degli atti esecutivi ed entra immediatamente in vigore.
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