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La seduta comincia a l l e 10. 

P R E S I D E N T E . Oggi si conclude, con 
u n a relazione p repa ra t a dal l 'onorevole Ma-
sciadri , la fase de l l ' indag ine conoscitiva 
sulla s i tuazione del l 'aviazione civile dedi
cata alle audizioni . In u n a successiva se
du ta la Commissione si r i u n i r à per s t i lare 
il documento conclusivo, ai sensi de l l ' a r t i 
colo 144, terzo comma, del regolamento . 

Noi ci t roviamo di fronte ad u n pro
b lema di metodo, in quan to l 'onorevole 
Masciadr i h a presenta to u n a e laborata re
lazione che consente a tut t i i component i 
la Commissione di documenta r s i e di da re 
il p ropr io cont r ibuto per modificare, inte
gra re e s tabi l i re , in sostanza, il contenuto 
di quello che sarà il documento definitivo. 
P r i m a di tut to penso sia oppor tuno che 
l 'onorevole Masciadr i i l lustr i e comment i 
b revemente la sua relazione; poi propon
go di fissare fin da oggi la da t a per la 
pross ima seduta in cui s t enderemo il do
cumento definitivo. È necessario, comun
que, s t r ingere i t empi dei lavori , anche in 
considerazione delle gravi condizioni in cui 
si t rovano gli aeroport i i ta l iani . 

LOMBARDI GIOVANNI ENRICO. Io cre
do che d o v r e m m o discutere il p r o b l e m a di 
carat tere p rocedura le solo dopo la re lazione 
dell 'onorevole Masciadr i . 

P R E S I D E N T E . Porse è megl io . 

MARINO. Vorrei p ropor re la costi tuzione 
di u n Comitato r is tret to, p r i m a della r iu
nione del la Commissione, per la s tesura del 
documento definitivo, al fine di megl io 
pred ispor re gli a rgoment i da t ra t ta re ed, 
eventua lmente , da in tegrare . 

P R E S I D E N T E . L 'un ico quesi to cui dob
b iamo r i spondere , secondo me , è - dato 
che il lavoro, per essere positivo, r ichie
derà molto tempo - se vogl iamo lavorare 
anche oltre l ' inizio delle ferie estive. 

MARINO. Io sono convinto che p r i m a 
del l ' inizio delle ferie non si farà in t empo 
a concludere il lavoro. 

P R E S I D E N T E . P r i m a ascolt iamo la re
lazione, poi p rocederemo alla n o m i n a del 
Comitato r is tret to. 

MASCIADRI, Relatore. S ignor presiden
te, onorevoli colleghi, m i accingo a dare 
le t tura della relazione che ho p repara to . 
Tale relazione è costi tuita fondamenta lmen
te da due par t i . Nella p r i m a par te - fino 
a pag ina 17 - ho r iassunto il pensiero di 
tut t i coloro i qual i h a n n o par tec ipato alle 
var ie audiz ioni conoscitive che si sono svol
te dal 10 al 22 apr i le . 

La seconda par te contiene le valutazio
ni - che dovranno essere confrontate con 
i colleghi - sui dat i che ci sono stati la
sciati. In queste valutazioni ho cercato di 
essere coraggioso e di sv i luppare tut t i i 
temi che sono stati discussi ( rappor t i e con
correnza t ra le compagnie aeree, CIVILA-
VIA, p rob lemi del l 'aviazione minore e così 
via) , ind icando le soluzioni che, a mio mo
desto avviso, dovrebbero essere adottate per 
r isolvere i nodi , mol to numeros i , del l 'avia
zione civile. 

L ' indag ine conoscitiva disposta dal la X 
Commiss ione della C a m e r a dei deputa t i , 
p u r avendo trat to la sua or igine dal la crisi 
della compagn ia nazionale di band ie ra ALI-
TALIA, ha invest i to tut t i gli aspett i del
l 'aviazione civile i ta l iana, per verificare la 
r i spondenza delle sue s t ru t tu re alle esigen
ze tecniche, economiche ed ammin i s t r a t ive 
dell 'esercizio. L ' indag ine , per tan to , h a cer
cato di acquis i re uti l i e lement i e di met
tere in evidenza la s i tuazione del l ' infra
s t ru t tu ra re la t iva agli aeroport i e del l 'as
sistenza al volo, quel la dell 'esercizio com
mercia le delle compagnie di navigazione 
aerea, nonché la cornice per l 'azione dei 
pubbl ic i poter i e degli operator i economici. 

In tale prospet t iva, i quesi t i concordat i 
nel p r o g r a m m a dei lavori ver tevano su: 

1) la s i tuazione a t tuale ed in prospet
tiva degli aeroport i , della loro dis t r ibuzio
ne , dei relat ivi servizi di assistenza e di 
s icurezza, delle in f ras t ru t tu re , del persona
le a t e r ra e navigante , degli enti di ge
stione e delle compagnie , scuole di pilotag
gio eccetera; 
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2) tariffe, entra te e costi di gestione, 
s i tuazione at tuale e prospet t ive del traffico, 
dei col legamenti (e del loro coordinamento) 
nazional i , in ternazional i ed in tercont inenta l i , 
s is temi di gestione; 

3) s i tuazione della legislazione in ma
teria: regolamento di esecuzione del codi
ce della navigazione aerea e Annessi a l la 
convenzione di Chicago. 

Tal i quesi t i , pera l t ro , non avevano ca
ra t tere preclusivo circa il metodo e l ' am
bito de l l ' i ndag ine conoscitiva. 

L ' indag ine conoscitiva si è art icolata me
diante l ' audiz ione, nei giorni dal 10 al 22 
apri le , dei soggetti magg io rmen te r appre 
sentativi del l 'aviazione civile in Italia (di
rezione generale del l 'aviazione civile, opera
tori economici del t raspor to aereo e delle 
gestioni aeropor tual i , s indacat i ed espert i) . 

Alla deposizione orale, la maggior par te 
degli in tervent i h a fatto seguire l ' invio di 
relazioni scrit te, nonché di tabelle statisti
che e di pubbl icaz ioni specifiche del set
tore aeronaut ico. 

Da tali e lementi e dal confronto che si 
è isti tuito t ra le var ie posizioni assunte nel 
corso del dibat t i to, sono r isul ta te confer
ma te le significative carenze esistenti in 
I tal ia in mate r ia di aviazione civile e l 'ur
genza di u n efficace intervento del Pa r la 
mento per la loro e l iminazione. 

Ta l i carenze investono: 
1) la in f ras t ru t tu ra aeropor tua le sia 

sul p iano degli inves t iment i che su quel lo 
della gestione, e sul la crescita del tut lo 
scoordinata degli aeroport i ; 

2) la p r o g r a m m a z i o n e economica in 
ma te r i a di t r aspor to aereo, sia sul p iano 
della concorrenza che della gestione del 
pubbl ico servizio; 

3) l ' appara to ammin i s t r a t ivo dello Sta
to per quan to concerne la direzione gene
rale del l 'aviazione civile, della quale è sta
to regis t ra to lo scarso livello sia qual i ta t ivo 
che quant i ta t ivo e per quan to concerne la 
p r o g r a m m a z i o n e e il coord inamento gene
rale in ma te r i a di t raspor t i . 

4) il q u a d r o legislativo esistente in 
I tal ia in ma te r i a aeronaut ica . 

È doveroso, p r i m a di discutere anali t ica
mente i singoli pun t i , r i a s sumere breve
men te il pensiero espresso dagl i interessat i , 
anche al fine di tener doverosamente conto 
del dibat t i to. 

Occorre p remet te re che di molt i interve
nut i , tut t i u g u a l m e n t e impor tan t i , si tace il 
pens iero per la dovuta s tr ingatezza. 

Il diret tore generale del l 'aviazione civi
le, genera le Paolo Moci, ha sos tanzia lmente 
sottolineato che l 'aviazione civile ha finora 
sofferto in I tal ia di u n a dupl ice cris i : de
gli inves t iment i pubbl ic i , dovuta alla net ta 
sproporzione delle risorse impiegate dallo 
Stato per l 'aviazione civile r ispetto a quelle 
impiegate per il t raspor to di superficie (au
tostrade, ferrovie, t raspor t i mar i t t imi ) ; della 
direzione generale del l 'aviazione civile per 
insufficienza di mezzi e di organici , il che 
ha impedi to un'efficace azione amminis t ra 
tiva dello Stato. 

Il generale Moci h a r icordato che, me
diante la legge n . 825 del 22 d icembre 
1973, sono stati s tanziat i 220 mi l i a rd i per 
gli aeroport i e per l 'assistenza al volo, 
m e n t r e è a l l ' e same del CIPE fin dal giu
gno 1974 u n p iano per lo s tanziamento di 
1.000 mi l i a rd i . In tal modo dovrebbe essere 
assicurato - a detta del sunnomina to - u n 
efficace in tervento per rendere più adeguata 
la nost ra rete aeropor tuale , anche in rela
zione al rappor to della commiss ione presie
du ta dal colonnello Lino, che nel 1972 ave
va compiuto u n p r i m o inventar io degli in
terventi u rgen t i . Il generale Moci h a anche 
d ichiara to che sarà p ross imamente presen
tato al P a r l a m e n t o uno schema di disegno 
di legge per la r i s t ru t turaz ione della dire
zione generale del l 'aviazione civile e dei 
s istemi di gestione aeropor tua le con il qua
le, oltre a potenziare l 'organo di governo 
della direzione generale del l 'aviazione civi
le, ve r r anno semplificate le p rocedure am
minis t ra t ive , ove necessarie, per l ' impiego 
dei fondi, ada t tando al consiglio di ammi 
nis t razione della direzione generale della 
aviazione civile i cr i ter i da tempo in uso 
per l 'Azienda au tonoma delle ferrovie dello 
Stato e per l ' ammin is t raz ione postale. 

Con lo stesso progetto di legge si pre
vede altresì l ' is t i tuzione di u n comitato in
terminis ter ia le di coord inamento per l 'assi
stenza al volo che cont inua ad essere for
ni ta a l l 'aviazione civile" da l l ' ae ronaut ica mi
l i tare, in base al l 'ar t icolo 3 della legge 30 
gennaio 1963, n. 141. 

Il generale Canipar i , ispettore capo del-
l ' ITAV - Ispet torato telecomunicazioni ed 
assistenza al volo - ha r icordato, oltre alla 
r ipar t iz ione di competenze in seno al Mi
nistero della difesa per il servizio di tele
comunicazioni t ra lo stesso ITAV, che di
pende dallo stato maggiore , e la direzione 
generale del deman io nonché la direzione 
generale della manutenz ione , gli sforzi re-
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centemente compiut i dal Minis tero della di
fesa per ass icurare u n controllo completo 
del traffico aereo su tutto il ter r i tor io na
zionale, median te adegua ta instal lazione di 
nuovi radar nonché per inc remen ta re il nu
mero delle un i t à dest inate allo svolgimento 
del controllo del traffico. 

Tali misure , in corso di comple tamento , 
hanno permesso di e l iminare la maggior 
par te delle difficoltà in cui si d ibat teva in 
passato il controllo del traffico aereo in 
Italia. 

Il professor Petr i l l i , l 'avvocato Tup in i e 
il dottor Nordio, r i spe t t ivamente , pres idente 
de l l ' IRI e pres idente e ammin i s t r a to r e de
legato de l l 'ALITALIA, h a n n o riconosciuto 
che la crisi finanziaria della compagnia , co
me del resto della maggior pa r te dei vet
tori aerei mondia l i , va r icondot ta ad un ' e r 
ra ta p rog rammaz ione de l l ' i ndus t r i a aeronau
tica che, basandosi su l l ' i nc remento del traf
fico quale si e ra m e d i a m e n t e verificato nel 
corso del ventennio dal 1950 al 1970 (13 
per cento annuo) h a sostituito ai jets t ra
dizionali gli aerei a g rand i capaci tà , eco
nomicamente più reddi t iz i a condizione di 
ga ran t i re u n a soddisfacente ut i l izzazione 
della capacità offerta. P u r t r o p p o , alla pro
gressiva sosti tuzione della flotta h a corr i
sposto una sostanziale d iminuz ione del tas
so di aumen to della d o m a n d a , con le in
tuibil i conseguenze economiche. 

L ' indus t r i a ha cercato di reagire alla 
congiun tura a t t raverso u n a m a n o v r a tarif
faria differenziata che si r i teneva idonea a 
s t imolare il merca to . P u r t r o p p o tale mano
vra ha compor ta to ul ter ior i inconvenient i 
negativi , dep r imendo invece che incremen
tare gli introit i . 

A tale s i tuazione di crisi s t ru t tu ra le , 
p ropr ia del t raspor to aereo, devono aggiun
gersi gli effetti negat ivi del la crisi del car
bu ran t e che h a compor ta to , d u r a n t e gli ul
t imi mesi del 1973 ed il 1974, il collasso 
economico de l l ' i ndus t r i a del t raspor to aereo. 
Il quadro mondia le , inoltre, a detta degli 
amminis t ra to r i su menzionat i , è peggiorato 
in Italia a causa della conflit tualità s inda
cale pe rmanen te , della posizione corporat i 
vistica dei piloti che sono (a cons iderare 
tutte le component i dei t ra t tamento) t ra i 
meglio pagat i del mondo , dal la inefficienza 
de l l ' in f ras t ru t tu ra aeropor tua le , e lement i che 
pesano tutt i nega t ivamente a carico del
l 'esercizio del t raspor to aereo. Pe r fronteg
giare tale crisi economica, di cui non si 
intravede u n ' i m m i n e n t e soluzione, oltre al

l ' adeguamen to dei livelli tar iffari , al r idi
mens ionamen to dei servizi aerei, alla el imi
nazione delle sacche di inefficienza in seno 
a l l ' az ienda , occorre u n sia p u r t emporaneo 
in tervento dello Stato che assicuri sovven
zioni o megl io m u t u i a tasso agevolato che 
consentano, med ian t e u n aumen to dell'effi
cienza, di uscire dalla cr is i . La si tuazione 
aziendale è, t ra l 'a l t ro , in questo momen
to, carat ter izzata dal l ' incer tezza der ivante 
dal manca to r innovo della concessione sca
d u t a dal mese di maggio 1974. 

In tale quad ro l 'ALITALIA, p u r non 
p r o p u g n a n d o il monopol io dei servizi aerei 
d a par te di u n a società appar tenen te allo 
Stato, non h a espresso dei ch ia r i indir izzi 
circa la r ipar t iz ione del merca to . Secondo 
l 'ALITALIA uno dei pr inc ìp i fondamenta l i 
è tu t tavia costituito dal la r iserva di traf
fico sul la singola l inea e cioè dal pr inci 
pio che la l inea, u n a volta data in con
cessione ad u n a compagnia aerea, non può 
s imu l t aneamen te costi tuire oggetto di con
cessione ad u n a compagnia aerea concor
rente . 

Sul l ' aspe t to del la coesistenza t ra società 
aeree a capi tale pr iva to e a capitale p u b 
blico ha par t i co la rmente insistito - t r ami te 
il suo ammin i s t r a to re delegato, l 'avvocato 
Aldo Davanzal i - la società ITAVIA ed 
inoltre sul la necessità di r ipa r t i r e equamen
te le linee reddit iz ie , di ammet t e r e com
pagnie concorrent i sul la stessa l inea quan
do ciò sia giustificato da l l ' en t i tà del traffi
co, d i ch ia rando la disponibi l i tà della socie
tà a pagare eque royalties allo Stato. 

Toccando i temi della polit ica del tra
sporto aereo, degli aeroport i , del s is tema 
delle concessioni e de l l ' a t tua le crisi della 
aviazione civile, l 'avvocato Davanzal i h a la
menta to , ol tre al la scarsezza degli s tanzia
ment i dello Stato, la inefficienza della dire
zione generale del l 'aviazione civile che h a 
consenti to alle compagnie a par tecipazione 
statale di a s sumere u n ruolo dominan te e 
monopolis t ico, sancito dal decreto n. 2398 
del 1963, contenente la concessione di linee 
a l l 'ALITALIA, scaduta e non r innovata . È 
stato sollecitato il po tenziamento del l 'aero
porto di Giampino, u n a p iù precisa defini
zione delle r ispett ive sfere di competenza 
dei vettori aerei anche in ma te r i a di ser
vizi charters e finalmente l 'adozione di in
tervent i da par te dello Stato a favore del
l 'aviazione civile med ian te fissazione di u n 
prezzo politico per il c a rbu ran t e e la ero
gazione di finanziamenti a tasso agevolato. 
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Per quan to concerne le gestioni aeropor
tual i , a par te i comment i degli espert i , so
no da d is t inguere t re pr inc ipa l i filoni: 

1) le gestioni degli aeroport i gestiti di
re t t amente dal lo Stato (diret tore del l 'aero
porto di Napoli , Pa l e rmo , Ronchi dei Le
gionar i , Venezia, eccetera); 

2) la gestione degli aeroport i privat iz
zati di Milano Malpensa e Milano Linate; 

3) la gestione degli aeroport i r o m a n i 
concessa al la Società aeropor t i di Roma , a 
preva lente par tec ipazione IRI . 

I diret tor i degli aeroport i civili gestiti 
dallo Stato h a n n o genera lmente sottolineato 
la insufficienza degli s tanz iament i di bi
lancio per gli aeroport i , l 'es iguità delle ta
riffe prat icate , le r emore al l 'azione ammi 
nis t ra t iva der ivant i dal la legge di contabi
lità dello Stato che impone , per ogni spesa 
la quale super i le c inquan tami l a lire, di 
fare r icorso al la pubb l i ca gara o alla lici
tazione pr iva ta . Gli stessi di re t tor i h a n n o 
sottolineato la necessità per ogni aeroporto, 
anche quell i di modeste d imensioni , di 
m a n t e n e r e in servizio apparecch ia tu re e 
personale ragguagl ia t i alle esigenze de
r ivant i dalle p u n t e mass ime del traffico, 
con la conseguenza di m a n t e n e r e tali r i 
sorse inuti l izzate, p u r soppor tandone il re
lativo costo, anche nei m o m e n t i in cui il 
traffico d iminuisce sens ib i lmente . 

Infine, circa la p rog rammaz ione aero
por tua le ed il n u m e r o degli aeroport i in 
Italia, è stato da p iù pa r t i r iconosciuto che 
il n u m e r o degli aeroport i è eccessivo; non 
sono però emerse indicazioni circa gli aero
port i da ch iudere al traffico aereo civile 
anche se l 'a t tenzione par t icolare è stata ri
ch i ama ta sul la regione Pugl ia , dove nel 
giro di poche cent inaia di chi lometr i opera
no ben sei aeropor t i . 

Le gestioni aeropor tua l i di Milano Mal
pensa e di Milano Linate h a n n o più gene
ra lmen te p ropugna to la esigenza di impo
stare in I ta l ia u n a polit ica aeropor tuale al 
livello esistente negli al t r i paesi p iù p ro
gredi t i in ma te r i a di aviazione civile. Ta le 
politica si sostanzia nel la necessità di te
ner conto delle esigenze aeropor tual i , che 
sono connesse anch 'esse allo svolgimento 
di u n pubbl ico servizio, come lo Stato t iene 
conto delle esigenze dei vettori aerei. Se
condo le gestioni di Milano, l ' a t tuale dire
zione genera le del l 'aviazione civile h a finora 
operato a senso unico proteggendo i vettori 
a d a n n o degli aeropor t i con il mort if icare i 
livelli tariffari sia delle tasse di a t terrag
gio che delle tariffe di handling. 

Le tasse di a t terraggio prat icate in Ita
lia sono infatti ferme ai livelli stabil i t i da l la 
legge del 1956, e secondo le stat ist iche IGAO 
sono t ra le p iù basse del mondo . 

Le tariffe di handling sono essenziamen-
te u n corrispet t ivo del servizio reso, soprat
tut to in t e rmin i di personale . L ' a u m e n t o 
del costo del personale è a l l 'or igine della 
levitazione del costo dell' 'handling ' , le cui 
tariffe non sono più r emunera t ive , con la 
conseguenza di g ravare le gestioni milanesi 
di pesant i deficit. L ' a u m e n t o delle tasse 
aeropor tual i e delle tariffe di handling, 
quind i , s ' impone , come sottolineato anche 
dal progetto di legge del 10 maggio 1973, 
n . 2112, presenta to dai deputa t i Sanga l l i ed 
al tr i , con cri ter io di au tomat i smo. 

Le gestioni aeropor tual i mi lanesi h a n n o 
presenta to u n a cospicua documentazione in
tesa ad i l lus t ra re : 

a) che l ' I ta l ia è uno degli u l t imi paesi 
del mondo per quan to r igua rda le tasse di 
a t terraggio secondo le statistiche pubbl icate 
dal la Organizzazione internazionale del
l 'aviazione civile (IGAO); 

b) l 'assetto amminis t ra t ivo aeroportua
le esistente in Franc ia , sia per il s is tema 
aeropor tua le di Par ig i , gestito da u n ente 
pubbl ico (Aeroport de Paris), sia per gli 
aeroport i minor i ; 

c) l ' andamen to dei bi lanci della socie
tà SEA, dal quale si d imost ra - ferma ri
m a n e n d o la consistenza del personale - l ' in
cidenza de l l ' aumen to dei relativi costi a se
guito de l l ' aumen to degli s t ipendi e dello 
scatto dei pun t i di contingenza. La stessa 
società ha insistito sul fatto che il deficit 
di bi lancio non d ipende da u n a diminuzio
ne della produt t iv i tà o da u n erra to impie
go delle r isorse, quan to piuttosto dall 'au
mento dei prezzi e del personale . 

Il dibat t i to sulla gestione del s istema 
aeropor tua le romano- (Fiumicino, Ciampi-
no), delegata ad u n a società il cui pacchet
to azionario appar t i ene per la maggioranza 
al g ruppo IRI , h a investito problemi sia 
economici sia operat ivi . Il pres idente e 
l ' ammin i s t r a to re delegato de l la società h a n n o 
sottolineato gli sforzi compiut i per adegua
re e mig l io ra re il s is tema aeroportuale 
della capitale, che smista oltre il 60 per 
cento del traffico aereo nazionale , dopo il 
passaggio da l la gestione ASA (Assistenza 
servizi aerei) , precedente concessionaria 
ne l l ' ae ropor to di F iumic ino , alla Società 
aeroport i di R o m a in base alla legge 15 
novembre 1973, n. 755. Tale legge, a l l ' a r t i 
colo 4, impone , t ra l 'a l t ro , al la società di 
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assumere la gestione di re t ta di tu t t i i ser
vizi aeropor tual i in m a n i e r a un i t a r i a ed or
ganica. 

Sulla base della legge n. 755, med ian te 
convenzione del I o luglio 1974, sono stati 
regolati i r appor t i t ra la società e l ' a m m i 
nistrazione dello Stato. La convenzione h a 
comportato la revoca di tut te le precedenti 
concessioni a l l ' in te rno dei due aeroport i di 
F iumic ino e di Giampino. A detta dei dir i 
genti della SAR i p rob lemi che si pongono 
alla Società aeroport i di R o m a sono quel
li del: 

a) mig l io ramento del servizio reso al 
pubbl ico, che ha costituito la base de l la 
emanazione della nuova legge, essendo 
inconcepibile man tene re a l l ' aeropor to di 
F iumic ino la s i tuazione di caos che h a 
carat ter izzato la sua gestione in questi ul
t imi anni ; 

b) ass icurare la gestione economica 
del l 'aeroporto med ian te l 'acquis iz ione di 
entrate che consentano, se non u n a com
pleta au tonomia di bi lancio, quan to m e n o di 
r i du r r e al m i n i m o la in tegrazione da pa r te 
dello Stato previs ta dal la legge. 

Il p rob lema è connesso non soltanto 
a l l ' aumento delle tasse aeropor tua l i m a al 
loro pagamen to da pa r te di tut t i gli u ten
ti, compresi i concessionari d i servizi aerei 
di l inea (ALITALIA, ATI , ITAVIA) che 
precedentemente ne e rano esonerat i in base 
al noto decreto n. 48 del 1946. 

L 'ALITALIA h a ricorso avverso il pa
gamento delle tariffe aeropor tual i , ot tenen
done la sospensione da pa r te del t r ibuna
le regionale ammin i s t r a t ivo del Lazio; 

c) assorbimento g radua le di tut t i i 
servizi aeropor tual i , compresa l 'assis tenza 
di passeggeri , bagagl i e merc i , compren
s ivamente definita handling, anche med ian
te l ' assunzione del personale delle compa
gnie s t ran iere addet to a tali servizi a l l ' in
terno del l ' aeropor to di F iumic ino , com
preso il servizio di catering. Anche contro 
tale provvedimento , l 'ALITALIA h a ricor
so al t r ibuna le ammin i s t r a t ivo del Lazio, 
ot tenendo la sospensione nei suoi confron
ti del l 'esclusiva delVhandling da pa r te 
della Società aeroport i di Roma; 

d) la costruzione di u n a nuova aero
stazione a l l ' aeropor to di F iumic ino ed il 
potenziamento de l l ' aeropor to di Giampino 
nel s is tema aeropor tuale romano . 

Quanto al p r i m o pun to , che costituisce 
forse il p rob lema di maggiore incidenza 
della nuova gestione, gli organi della so
cietà h a n n o riconosciuto l 'esistenza di due 

pr inc ipa l i nodi da sciogliere e cioè la di
sponibi l i tà di a t t rezza ture ed impian t i già 
ord ina t i a l l ' indus t r ia , la cui consegna ri
chiede tu t tavia insoppr imib i l i t empi tecni
ci, e le r emore di cara t te re s indacale deri
vant i dai precedent i accordi collettivi sti
pu la t i da l l 'ASA. Tal i accordi impediscono 
la r i s t ru t tu raz ione del personale con conse
guenze negat ive sul la efficienza del ser
vizio. 

Quanto al secondo e terzo aspetto, la 
società h a confermato l ' in tend imento di 
ass icurare u n a gestione economica ed or
ganica, p u r dovendosi sot tomettere alle de
cisioni del la mag i s t r a tu ra . 

Molto p iù vaghe sono state le d ich iara
zioni relat ive alla cost ruzione della nuova 
aerostazione e soprat tu t to al potenziamento 
di Giampino, che si r ivela essenziale sul 
p iano tecnico ed operat ivo, qua le aeroporto 
a l te rna to nonché dest inato al l 'a t t ivi tà dei 
voli non regolar i . 

Il dottor Teti , p res idente de l l 'Aeroc lub 
d ' I ta l ia , pa r l ando a n o m e di tu t ta l 'avia
zione generale , h a sollecitato da pa r te del 
legislatore u n a maggiore at tenzione per tale 
settore, po tenz iando l 'a t t ivi tà didat t ica del
l 'Aeroclub med ian te l ' approvazione di u n 
p iano di 6 mi l i a rd i di l ire r ipar t i to in t re 
ann i , al fine di consent i re u n a formazione 
di piloti civili che sia au tonoma da l l ' aero
nau t ica mi l i ta re . 

Il dottor Teti ha anche sollecitato l 'ap
provazione di u n a serie di al tr i provvedi
men t i r i gua rdan t i il nuovo statuto del
l 'Aeroclub, l 'uso del c a rbu ran t e a prezzo 
agevolato, l 'esenzione dal pagamen to del-
l ' IVA, il r i d imens ionamen to degli aument i 
previs t i dal ci tato proget to di legge n . 2112 
del l 'onorevole Sangal l i pe r quan to concerne 
l 'aviazione genera le . 

Il dottor Rana , p res idente del Registro 
aeronaut ico i tal iano, ha suggeri to la con
cent raz ione nel regis t ro di tut te le funzioni 
di control lo relat ive ai soggetti, oggetti e 
mate r ia l i in ma te r i a di s icurezza. 

La Confederazione i ta l iana dir igent i in
dus t r ia l i , nel le persone del dottor Bagna e 
de l l ' ingegner Inca rna t i , sol leci tando il poten
z iamento dei compit i di p r o g r a m m a z i o n e e 
coord inamento , h a p ropugna to l ' adeguamen
to delle tariffe aeropor tua l i agli a t tual i li
velli dei costi, u n a p iù oculata p rog ram
mazione edil izia aeropor tuale , s t imolando la 
funzione degli enti locali, u n a p iù a t tenta r i 
considerazione dei poteri degli enti d i ge
stione aeropor tua le nei loro rappor t i con i 
d i re t tor i de l l ' aeropor to , ai qua l i il codice 
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della navigazione conferisce la t iss ima com
petenza in tut t i gli aeroport i . In proposito 
è s tata r icorda ta l ' esper ienza francese che, 
conferendo a l l ' ente gestore la figura di 
ente di dir i t to pubbl ico , unifica le compe
tenze ed e l imina i conflitti . Infine, è stata 
sottolineata la necessità di in tervenire sui 
servizi ant incendio , sul la p reparaz ione pro
fessionale aeronaut ica e la collaborazione 
in ternazionale . 

La società AEROPA h a sottolineato, in 
u n p r o m e m o r i a fatto perven i re dai suoi am
min i s t ra to r i , le difficoltà e le r e m o r e poste 
dal la pubb l i ca ammin i s t r az ione all 'esercizio 
della p rop r i a att ività di volo a domanda . 
Secondo gli ammin i s t r a to r i de l l 'AEROPA, 
tali in t ra lc i h a n n o impedi to di r i spet tare il 
p iano operat ivo della società, de t e rminando 
il suo crollo anche dal pun to di vista eco
nomico. 

Le organizzazioni s indacal i un i ta r ie 
CGIL, GISL e UIL, sia a livello nazionale , 
sia a livello GIVILAVIA, e la GISNAL han
no tutte genera lmente cri t icato il p rogram
m a del l 'ALITALIA, sot tol ineandone i r ischi 
sui livelli occupazional i , specie per quan to 
concerne il personale di volo. A giudizio 
di tali organizzazioni , tale p r o g r a m m a ri
dut t ivo non sarebbe stato necessario soprat
tut to se la compagn ia avesse adeguata
men te potenziato l 'a t t ivi tà dei voli charters 
e del t raspor to merc i . S e m p r e a giudizio 
di tali organizzazioni , l ' aumen to del carbu
ran te non giust if icherebbe la crisi della 
azienda, che a n d r e b b e invece r icercata nel 
malgoverno e nel la disorganizzazione. 

Da p iù pa r t i è stato r ichiesto il « fermo » 
del la commiss ione incar ica ta de l l ' aggiorna
men to del la n o r m a t i v a in ma te r i a aeronaut i 
ca, nel la qua le le organizzazioni s indacal i 
un i ta r ie non sono rappresen ta te . È stata 
inol t re auspicata la conclusione di u n contrat
to unico per tut t i gli appar t enen t i alle ca
tegorie del la gente de l l ' a r ia . 

Sono state infine avanzate cr i t iche part ico
lar i sul monopol io de l l 'ALITALIA, che pr iv i 
legerebbe il volo di l inea e sa rebbe legata ad 
ambien t i aeronaut ic i e a funzionari s ta tuni
tensi , che avrebbero indotto il vettore nazio
nale a p ropende re per l ' acquis to di aeromobi
li amer ican i invece di potenziare le co
s t ruzioni europee. 

L'Associazione nazionale piloti aviazione 
civile - ANPAC - h a sottolineato le carenze 
esistenti sopra t tu t to in ma te r i a di s icurezza 
del la navigazione ed h a difeso l ' au tonomia 
del la p rop r i a contra t tazione collettiva, pre
sen tando anche alla Commiss ione elaborat i 

s tudi sia sul la s i tuazione aeropor tua le italia
na , sia sul t raspor to aereo in Italia. Anche 
l 'ANPAC h a sottolineato l 'u rgenza di dispor
re al p iù presto di adeguat i s t rumen t i legi
slativi e rego lamenta r i , e l iminando le defi
cienze tecniche, organizzat ive ed ammin i s t r a 
tive. 

Il generale Garetto, pres idente del l 'AVIAL-
PI , h a i l lustrato l 'a t t ivi tà della società, che 
non usa gli aeroport i , m a le aviosuperfìci, 
col legando le cit tà a fondo valle con i ghiac
ciai, i nevai ed i p ra t i ad alta quota ed ha 
sollecitato il po tenz iamento del l ' aeropor to di 
Bolzano, oltre a l amen ta re i r i t a rd i di CI-
VILAVIA nel r i lasciare le prescr i t te autoriz
zazioni. 

Il dottor Magnoni , della P IAVET, ha sot
tolineato le connessioni t r a il t raspor to aereo 
ed il s is tema aeropor tua le con lo svi luppo tu
ristico del paese. 

L ' ingegner Benaglio ha r icordato gli sforzi 
necessari pe r a t t rezzare l 'aeroporto di Ber
g a m o - Orio al Serio nel quad ro dei nuovi 
o r ien tament i general i in ma te r i a di progetta
zione, costruzione ed equipaggiamento degli 
aeroport i . 

Gli espert i , professori Rina ld i Baccelli, 
Bentivoglio, Léfebvre d 'Ovidio, Ambros in i e 
Tempes ta , per quan to concerne il quad ro legi
slativo del settore h a n n o sottolineato l 'urgen
za della emanaz ione del nuovo regolamento 
applicat ivo del codice della navigazione. I pr i 
mi t re orator i h a n n o al tresì chiar i to che il co
dice del la navigazione del 1942, p u r se abbi-
sognevole di specifici emendamen t i , fu ela
bora to con cr i ter i di a m p i a ant iveggenza, che 
consentono di considerar lo ancor oggi u n va
lido s t rumen to legislativo. 

Sono stati sottolineati i legami internazio
nal i che l 'aviazione presenta sia sul p iano 
mondia le (nel q u a d r o della organizzazione in
ternazionale del l 'aviazione civile cui l ' I tal ia 
par tec ipa ins ieme ad al t r i 118 Stati , essendo 
anche paese m e m b r o del consiglio pe rmanen
te tra i p r i m i 10 Stati di maggiore impor
tanza nel t raspor to aereo), sia in seno alla 
Comuni tà economica europea. 

Nel va lu ta re i dat i acquisi t i nel corso del
l ' indagine conoscitiva, si r i leva innanzi tu t to 
che esistono a lcuni e lement i sui qual i si è 
del ineato u n consenso di cara t te re generale e 
che si ind iv iduano qual i p r inc ipa l i nodi da 
sciogliere per ass icurare a l l 'aviazione civile 
i ta l iana u n a o rd ina ta crescita, indipendente
men te dagli aspett i cont ingent i de l l ' a t tua le 
crisi . 
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P r i m o fra tali nodi , per essere il p rob l ema 
p re l imina re ad u n a efficace azione di inter
vento dei pubbl ic i poter i nel q u a d r o del la 
p rog rammaz ione economica, è costituito dal la 
r i s t ru t tu raz ione de l l ' ammin i s t r az ione dello 
Stato preposta a l l ' aviazione civile. 

Il p rob lema di un appropr i a to assetto del
l ' amminis t raz ione del l 'aviazione civile si tra
scina dal dopoguer ra . Ben nove progett i di 
legge furono presenta t i fino a l l ' approvaz ione 
della legge 30 gennaio 1963, n. 141, che dispo
neva il t ras fer imento de l l ' a l lora direzione ge
nera le del l 'aviazione civile dal Minis tero del
la difesa a quel lo dei t raspor t i , p u r lascian
do, in base a l l 'a r t icolo 4, la responsabi l i tà 
del l 'ass is tenza al volo a l l ' I spe t tora to delle te
lecomunicazioni e del l 'ass is tenza al volo del 
Minis tero della difesa. 

Tale t rasfer imento , invece di mig l io ra re le 
cose, le ha sos tanzia lmente peggiorate . In ef
fetti la direzione genera le del l ' av iaz ione ci
vile ha dovuto ass icurare con il suo m a g r o 
organico tu t te le funzioni che già venivano ga
rant i te dal Minis tero de l l a difesa, che le ar t i 
colava su dieci direzioni genera l i e due ispet
torati competent i per c iascuno degli aspetti 
logistici, tecnici ed operat ivi . 

Ment re il Minis tero della difesa ut i l izzava 
il regolamento degli enti aeronaut ic i - noto
r i amente p iù snello perché basato s u l l ' a m m i 
nis t razione mi l i t a re - la direzione genera le 
della aviazione civile è stata subi to costret ta 
a passare sotto le forche caud ine del la leg
ge di contabi l i tà di Stato. Men t re il Mini
stero della difesa, inol t re , ass icurava con
t emporaneamen te il control lo sul la gestione 
economica del l 'esercizio ed operava la ge
stione del l 'ass is tenza al volo, la d i rezione ge
nerale del l 'aviazione civile è r imas t a t r ibu
tar ia de l l ' ITAV per questo aspetto. 

Ma il p rob lema p iù g rave che affligge la 
direzione genera le presenta cara t te re qual i ta
tivo, ol treché quant i ta t ivo . La direzione gene
rale del l 'aviazione civile, t r a n n e che per la 
gestione di a lcuni aeropor t i ( tra i qual i pe
ra l t ro non sono da annovera r s i i p r inc ipa l i 
scali nazional i di Roma, Milano, Tor ino , Ge
nova e Venezia) , non svolge, infatt i , fun
zioni operat ive. L'esercizio del t raspor to 
aereo è assicurato da società concessiona
rie, men t r e il control lo di navigabi l i tà degli 
aeromobil i è .svolto da l Regis t ro aeronaut ico 
i tal iano. 

Per tan to , i compit i essenziali del la direzio
ne generale dovrebbero essere quell i di p ro
g rammaz ione e di controllo. Tal i compit i , co
me avviene in numerose ammin i s t r az ion i al

l 'estero, non r ichiedono u n a massa di perso
nale esecutivo m a uno staff d i r igenzia le di 
alta qual i tà , che è s e m p r e manca to presso la 
direzione generale del l ' aviazione civile. 

Il p rob l ema è pa r t i co la rmen te vero per 
il servizio t raspor t i , che è poi quello che, per 
i suoi compit i is t i tuzional i , dovrebbe assicu
r a r e il controllo sui concessionari dei servizi 
di l inea ed in par t icolare sulla società na
zionale cosiddetta di band ie ra . 

Le gravi carenze qual i ta t ive del servizio 
t raspor t i ( t ranne a lcuni funzionar i , soprat tut
to delle giovani leve, di cui va r iconosciuta 
la qualificazione e l ' impegno) h a n n o con
dotto la direzione genera le del l 'aviazione ci
vile a non poter eserci tare quei compit i di 
s t imolo, di controllo e di p r o g r a m m a z i o n e 
in ma te r i a di tariffe, di voli charters, di pro
g r a m m i pol iennal i , di acquisto di aeromobi
li, che per legge o per convenzione le erano 
r iservat i e che essa ha d imos t ra to di non es
sere in g rado di svolgere. 

Il d i re t tore genera le del l 'aviazione civi
le ha p reannunc ia to u n proget to di legge 
di iniziat iva del Governo per la r i s t ru t tu ra 
zione del la direzione generale . Sui pr incìpi 
fondamenta l i del proget to d i rò t ra poco. 

Una volta mig l iora ta la direzione gene
ra le del l ' aviazione civile, sa rà p iù agevole 
provvedere a quei compit i di p r o g r a m m a 
zione e di controllo che sono di competenza 
di tale o rgano . 

P r o b l e m a fondamenta le in proposi to è co
st i tui to dal la gestione degli aeroport i . È in
dubb io , a mio giudizio, che il reg ime aero
por tua le oggi vigente in I tal ia presenta una 
notevole eterogeneità che rende p iù diffìcile 
il compi to di coord inamento di competenza 
de l l ' o rgano di governo del l 'aviazione civile. 
In effetti, accanto agli aeroport i gestiti di
re t t amente dal lo Stato, esistono aeroport i pr i 
vatizzati che fanno capo a due pr inc ipa l i ca
tegorie e cioè aeroport i gestiti da società a ca
pi ta le diverso dallo Stato, come la SEA di 
Milano, ad esempio, ed aeroport i gestiti da so
cietà a capi ta le dello Stato, come la Società 
aeropor t i di Roma. 

Una semplificazione s ' impone ed in pro
posito sono stati presenta t i al P a r l a m e n t o due 
progetti di legge per la costi tuzione di una 
azienda degli aeropor t i , la quale , tut tavia , 
compor te rebbe lo sconvolgimento di si tuazioni 
decise anche recentemente dal Pa r l amen to , 
per esempio per quan to concerne il s is tema 
aeropor tua le r o m a n o (legge 15 novembre 
1973, n. 755). 
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D'a l t ronde , secondo la documentaz ione 
acquisi ta dal la Commiss ione, la eterogenei
tà del reg ime aeropor tua le non costituisce 
una carat ter is t ica esclusiva del nostro paese. 
In Franc ia , come si a p p r e n d e dal p ro-memo
ria del 1971 del segretar ia to generale della 
aviazione civile, accanto agli aeroport i ge
stiti da enti pubbl ic i , qual i VAeroport de 
Paris, con capi ta le pubbl ico , b i lanci appro
vati dal Governo ed organi formati da funzio
na r i in pa r t e governat ivi o scelti da l gover
no, operano u n a mi r i ade di aeroport i rego
lati da singole convenzioni costituiti dal le 
camere di commerc io e da consorzi locali. 
Non r isul ta che tale s is tema abb ia dato ori
gine ad inconvenient i . 

Negli Stat i Unit i , sol tanto due aeroport i , 
il Kennedy di N e w York e l ' aeropor to di 
W a s h i n g t o n sono gestiti da l potere federale. 
Tut t i gli a l t r i aeropor t i sono invece rett i da 
autor i tà locali. 

Appare per tan to consigl iabile p ropor re u n a 
soluzione in te rmedia t r a la s i tuazione a t tuale 
e la unificazione del la gestione in u n ' u n i c a 
azienda. 

Sul p iano del la gestione, i p iù gravi incon
venienti sono stati l amenta t i per gli aeropor
ti gestiti d i re t t amente dal lo Stato, per le 
r emore ad u n a p ron ta ed efficace azione am
minis t ra t iva der ivant i da l la catena dei pa re r i 
consult ivi e dal le l imitazioni del la legge di 
contabi l i tà di Stato. 

Nel proget to di r i s t ru t tu raz ione della di
rezione genera le del la aviazione civile, allo 
s tudio da pa r t e del Minis tero dei t raspor t i , 
come è r i su l ta to dal la deposizione del diret
tore genera le del l ' aviazione civile nonché dal 
pa r e r e consul t ivo reso a suo t empo dal Con
siglio super iore del l ' av iaz ione civile, si p ro
pone la semplificazione di tali formal i tà . 

D 'a l t ronde , u n precedente specifico in ma
teria si r inv iene nel la legge n . 825 del 1973, 
che prevede lo s tanz iamento di 220 mi l ia rd i 
per gli in tervent i u rgen t i negli aeroport i . Ta
le legge prevede la ist i tuzione di uno specia
le comitato il cui pa re re sostituisce tut t i quel
li r ichiesti dal le n o r m e vigenti . A mio avvi
so, la Commiss ione dovrebbe approvare tale 
indir izzo e p r e n d e r n e nota per il momen to in 
cui sarà investi ta della discussione del di
segno di legge. 

Pera l t ro , tale semplificazione non dovrà 
compor ta re la in t roduzione di cr i ter i a rb i t ra
ri , qual i quel lo della concentrazione dei pa
rer i del Consiglio di ammin i s t r az ione de l la 
di rezione genera le del la aviazione civile, che 
d iventerebbe organo control lante-control lato. 

A pa r t e la circostanza che il raffronto con 
l 'Azienda au tonoma delle ferrovie dello Sta to 
e con l 'Azienda delle poste non è per t inente , 
anche sul p iano della oppor tun i t à n o n si 
r i t iene di accrescere le prerogat ive ad u n en
te del quale da più par t i si è l amenta ta la 
scarsa efficienza. 

Pe r tan to , le due possibili a l ternat ive con
sistono: 

a) nel concentrare tut t i i parer i nel 
Consiglio super iore del l 'aviazione civile e cioè 
lo specifico organo consult ivo previsto dal la 
legge n. 141, soppr imendo sia il pa re re del 
Consiglio di Stato sia quello del Consiglio 
super iore dei lavori pubbl ic i ; 

b) nel costi tuire u n organo consult ivo 
ad hoc, come quello previs to dal la legge nu
mero 825. 

A mio avviso, è prefer ibi le la seconda so
luzione: il Consiglio super iore della aviazio
ne civile non è, infatti , u n organo snello. 

Lo stesso disegno di legge relat ivo alla ri
s t ru t tu raz ione della direzione generale della 
aviazione civile, come ha d ichiara to il gene
rale Moci, prevede la ist i tuzione di u n co
mi ta to in te rminis te r ia le per il volo. Dalle di
chiarazioni del genera le Canipar i , d 'a l t ron
de, la Commissione ha appreso che sono sta
te adegua tamen te potenziate le s t ru t tu re e 
l ' appa ra to del l ' I spet tora to telecomunicazioni e 
del l 'ass is tenza al volo, tali da ga ran t i re u n 
idoneo servizio di assistenza. A mio avviso 
sarebbe por tan to oppor tuno che la Commis
sione raccomandasse la istituzione di u n co
mita to in te rminis te r ia le di coordinamento , al 
fine di ga ran t i r e le esigenze del l 'aviazione ci
vile, al cui servizio l ' ITAV compie oltre l'80 
per cento della p ropr ia att ività. Ta le comi
tato in te rminis te r ia le , inoltre, dovrebbe co
st i tuire il p r i m o passo verso la integrazione 
del s is tema di assistenza al volo nella orga
nizzazione della aviazione civile. 

Quando sarà completato il potenziamento 
delle s t ru t tu re , s a r anno s tudiat i i tempi e le 
modal i tà del passaggio del l 'ass is tenza al vo
lo dai mi l i t a r i ai civili. 

Da p iù par t i è stata r i levata la insuffi
cienza degli s tanz iament i per la rete aeropor
tuale ed i r i t a rd i con i qual i viene messa 
in esecuzione la legge n. 825 del 1973, non
ché la inut i le prol i ferazione degli scali, con 
evidente sperpero delle già scarse r isorse di
sponibi l i . 

Sarebbe oppor tuno che la Commissione 
t raspor t i invitasse innanz i tu t to il Governo ad 
adempie re fedelmente il det tato legislativo 
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previsto dal la legge n. 825, d i sponendo per 
gli s tanz iament i nei t empi previs t i . 

Pe r quan to concerne la rete ae ropor tua le 
i tal iana, debbo consta tare che il p iano di 
1.000 mi l i a rd i , che r i su l ta essere stato inviato 
al CIPE fin dal g iugno 1974, non è a cono
scenza della Commiss ione e l amen ta re che, 
in occasione di u n a indagine conoscitiva par
lamenta re , i nd ipenden temen te dagl i a l t r i 
adempimen t i di cara t te re cost i tuzionale, il 
P a r l a m e n t o non sia messo al corrente del 
p iano nazionale degli aeropor t i . 

Pe r tan to , allo stato, la Commiss ione non 
pot rebbe che esp r imere pr inc ìp i di mass ima , 
p rendendone nota per il m o m e n t o in cui il 
p iano le ve r rà necessar iamente sottoposto per 
l ' approvazione. 

È infatti p r e l i m i n a r m e n t e necessario co
noscere non soltanto il cr i ter io di r ipar t iz io
ne dei fondi m a il p i ano genera le degli ae
roport i . In m a n c a n z a di ta le p iano , la Com
missione t raspor t i del la Camera non sa rà mes
sa in condizione di p rovvedere agli stanzia
ment i di fondi. 

In attesa di tale p iano, inol t re , che de
ve anche definire il livello degli aeropor t i (e 
cioè aeroport i in tercont inenta l i , nazionali e di 
terzo livello) il P a r l a m e n t o dovrebbe indi
care le seguenti diret t ive di cara t te re ge
nera le : 

1) è prefer ibi le u n r is tret to n u m e r o di 
aeroport i per fe t tamente efficienti, piut tosto che 
un n u m e r o maggiore , che denunc ia le a t tual i 
carenze; 

2) gli aeroport i in tercont inenta l i devono 
essere soltanto due , e cioè quell i di Roma e 
di Milano. 

A differenza de l l ' I ngh i l t e r r a e del la F ran 
cia che posseggono u n unico polo, r ispetti
vamente , negli aeropor t i di Londra e di Pa
rigi, in I tal ia esistono due poli dis t int i a Ro
ma e Milano, l ' uno di cara t te re prevalente
mente tur is t ico e l ' a l t ro di cara t te re preva
lentemente indus t r ia le ; 

3) gli aeroport i non possono essere isti
tuiti ad u n a d is tanza m i n o r e di 100 chilo
met r i , d is tanza che sul p iano tecnico ed eco
nomico può essere più u t i lmen te percorsa con 
i mezzi di superfìcie. Questo sarà u n pun to 
che solleverà u n a g r ande polemica, m a sta
bil ire u n a dis tanza minore non è assoluta
mente possibile; 

4) pe r il momen to , in attesa de l l ' appro 
vazione del p iano genera le degli aeropor t i , 
deve essere sospesa l ' ape r tu ra al traffico ae
reo civile di nuovi aeroport i ; 

5) dovrebbero essere potenziat i gli aero
port i di terzo livello, anche per l 'aviazione 
genera le , s t imolando al r i gua rdo le autor i tà 
locali e gli aeroclubs, senza però che vi sia
no in tervent i finanziari da pa r te dello Stato. 

La polit ica del l ' aviazione civile in Italia, 
tu t tavia , impone , oltre a p rovvediment i che 
devono considerars i di genera le accettazione 
come quell i che precedono, anche precise scel
te di fondo nei contrast i che si sono netta
men te profilati t ra gli operator i del settore 
e cioè le compagnie aeree concorrent i t ra loro 
e le compagnie aeree ed i gestori aeropor
tual i . 

La polit ica del l 'esercizio del t raspor to ae
reo in Italia, da l la fine della seconda guer
ra mondia le in poi, è stata carat ter izzata da 
u n indir izzo di concentrazione. Nel 1958, con 
la fusione de l l 'ALITALIA e della LAI, è sta
ta real izzata la compagn ia di band ie ra ALI
TALIA la quale , con la concessione del 1963, 
h a avuto affidate le pr incipal i linee aeree na
zionali . 

Nel 1961 e nel 1963 sono sorte l ' ITAVI A 
e l 'ALISARDA. Ques t ' u l t ima esercisce u n traf
fico di cara t te re ch i a r amen te regionale, che 
non interferisce con quel lo de l l 'ALITALIA e 
de l l 'ATI . 

L ' ITAVIA, al cont rar io , è insorta contro 
la concentrazione delle p r inc ipa l i l inee aeree 
nelle m a n i de l l 'ALITALIA e de l l 'ATI e chie
de che in sede di r innovo della concessione 
ALITALIA, scaduta dal maggio 1974, si giun
ga ad u n ' e q u a r ipar t iz ione del merca to , au
m e n t a n d o l ' inf luenza delle imprese a capita
le pr iva to ed a m m e t t e n d o la concorrenza dei 
vettori sul la stessa l inea, nonché es tendendo 
la designazione ad opera re su t ra t t i in terna
zionali anche ad imprese diverse dal la com
pagnia ALITALIA. 

Al r i gua rdo r i tengo innanzi tu t to che debba 
essere ne t t amente dis t into il p rob lema del plu
ra l i smo delle compagn ie aeree, ammiss ib i 
le anche nel settore control la to del l 'aviazione 
civile, pe rmea to dal la carat ter is t ica di servi
zio pubbl ico , da l la concorrenza sulle singole 
l inee, che dovrebbe essere esclusa. Ta le 
esclusione der iva da motivi di o rd ine sia 
g iur idico sia pra t ico . 

Sul p iano giur id ico è innegabi le che la 
concessione di u n a linea aerea r ien t ra nelle 
concessioni di pubbl ic i servizi . Tali tipi di 
concessione compor tano il t ras fer imento al pri
vato di u n dir i t to di pe r t inenza dello Stato 
che lo esercita in esclusiva. Pe r t an to , le con
cessioni di cara t te re t raslat ivo p resuppongono 
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di regola il monopol io da pa r t e del conces
s ionario del servizio concesso. 

Detto pr inc ip io deve essere confermato per 
i t raspor t i aerei anche al la luce del l 'esper ien
za pra t ica r i su l tan te negli a l t r i paesi . 

A presc indere dai paesi ad economia so
cialista, dove esiste unic i tà di esercizio al li
vello nazionale e conseguentemente al livello 
delle singole linee, anche nei paesi ad eco
nomia l iberista, t r a n n e gli Stati Unit i d 'Ame
rica, che p resen tano pecul iar i carat ter is t iche 
di traffico, la n o r m a l e pra t ica è quel la di 
non affidare singole linee a p iù di u n vet
tore. 

I ra r i esempi adottat i in cont rar io non 
intaccano l 'o r ien tamento di cara t te re generale , 
anche perché costi tuiscono effetto di esigenze 
specifiche che non si r i scont rano finora in 
Italia. Egua lmen te , pe r la designazione delle 
compagnie nei servizi aerei in ternazional i , è 
da r i tenere che essa vada r i servata ad u n a so
la compagnia come avviene nel la maggior par
te dei paesi del mondo . 

II discorso tu t tavia m u t a q u a n d o si t ra t ta 
di u n a equa r ipar t iz ione delle l inee nella re
te in terna . Se si sceglie l ' indir izzo del plu
ra l i smo delle compagnie aeree diviene poi 
illogico negare a tu t te le compagnie u n a cer
ta sfera di influenza. Si t ra t ta a l lora di pre
cisare tale sfera operando u n a ch ia ra r ipar t i -
zioen di compit i che assicuri l ' economia del
la gestione e la possibi l i tà di sopravviven
za di c iascuna di esse. Al l ' uopo si po t rebbe 
ipotizzare la possibil i tà di r ipa r t i r e le linee, 
ass icurando a c iascuna compagn ia u n certo 
coefficiente di traffico mass ima le (salvaguar
dando tu t tavia l 'esigenza del la omogeneità di 
rete di c iascuna di esse) o ass icurando alle 
compagnie pr iva te u n certo t ipo di t raspor to 
regionale (a condizione tu t tavia che il traffico 
che ne der iva sia sufficiente ad ass icurare la 
economia della gestione). 

Nessun effetto ai fini del la scelta può tut
tavia provocare la proposta di corresponsio
ne di royaltìes. Il pubbl ico servizio viene 
dato in concessione per u n a migl iore tutela 
del l ' in teresse pubbl ico e non per l 'acquisizio
ne di u n ' e n t r a t a a l l ' e ra r io , come invece si 
verifica per le concessioni di cara t te re dema
niale. Le risorse economiche vanno qu ind i 
impiegate per il mig l io ramento del servizio 
nel l ' in teresse del pubbl ico e non a scopi im
pressionist ici dest inat i tu t tavia ad ins id iare 
l ' in tero s is tema dei pubbl ic i servizi in Italia. 

Il secondo p rob l ema che ha suscitato u n 
vivace confronto nel corso de l l ' indag ine par
l amen ta re è quel lo dei r appor t i t ra compagnie 

aeree e gestioni aeropor tua l i . Il p rob l ema è 
ce r tamente meno acuto per gli aeroport i an
cora oggi gestiti d i re t tamente dallo Stato, dove 
i vettori esercenti i servizi aerei di l inea go
dono ancora del l 'esenzione da l pagamen to dei 
dir i t t i aeropor tua l i in base al decreto n. 88 
ed h a n n o ancora la facoltà d i gestire diret ta
mente i servizi di assistenza ai passeggeri , ba
gagli e merc i (handling). Si t ra t ta tu t tavia di 
meno del 20 per cento del traffico aereo na
zionale. 

La maggior pa r te del traffico aereo è in
vece gestito in I tal ia dal s is tema aeropor tuale 
r o m a n o (Fiumicino e Giampino) e milanese 
(Malpensa e Linate) , con u n sistema di ge
stione di cara t te re diverso da quello dello Sta
to, che non consente né l 'esenzione dal pa
gamento delle tariffe né il dir i t to di svolger
vi l 'assistenza in propr io . 

In questo quad ro si verificano, poi, situa
zioni abbas tanza gravi . Veramente s ingolare 
è il caso de l l ' aeropor to di F iumic ino , dove 
l 'aerostazione in ternazionale è gestita dal la 
SAR - Società aeroport i romani (una società 
a par tec ipazione statale, costituita con legge 
del P a r l a m e n t o un icamente al fine di pren
dere in gestione gli aeroport i di F iumic ino e 
di Giampino) , m e n t r e quella nazionale è ge
stita in p ropr io da l l 'ALITALIA e la SAR non 
vi ha a lcun potere ! Ma allora, a che scopo 
facciamo le leggi ? Noi volevamo u n a unici
tà di gestione per tutt i gli aeroport i romani . 

Occorre pe r t an to affrontare anche il pro
b lema della gestione di tutti i servizi - com
presi quell i di bar , r i s torante , eccetera - che 
dovrebbero essere affidati a l la Società aeropor
ti r oman i e non a l l 'ALITALIA. 

P R E S I D E N T E . P rob lemi giganteschi na
scono per quan to r i g u a r d a i voli no t turn i , 
dato che ad una certa ora è tut to chiuso: 
bar , r i s torante , edicole, eccetera. Da chi di
pendono tutt i questi servizi ? 

MASGIADRI, Relatore. Dipende tutto dal
l 'ALITALIA: dal r i s torante alla p iù piccola 
r ivendi ta , è ancora tut to gestito da l l 'ALITA
LIA. Toccherebbe d u n q u e a ques t 'u l t ima prov
vedere a tenere aper t i a lmeno alcuni esercizi 
fino a l l ' a r r ivo de l l ' u l t imo aereo, m a è come 
pa r l a r e al vento: si ha una si tuazione di di
sordine da cui bisogna assolutamente uscire. 

Alcuni giorni addie t ro mi sono recato al
l ' aeropor to in te rnaz ionale ass ieme al dot tor 
Postigl ione, ammin i s t r a to re delegato della So
cietà aeroport i di Roma, e questi mi ha con
fermato che tutto è ancora gestito da l l 'ALI-
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TALIA, la figlia predi le t ta de l l ' IRI , nono
stante sia stata s tabi l i ta la decadenza di tali 
concessioni. 

I gestori di tali aeropor t i , oltre al l 'eserci
zio di queste prerogat ive , insistono per u n so
stanziale aumen to delle tariffe aeropor tua l i , 
poiché gli a t tual i livelli , che sa rebbero t ra i 
più bassi del mondo , non consent i rebbero la 
coper tura del costo dei servizi . 

P r e l im ina re alle scelte che il P a r l a m e n t o è 
ch iamato a compiere sul p rob lema , è la con
siderazione che il servizio ae ropor tua le co
stituisce u n pubbl ico servizio, come quel lo 
dovuto dal le compagnie aeree. 

L 'aviazione civile è composta dai vetto
ri aerei e dagli aeropor t i , che devono ope
ra re in u n s is tema di complementa r i e t à e 
non di lotta. In ver i tà non r i su l ta che la di
rezione generale del l ' aviazione civile abbia 
svolto finora que l l ' opera di coord inamento t ra 
i due settori tale da c reare u n c l ima di reci
proca comprens ione , essendosi essa l imi ta ta 
ad approvare con r i t a rdo a lcune delle tariffe 
di handlìng proposte dal le gestioni aeropor
tual i , senza a lcuna prevent iva indagine di 
merca to o mediaz ione degli opposti interessi . 

Ciò premesso , per quan to concerne i p r in
cipali aspett i di cui si discute, si osserva 
quanto segue: 

1) il livello delle a t tual i tariffe aero
por tual i pra t ica te in I tal ia è i ndubb iamen te 
t ra i p iù bassi del mondo ; non v 'è dubb io 
che l 'onere der ivante dal le tariffe aeropor
tuali non può essere considerato separa ta
mente da quello der ivante dal le tariffe di 
handlìng. Tut tavia , anche in tale contesto, le 
tariffe di a t ter raggio mer i t ano di essere ade
gua tamente elevate, p u r t enendo conto del li
vello dei servizi pres ta t i dai gestori , che non 
sempre ragg iunge lo standard degli al tr i ae
roport i . 

Invito per tan to la Commiss ione a pren
dere nota di tale pr inc ip io nel m o m e n t o in 
cui si dovrà discutere il proget to di legge 
n. 2112. 

D 'a l t ronde , su tale esigenza si è dichia
rato d 'accordo lo stesso pres iden te de l l ' IRI , 
professor Petr i l l i . Deve essere invece disat te
sa la proposta di a u m e n t o au tomat ico delle 
tariffe in relazione a l l ' aumen to I S T A T . Ta le 
proposta, infatti , non t iene conto del fatto 
che gli oneri connessi alla ut i l izzazione dei 
pubbl ic i servizi r i en t rano nel la m a n o v r a del 
Governo e del P a r l a m e n t o , ol tre agli eviden
ti dubb i di cost i tuzionali tà che essa suscita; 

2) l 'esenzione dal p a g a m e n t o del le tasse 
aeropor tual i non può essere invocata negli ae

ropor t i a gestione diversa da quel la dello 
Stato. L 'uso gra tu i to degli aeroport i , in ba
se alla legge in te rpre ta t iva del 1970, è tassa
t ivamente l imitato a quegl i scali in cui lo Sta
to man t i ene la gestione diret ta , con esenzione 
qu ind i di quegli aeropor t i la cui gestione è 
ass icura ta da enti pubbl ic i o pr iva t i diversi 
dal lo Stato come già avviene negli aeroport i 
di Milano, Tor ino , Genova e Venezia. Non 
v 'è d u b b i o che t r a tali aeroport i r i en t r ino an
che quell i di Roma-Ciampino e R o m a - F i u m i 
cino, gestiti da u n a società pe r azioni a p re 
valente par tec ipazione de l l ' IRI . 

D 'a l t ronde , lo stesso dottor Nordio, a m m i 
n is t ra tore delegato de l l 'ALITALIA, ha di
ch ia ra to che le a t tual i p rocedure giudiz iar ie 
in tenta te contro la Società aeropor t i di Roma, 
intese a sospendere il pagamen to delle tasse 
aeropor tua l i , non cost i tuivano al t ro che un 
espediente per r i t a rda re , ne l l ' a t tua le crisi , la 
corresponsione alla società di quan to dovuto. 

I livelli tariffari dov ranno tu t tavia tener 
conto sia del costo del servizio reso sia della 
capaci tà cont r ibu t iva degli u tent i ; sia, infine, 
del la p r o g r a m m a z i o n e economica del Go
verno . 

Se non è concepibile che le tariffe non 
s iano r emune ra t i ve dei costi, ciò compor tando 
il dissesto degli enti gestori , non è egualmen
te ammiss ib i le che u n massiccio incremento 
tariffario compor t i lo s t rango lamento del
l 'esercizio del t raspor to aereo. T ra t t andos i 
a m b e d u e di pubbl ic i servizi deve in terveni re , 
a questo pun to , la p r o g r a m m a z i o n e economi
ca dello Stato con una oppo r tuna polit ica di 
in tervent i f inanziari , dosando gli in tervent i 
stessi a beneficio del t raspor to aereo o degli 
aeropor t i o di en t r amb i . 

II legislatore o rd inar io h a già p ra t i camen
te esteso, con la legge n. 755 e con la legge 
n. 822, l ' in tervento dello Stato a favore de
gli aeroport i ; inol t re , sia p u r e con s t rument i 
imperfe t t i , già esiste la possibil i tà di erogare 
sovvenzioni a favore delle compagnie aeree 
esercenti servizi regolar i di l inea. Nel p ren
dere nota di tale indir izzo, occorrerebbe riaf
fe rmare tut tavia la necessità che lo Stato, 
ed in par t ico lare il P a r l a m e n t o , ad u n a ocu
lata poli t ica di in tervento accompagni u n pe
ne t ran te controllo sui r isul ta t i e sui metodi di 
gestione; 

3) circa l 'assistenza ai passeggeri , baga
gli e merc i , si fronteggiano le posizioni oppo
ste dei vettori aerei , che p re tendono di po
ter scegliere t r a la possibi l i tà di ut i l izzare i 
servizi del gestore de l l ' ae ropor to o quel la di 
p rovvedere d i re t t amente al la p rop r i a assisten-



206 DECIMA COMMISSI ONE PERMANENTE 

za e quel la degli aeropor t i a gestione d iversa 
da quel la dello Stato, che p re tendono di svol
gere il servizio di assistenza in reg ime di 
esclusiva. 

Il p rob lema , infatti , non si è finora posto 
per gli aeroport i gestiti dallo S ta to , dove i 
vettori aerei sono n o r m a l m e n t e ammess i a 
svolgere d i re t t amente il p ropr io handling, an
che per disposizione del d isc ip l inare di con
cessione (per l 'ALITALIA, vedi l 'art icolo 82 
della convenzione scaduta) . 

P e r gli aeroport i mi lanes i (Milano-Mal-
pensa e Milano-Linate) u n a concatenata se
rie di decisioni del t r i buna le di R o m a (25 
luglio 1964), del la corte di appel lo di 
Roma (24 luglio 1965) e della Corte di 
cassazione (6 d icembre 1966) h a sancito 
senza o m b r a di equivoci l 'esclusiva d a par 
te della gestione aeropor tua le a svolgere il 
servizio di assistenza ai passeggeri , baga
gli e merc i . 

P e r gli aeroport i r o m a n i (F iumic ino e 
Ciampino) l 'ar t icolo 4 del la legge n . 755 
stabilisce espl ic i tamente che la società deve 
ass icurare d i re t t amente l 'esercizio dei ser
vizi aeropor tua l i . 

Avverso il p rovvedimento che compor
tava il passaggio dei servizi di assistenza 
delle compagnie d i navigazione aerea alla 
Società aeroport i di R o m a che gestisce i 
due aeropor t i , l 'ALITALIA h a proposto ri
corso al competente organi di giustizia am
minis t ra t iva , adducendo che l 'assistenza 
aeropor tua le non cos t i tu i rebbe u n servizio 
secondo il significato da a t t r ibu i rs i a l l ' a r 
ticolo 4 della legge ed h a ot tenuto la so
spensione del p rovved imento ammin i s t r a t i 
vo impugna to . 

Il passaggio del l ' handling pe r le com
pagnie s t ran iere sta avvenendo invece gra
dua lmen te . 

Preoccupazioni , inol t re , sono state espres
se sia dal vettore naz ionale di band ie r a 
sia dalle compagnie s t ran ie re per le disfun
zioni de l l ' aeropor to a d is tanza di oltre u n 
anno dal la assunzione della gestione da 
pa r t e della società con par tecipazione IRI . 
Gli ammin i s t r a to r i della società, come già 
riferito, h a n n o a t t r ibui to tali inconvenient i 
alla conflit tualità p e r m a n e n t e der ivante dai 
precedent i accordi s indacal i sottoscritti dal-
l 'ASA, nonché al t empo necessario per 
ot tenere da l l ' i ndus t r i a le nuove a t t rezzature 
e gli imp ian t i . 

La Commissione t raspor t i del la Camera 
è qu ind i ch i ama ta ad indicare u n indir izzo 
che in ma te r i a contemper i gli opposti in
teressi degli operator i economici e soprat

tutto protegga quel l i del pubbl ico , che è 
la p r i m a incolpevole v i t t ima della situazio
ne , con effetti a l t amen te pregiudizievol i an
che sul p iano turis t ico. 

Al r iguardo si r i leva che : 
1) la concentrazione de i servizi di as

sistenza aeropor tua le da pa r t e del gestore 
de l l ' aeropor to costituisce u n a esigenza tec
nico-operat iva in tesa ad organizzare il ser
vizio secondo u n p iano di organici tà e a 
d iminu i r e sens ib i lmente il costo. Le com
pagnie aeree, n o r m a l m e n t e , r inunc iano a 
gest ire d i r e t t amen te i servizi pe rché il loro 
esercizio diviene ant ieconomico; 

2) è vero che , sul p iano internazio
nale , u n a recente raccomandaz ione del con
siglio del l 'OACI in ma te r i a di facilitazioni 
aeronaut iche (Annesso IX) esorta gli Stati 
a pe rmet te re ai vettori d i provvedere di
re t t amente ai p rop r i servizi di scalo; per 
al t ro, la recente XXI assemblea del l 'orga
nizzazione h a invi tato il consiglio a rive
dere tale raccomandaz ione , ass icurando le 
oppor tune consultazioni t r a i vettori ed i 
gestori ae ropor tua l i . Inol t re , tale raccoman
dazione non è vincolante per gli Stat i , i 
qual i , t ra l ' a l t ro , possono sempre derogare 
agli Annessi dandone avviso al consiglio 
dell ' ICAO a n o r m a del l 'ar t icolo 38 della 
convenzione di Chicago; 

3) nel nostro dir i t to in terno è stata 
affermata la p re roga t iva degli aeroport i di 
svolgere in esclusiva i servizi di assistenza 
aeropor tua le . Ta le prerogat iva r i gua rda 
tutt i gli aeroport i , anche se lo Stato, in 
quell i d i re t t amente gestiti da l l ' ammin i s t r a 
zione, consente ai vettori di provvedervi 
d i re t t amente ; 

4) appa re tu t tavia necessario definire 
impera t ivamen te le pres tazioni che costitui
scono oggetto del l 'ass is tenza aeropor tuale , 
suscett ibil i di esclusiva da par te dei ge
stori de l l ' aeropor to e di non esclusiva per
t inenza delle compagnie aeree. 

La p iù g r a n d e confusione regna in pro
posito, poiché differiscono sostanzialmente 
le p ra t iche seguite dai var i aeropor t i . Oc
corre s tabi l i re regole precise che tutel ino 
i vettori , nel senso di consent i re loro quel
le operazioni che investono la loro respon
sabil i tà diret ta nei confronti del pubbl ico 
e sopra t tu t to possono compor ta re conse
guenze sul p iano della concorrenza. In si
mi l i condizioni , la definizione delle rispet
tive sfere di competenza non può essere 
stabil i ta un i l a t e ra lmen te dai vettori o dai 
gestori de l l ' aeropor to , m a costituisce prero
gativa dei pubbl ic i poter i . 
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Occorrerebbe qu ind i r accomanda re che 
l ' amminis t raz ione , come già fece ne l l ' aero
porto di F iumic ino con circolare del 1969, 
stabilisca d ' imper io qual i sono le presta
zioni che costi tuiscono oggetto del l 'assis ten
za aeropor tua le nei singoli aeropor t i aper t i 
al traffico aereo civile, t ra t tandos i di risol
vere u n p rob lema di a t t r ibuzioni t ra con
cessionari ; 

5) anche se non a p p a r e legi t t imo il 
tentativo dei vettori aerei di sot t rars i in 
Italia alle prerogat ive dei gestori aeropor
tual i (in par t icolare ne l l ' ae ropor to di F iu
micino, poiché in base ai p r inc ìp i genera l i 
s embra evidente che l ' aeropor to abbia di
rit to di r i servars i l 'esclusiva del l 'handl ing) 
lo Stato deve se r iamente in te rven i re affin
ché non solo s iano stabi l i te eque tariffe, 
m a anche che il servizio sia effettivamente 
pres ta to in m a n i e r a soddisfacente ne l l ' in te 
resse delle compagn ie aeree e del pubbl ico . 

P e r q u a n t o concerne la gestione del
l ' in f ras t ru t tu ra aeropor tua le romana , si de
ve r i tenere che : 

a) l 'ALITALIA non possa gest i re l 'ae
rostazione per i voli nazional i , r i en t r ando 
tale gestione ne l la competenza della Socie
tà aeroport i r oman i . Gli inves t iment i com
piut i da l l 'ALITALIA, che a p rop r i e spese 
ha provveduto al la cost ruzione del l 'aerosta
zione sost i tuendosi allo Stato, dovranno es
sere valuta t i al fine di u n equo indennizzo; 

b) sia di competenza della Società ae
roport i la gestione dei r i s torant i , mense e 
ba r a l l ' in te rno del la zona deman ia l e aero
por tua le , in quan to compito delle compa
gnie aeree è quello di fornire solo il ser
vizio di t raspor to . 

P R E S I D E N T E . Nella let tera b), se non 
ho capito male , sono compres i i servizi di 
telefono, bar , r i s torante , mensa e t raspor to 
a mezzo au tobus ? 

MASGIADRI, Relatore. È così, anche se 
tali servizi non sono ancora ben definiti r i 
guardo alla competenza. È necessario che la 
direzione genera le del l 'aviazione civile prov
veda al p iù presto con circolare a definire 
queste competenze. In par t icolare , con u n a 
circolare del 1969 si è stabil i to che questo 
tipo di servizio sia di competenza del con
cessionario, m e n t r e i servizi di mino re im
por tanza siano di competenza di a l t re so
cietà. A m i o giudizio, tu t t i i servizi do
vrebbero esere gestiti dal la Società aero
port i r oman i . 

c) l ' aeropor to d i Ciampino vada ade
gua t amen te potenziato sia come scalo alter
nat ivo r ispet to a F iumic ino sia per l 'a t t ivi tà 
dei voli regolar i e dei voli charters cui 
tale aeroporto è dest inato in m a n i e r a pre
cipua; 

d) la costruzione del la terza aerosta
zione ne l l ' ae ropor to di F iumic ino vada con
g r u a m e n t e r inv ia ta nel t empo , tenuto conto 
anche de l l ' a t tua le cong iun tu ra sfavorevole. 
Occorre invece potenziare adegua tamen te 
l 'Air terminal esistente presso la stazione 
T e r m i n i , pe r consent i re di decongest ionare 
il traffico presso l ' aeropor to . A tal fine oc
corre consent i re , come nei p r inc ipa l i scali 
europei , il check-in presso l 'Air terminal, 
evi tando che l 'operazione debba essere com
p iu ta in aeroporto; 

e) occorre poi ass icurare u n rap ido 
col legamento t r ami te rotaia t r a l 'Air ter
minal e l ' aeropor to di F iumic ino . Al r i
gua rdo si r i t iene indispensabi le che venga
no affrettati i t empi pe r ass icurare tale 
s is tema d i col legamento, la cui m a n c a n z a 
de t e rmina gravi ed o rma i intol lerabi l i di
sfunzioni . 

Passando ora a l l ' e same del l ' aspet to più 
squis i tamente gestionale del la compagnia di 
band ie r a ALITALIA, il cui presente deficit, 
prevedibi le anche ne l l ' imminen te futuro, ha 
sollecitato la presente indagine conoscitiva, 
appare evidente dagli e lementi acquisit i che 
la crisi d ipende da fenomeni di cara t tere 
mondia le che investono tut ta l ' indus t r ia del 
t raspor to aereo e che la compagnia ALI
TALIA non poteva certo modif icare. 

A par te il p rob lema de l l ' aumen to ab
n o r m e del prezzo del ca rbu ran te , che ha co
sti tuito l 'e lemento scatenante del la crisi (la 
d iminuz ione del le fonti d i energia, che era 
fenomeno a m p i a m e n t e prevedibi le sul pia
no mondia le , non h a formato oggetto nem
meno di previs ione nel la p rog rammaz ione 
economica qu inquenna le ) , non vi è dubb io 
che la orisi covasse d a tempo per l 'eviden
te squi l ibr io t ra la capaci tà offerta e quella 
ut i l izzata e, qu ind i , per il r appor to nega
tivo t ra costi e r icavi. 

È verosimile che la crisi sia stata de
t e rmina ta dal la in t roduzione degli aerei a 
g rand i capaci tà e qu ind i da l l ' e r ra t a piani
ficazione compiu ta da l l ' i ndus t r i a del t raspor
to aereo; tut tavia non appa re realistico ri
tenere - per ragioni der ivant i soprat tu t to 
dal confronto dei nuovi tipi di aerei - che, 
una volta assunta la decisione di costruire 
i Jumbo (Boeing 747 e DC-10), p u r deli
neandosi in m a n i e r a sufficientemente ch ia ra 
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la spi ra le inflazionistica dei costi (specialmen
te di quello connesso a l l 'uso del l ' inf ras t ru t 
tu ra ed al personale) , non potesse facilmen
te preveders i la generale cong iun tu ra nega
t iva connessa air economia dei paesi occi
dental i . Tale cong iun tu ra negat iva è diret
t amente connessa a l l ' aggravars i delle tensio
ni in ternazional i ed al la crisi del dol laro, 
che h a n n o inciso nega t ivamente sul tu r i 
smo, il qua le costituisce quas i il 90 per 
cento del coefficiente del traffico aereo mon
diale. 

Piut tosto vi è da chiedersi se non sia 
esente d a specifici rilievi la posizione che 
l 'ALITALIA ha assunto in tale contesto sul 
p iano della politica tariffaria. Come è stato 
r icordato dagli ammin i s t r a to r i de l l 'ALITA-
LIA, l ' indus t r ia del t raspor to aereo h a cer
cato di reagire al fenomeno delVover capa
citi/ med ian te l ' in t roduzione di tariffe diffe
renziate , che h a n n o avuto come r isul ta to 
quel lo di aggravare il fenomeno dello squi
l ibrio t ra costi e r icavi. Al r iguardo , tut
tavia, è da r i cordare che fu p ropr io l 'ALI
TALIA, nel se t tembre del 1969, denunc ian
do l 'accordo IATA sul nord Atlantico per 
p ropor re u n a tariffa notevolmente inferiore, 
a d a r e inizio a quel certo t ipo di politica 
che ha aggravato , invece che correggere, il 
fenomeno. Un s imile ri l ievo, tut tavia , non 
può essere mosso a l l ' a t tua le dir igenza, che 
h a sollecitato a p iù r iprese sul p iano in
ternazionale , in sede IATA, u n adeguamen
to delle tariffe ai nuovi livelli dei costi. 

È qu ind i legi t t ima la d o m a n d a di in
tervento, siia pu re t emporaneo , dello Stato 
a favore degli esercenti nazional i del t ra
sporto aereo; e c o m u n q u e esso si r ende in
dispensabi le per evitare lo sman te l l amen to 
di u n a s t ru t tu ra essenziale ai fini economici 
e politici del paese. Tale in tervento può 
art icolarsi sui seguenti p r inc ìp i : 

a) erogazione di u n a sovvenzione una 
tantum, oppure con cri ter i t empora l i o ri
feriti alle l inee o, ancor megl io , con la 
concessione di m u t u i a tasso agevolato me
d ian te estensione al settore aeronaut ico del
la at t ività del la sezione au tonoma di cre
dito navale del l ' I s t i tu to mobi l ia re i tal iano; 

b) m i su re pe r consent i re l 'uso del car
bu ran t e a prezzo agevolato; 

c) assunzione a carico dello Stato, sul 
p iano assicurat ivo, di riischi del la navigazio
ne aerea der ivan t i da episodi d i guer ra , 
ca t tu ra i l lecita e p i ra te r ia aerea. Non è in
fatti i m m a g i n a b i l e che lo Stato, ne l l ' a t tua
le fase dei servizi pubbl ic i ferroviari , ter
restr i e mar i t t imi cont inui a cons iderare il 

• t raspor to aereo come u n p rob l ema p u r a m e n t e 
commercia le , des t ina to a spar i re ove non 
riesca a sostenersi con mezzi p ropr i . Ta le 
tendenza, ne l l ' a t tua le congiun tura sfavorevo
le che ha invest i to l 'esercizio del t raspor to 
aereo sul p iano mondia le , non è d ' a l t ronde 
esclusiva del nostro paese. In sede IATA 
le pr incipal i compagnie aeree mondia l i han
no infatti sollecitato dai r ispett ivi governi u n 
intervento che consenta loro di supera re la 
congiun tura . 

Anche in sede ICAO, nel corso della re
cente XXI assemblea, è stata d a più par t i 
r i ch iamata l 'a t tenzione sulla necessità d i in
terventi organici dei governi pe r sostenere 
l 'aviazione civile. Iniziat ive, come quella in
tesa a garan t i re d a pa r t e de l lo Stato inter
venti assicurat ivi per i r ischi di gue r r a e 
dì p i ra te r ia aerea, sono state già da tempo 
adottate negli Stati Unit i ed in Franc ia , 
men t r e in I ta l ia Vite? burocrat ico iniziato 
alla fine del 1971 non h a ancora condotto 
al la presentazione del relat ivo disegno di 
legge alle Camere . 

In conclusione, l ' in tervento dello Stato 
nel settore del l ' av iaz ione civile si profila in 
man ie r a massiccia anche in quei paesi che 
presentano u n a s t ru t tu ra giur idica ed am
minis t ra t iva diversa d a l l a nostra, il che 
comprova che ovunque si va facendo stra
da la consapevolezza che l 'aviazione civile 
va adegua tamente protet ta nel quad ro dei 
pubbl ic i servizi . 

Ma è questo il vero pun to nodale del 
p rob l ema gestionale del t raspor to aereo e 
del la in te ra indagine conoscitiva disposta 
dal la Commissione. Il vero p rob lema non è 
quel lo di erogare decine d i mi l i a rd i alla 
aviazione civile, ed in par t icolare alle com
pagnie aeree, a l l ineando a questo settore la 
poli t ica già d a t empo adot ta ta in tutt i gli 
al tr i r ami dei t raspor t i , m a di ass icurare 
il funz ionamento de l la c inghia di t rasmissio
ne t r a l 'aspet to commerc ia le della gestione 
e quello pubbl ico del servizio. In parole 
più semplici , il coord inamento t ra la pro
g rammaz ione pubbl ica - che finora non è 
esistita e bisogna qu ind i creare - e la pro
g rammaz ione aziendale. 

Gius tamente l 'ALITALIA si r a m m a r i c a 
che, a dis tanza di oltre u n anno dal la sua 
scadenza, n o n sia stata ancora r innovata la 
concessione de i servizi di linea a suo tem
po sottoscrit ta, nel 1963, e scaduta nel mag
gio de l l ' anno scorso. Tale manca to r innovo 
crea un cl ima di incertezza e di aspettative 
che non giovano certo al l 'esercizio. Ma non 
è del par i concepibile, come pu re è avve-
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nuto ne l l ' au tunno del lo scorso anno , che 
interi servizi vengano soppressi , con la 
ch iusura anche dei relat ivi scali, senza il 
preventivo accordo con l ' ammin i s t r az ione 
pubbl ica concedente, in violazione anche di 
quanto stabili to nel d isc ip l inare di conven
zione. 

In tale d isc ip l inare - che ho voluto esa
minare - è infatt i s tabil i to che, nel caso 
in cui l 'ALITALIA volesse soppr imere al
cuni scali, dovrebbe in terpel lare la direzio
ne generale de l l ' av iaz ione civile. Noi ci sia
mo trovati invece di fronte al la soppressio
ne di ben 16 scali, alla vend i ta e a l l ' acqui
sto di aerei senza che il Governo né tanto 
meno il P a r l a m e n t o ne fossero informat i . 
Questo è molto grave . Al di là di al t re 
considerazioni polit iche, è stato rotto un 
certo equi l ibr io , è stato «disatteso il disci
p l inare di convenzione. Tn questo modo la 
politica aerea viene formula ta e por ta ta 
avanti dal la compagn ia d i band ie ra , non dal 
minis tero. A pa r t e il pomposo appel la t ivo 
di « c o m p a g n i a d i b a n d i e r a » , per ragioni 
politiche alcune linee possono ben essere 
man tenu te o soppresse, m a questo non deve 
r ien t ra re nella politica gestionale de l l 'ALI-
TALIA. Questa è una r e p r i m e n d a che dob
biamo rivolgere alla compagn ia di band ie ra . 

Si è per tanto consapevoli che, tenuto 
conto de l l ' a t tua le cong iun tu ra e dei mezzi 
finanziari a disposizione, u n r id imens iona
mento del l ' a t t iv i tà d i volo appa r iva neces
sario. Tut tavia non è ammiss ib i le che tu t to 
ciò avvenga in m a n i e r a uni la tera le . Si ri
tiene, qu indi , indispensabi le che l 'ALITA
LIA present i al più pres to i p r o g r a m m i di 
svi luppo pol iennale che d iano l 'esatta no
zione di quello che la compagnia è in gra
do ed in tende svolgere nel pross imo futuro, 
anche al fine di por re gli organi competen
ti in condizione d i a s sumere decisioni in 
mater ia di p rog rammaz ione generale , per 
quanto concerne i t raspor t i in genere ed il 
t rasporto aereo in par t icolare , e di r ipar t i 
zione dei compit i t r a le compagnie esercen
ti. Senza tale p rog rammaz ione , non si giu
stificherebbe a lcun in te rvento dello Stato. 

Se l 'ALITALIA, come è indubb io , deve 
costituire lo s t rumen to polit ico del Governo 
per il perseguimento de i fini general i in 
mater ia di t raspor to aereo, occorre infatti 
una ch ia ra definizione di t a l i fini in u n 
piano tecnico operat ivo del la compagnia che 
s ' inquadr i nelle scelte poli t iche del Pa r l a 
mento e del Governo. 

Il dot tor Nordio e il professor Petr i l l i 
hanno richiesto la concessione di u n m u t u o 

agevolato di duecen to mi l i a rd i di lire da 
pa r t e dello Stato. Al r i gua rdo sembra che 
in tanto ver rà p ross imamen te presenta to un 
disegno di legge per u n m u t u o agevolato 
di q u a r a n t a mi l i a rd i di l ire. A mio avviso, 
però , r ipeto, senza u n a p r o g r a m m a z i o n e non 
si giust if icherebbe a lcun intervento dello 
Sta to : non possiamo d a r e né duecento, né 
q u a r a n t a mi l i a rd i d i m u t u o agevolato, sen
za sapere esa t tamente che cosa ne farà la 
ALITALIA. Senza d i scu te re questa p rogram
mazione , il P a r l a m e n t o non può da re né 
cont r ibu t i , né m u t u i agevolati . 

P R E S I D E N T E . P r i m a d i concedere mi
l iardi , bisogna va lu ta re il p rob l ema del ser
vizio, che è asso lu tamente carente ed inef
ficiente - gravato d a r i t a rd i enormi e non 
p reannunc ia t i - che l 'ALITALIA offre ai 
c i t tadini che pagano il biglietto e che spes
so si t rovano isolati e sperdut i , con il ba
gaglio in mano , a 30 chi lometr i da l la città 
p iù vicina. Noi d o b b i a m o t rovare il modo 
di non d a r e una lire se non sarà garan
tito ai c i t tadini u n servizio accettabile. 

Certo, bisogna tener conto del d i r i t to di 
sciopero, però non bisogna d imen t i ca re i 
d i r i t t i dei c i t tadini , che già in qual i tà di 
cont r ibuent i ve rsano decine di mi l i a rd i per 
u n servizio disastroso. D 'a l t ra par te , non si 
può fare u n paragone con il t raspor to fer
roviar io, perché qui vi è u n s indacato re
sponsabi le , il quale non manipo la il tra
spor to a seconda del le giornate , a t tuando 
sci operi i m p r o v vi si. 

Bisognerà t rovare il s is tema di evitare 
il r ipeters i di s imil i disastrosi inconvenien
ti, sopra t tu t to non s tanziando alla cieca cen
t inaia d i mi l i a rd i di l i re . 

MASCIADRI, Relatore. Un mezzo potreb
be essere appun to quello di non concedere 
sovvenzioni, in m a n c a n z a d i u n a seria pro
g r a m m a z i o n e . 

Stavo d u n q u e dicendo che in tale con
testo il P a r l a m e n t o in tende conoscere an
zi tut to qual i l inee aeree la compagnia 
ALITALIA - e le sue consociate - in tende 
adot tare in concessione ed effettivamente 
eserci tare secondo u n ragionevole p rogram
m a di svi luppo aziendale. 

P u r senza g iungere a conclusioni r igide, 
nel senso che la l inea aerea, u n a volta con
cessa, debba essere i m m e d i a t a m e n t e eserci
t a t a (conclusione, tu t tavia , conseguente ad 
u n a corret ta in te rpre taz ione degli obbl ighi 
del concessionario nel q u a d r o dei pubbl ic i 
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servizi) , e p u r ammet t endo che l 'esercizio 
progressivo delle linee ben si i nquadr i nel
le esigenze di rete aziendale , non è con
cepibile che u n a linea aerea concessa ri
m a n g a indef ini t ivamente nel « portafoglio » 
de l l ' az ienda . Questo, na tu ra lmen te , non vuo
le significare che tut te le linee debbono 
essere attive. Quando, per ragioni sociali, 
si r i t iene oppor tuno man tene re in piedi una 
linea deficitaria o, per le stesse ragioni , si 
r i t iene d i man tene re le tariffe a Livelli tali 
da ass icurare adeguata protezione alle classi 
m e n o abbient i , lo Stato si r iserva di inter
venire con u n a adegua ta poli t ica di sovven
zioni. In proposi to è d a r i levare, tut tavia , 
che lo s t rumen to rego lamenta re che disci
pl ina la erogazione d i sovvenzioni, e cioè 
il decreto del Pres idente della Repubbl ica 
4 gennaio 1973, n. 65, appl icat ivo della leg
ge 31 gennaio 1926, n. 753, concepisce le 
sovvenzioni quale mero r ip i anamen to del 
bi lancio de l la l inea deficitaria. Al r igua rdo 
si suggerisce di correggere tale s t rumento 
per impedi re che la r ichiesta di l inee defi
citarie al t ro non mascher i che il tentativo 
di acquis i re una sovvenzione da par te dello 
Stato, incoraggiando la speculazione connes
sa alla r ichiesta delle linee e d a n d o u n 
premio al la inefficienza aziendale . La for
m u l a di erogazione delle sovvenzioni deve 
infatti avere un cara t tere incent ivante per 
la linea o le linee, e qu ind i deve tener 
conto sia del la f requentazione del la linea, 
sia della capacità di organizzazione azien
dale. 

In secondo luogo il P a r l a m e n t o intende 
conoscere qual i sono le m i su re concrete che 
V ALITALI A in tende assumere in mate r ia di 
traffico charter e d i t raspor to delle merci . 
Si è consapevoli degli ostacoli che sono 
stati frapposti in mate r ia sul la base di ar
gomentazioni tendent i a d imos t ra re che il 
volo charter a medio raggio non sarebbe 
reddit izio, che le imprese « char ter is t iche » 
h a n n o subito recentemente pesant i deficit, 
che non sempre il servizio charter porta 
tu r i smo, che il t raspor to merc i e quello 
passeggeri r ichiedono l ' impiego di macchine 
che non sempre consentono il pieno utiliz
zo del le possibil i tà disponibi l i . Pur tu t t av ia , 
per quan to concerne l 'esercizio dei voli 
cha.rt.ers, si ha rag ione di r i tenere che ad 
esso sia in g r a n par te legato lo svi luppo 
tur is t ico del nostro paese, già messo a d u r a 
prova da l le carenze esistenti anche in que
sto settore nonché dal la agguerr i ta concor
renza degli al tr i paesi r iviereschi del Me
d i t e r raneo . 

Trat tas i del la tutela di u n interesse che 
cer tamente concorre ai fini general i dello 
Stato e d i cui P a r l a m e n t o e Governo de
vono tener conto. Pe r t an to occorre che 
r ALITALI A si attrezzi per contendere il mer 
cato alla concorrenza s t raniera , perché non 
pot rebbe u l t e r io rmente e colpevolmente l ' am
minis t raz ione cont inuare a bloccare il 
traffico charter (che potrebbe, in par te , es
sere affidato anche ad al tre compagnie na
zionali) solo perché l 'ALITALI A non è in 
g rado di ass icurarsene u n a adeguata « fetta » 
o perché si i l lude che i passeggeri si deci
d e r a n n o ad acquis tare il biglietto d i u n a 
compagnia aerea di l inea. Na tura lmente , 
quel traffico charter che in real tà maschera 
traffico regolare d i l inea, gettato scorretta
men te sul merca to i n violazione degli impe
gni in ternaz ional i , deve essere impedi to. An
che per quan to concerne le merci , l ' imma
gine de l l ' indus t r ia presenta u n significativo 
a u m e n t o di questo tipo d i t raspor to e quin
di , m a l g r a d o le d ichiara te l imitazioni , oc
corre che l 'ALITALIA si attrezzi per non 
perdere la p ropr ia porzione di mercato. 

In terzo luogo occorre che il Pa r l amen
to sia posto in grado di conoscere quali 
sono le mi su re concrete che l 'ALITALIA in
tende assumere sul p iano internazionale con 
le compagnie consorelle, pe r u n a più ade
guata uti l izzazione del la capacità, per l ' in
terscambio de l la flotta anche median te con
trat t i di leasing, la sua uti l izzazione, la sua 
assicurazione e la sua manutenz ione . 

Non vi è d u b b i o che si t rat t i di misure 
di p r i m a r i a impor tanza , imposte dal la crisi , 
che debbono essere incoraggiate, m a anche 
controllate da i pubbl ic i poteri . 

Infine, si p rende at to de l l ' impegno as
sun to dagli ammin i s t r a to r i de l l 'ALITALIA 
di compiere ogni sforzo per migl iorare i 
servizi nel l ' in teresse del pubbl ico e per far 
fronte alla concorrenza, pe r e l iminare le 
sacche di inefficienza aziendale, per com
bat tere i disservizi e gli sperper i e per at
tua re u n a semplificazione del la discipl ina 
contenuta nei contrat t i collettivi di lavoro, 
che oggi sono in n u m e r o eccessivo. 

Un cenno par t icolare mer i t a l 'aviazione 
generale , nel suo significato più largo ad 
essa a t t r ibui to dal pres idente de l l 'Aeroclub 
d ' I ta l ia . 

Il fenomeno va incoraggiato nel nostro 
paese, come già avviene al l 'estero, nel l ' in
teresse del tu r i smo, della formazione dei 
piloti , del lo sport aeronaut ico e del la poli
tica degl i insed iament i , anche median te una 
oppor tuna politica di coord inamento svolta 
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da l l 'Aeroclub d ' I ta l ia . Vanno per tan to ra
p idamente approvate , t ra le a l t re , le se
guenti mi su re che non compor tano u n onere 
diret to pe r lo Stato: 

nuovo regolamento sullo stato giur id i 
co ed economico del personale de l l ' en te ; 

nuovo statuto; 
r iconoscimento de l l 'Aeroc lub come ente 

di pubbl ica util i tà; 
r iduzione degli spazi aerei vietati; 
consentire l ' a t ter raggio su aeroport i mi

litari in cui non vi sono segreti da tu te lare ; 
depennare i d ic iannove aeroport i con

tenuti nel l 'e lenco dei beni deman ia l i da di
smettere; 

approvazione del d isegno di legge nu
mero 1851-B, già a suo t empo approvato 
dalla Commissione t raspor t i della Camera 
dei deputa t i e modificato da l la VIII Com
missione p e r m a n e n t e del Senato e che preve
de la riduzione dei canoni deman ia l i per 
i manufa t t i affidati alle scuole di pilotaggio. 

Vanno inoltre tenut i present i gli inte
ressi de l l ' av iaz ione generale in ma te r i a di 
aumen to delle tariffe aeropor tual i e di esen
zione da l pagamen to delle tasse sui car
buran t i e della imposta IVA. 

Si r accomanda l 'adozione, in ques ta ma
teria, del la mass ima cautela per non sco
raggiare la nost ra indus t r i a del le costruzio
ni d i aerei leggeri , a l t amente competi t ivi 
rispetto al la concorrenza s t ran ie ra . A so
stegno di tale indus t r ia , inoltre, si racco
m a n d a l 'adozione di u n o o due tipi di 
aereo leggero da par te degl i aereoclubs. In
fine, va incoraggia to l ' impiego del l 'aviazio
ne generale ne l l ' agr ico l tu ra e nella difesa 
della na tu ra , anche ai fini del la prevenzio-
ne e del lo spegnimento degli incendi bo
schivi . 

Si raccomanda, infine, l ' ins tauraz ione di 
una politica di maggior coord inamento t ra 
tutti i mezzi d i t raspor to , ivi compreso quel
lo aereo. Tale coord inamento deve r igua rda 
re sia il p i ano degli inves t iment i sia il si
s tema dei servizi di t raspor to mar i t t im i , aerei 
e ter res t r i , regolar i ed a d o m a n d a , di perso
ne e di cose. 

Una del le possibili ipotesi sa rebbe la uni 
ficazione di tut te le competenze in ma te r i a 
di t rasport i p resso il Minis tero dei t raspor
ti, coadiuvato da u n Consiglio super iore dei 
t rasport i , secondo l 'esper ienza di a lcuni 
paesi s t ranier i . Comunque , il t ema non sem
bra sufficientemente m a t u r o e mer i t a ulte
riore approfondimento . 

La s i tuazione del la legislazione in mate
r ia aeronaut ica è stato u n a rgomento toc

cato da quas i tutt i i par tec ipant i alla inda
gine conoscitiva. 

È stata l amenta ta la manca t a emanazio
ne del regolamento applicat ivo del codice 
del la navigazione, nonché la revisione dello 
stesso codice, che r isale al 1942. Pe r quan
to concerne il codice, tu t tavia , q u a n d o dal le 
affermazioni di cara t tere gener ico si è pas
sati a l l ' anal is i cr i t ica dei pr incìp i del testo 
legislativo, si è dovuto convenire che tale 
s t rumento , p u r avendo oltre t r en t ' ann i di 
vita, è stato elaborato con ant iveggenza, 
presenta prec ipue doti d i tecnica legislativa 
e si è a m p i a m e n t e adeguato , in mate r ia 
privat is t ica, a quel le convenzioni internazio
nali che costituiscono la rea le mat r ice della 
ma te r i a naut ica , sia m a r i t t i m a sia aerea. 

A presc indere , qu ind i , dal p rob lema 
dogmat ico circa l 'un i tà o l ' au tonomia della 
par te aeronaut ica del codice r ispet to alla 
par te mar i t t ima , si è convenuto che il co
dice, nel suo complesso, sia uno s t rumen to 
ancora val ido, anche se necessita d i speci
fici mig l io rament i ed agg iornament i . A tali 
agg iornament i d i cara t tere urgente , come 
alla emanaz ione del regolamento applicat i 
vo del codice del la navigazione, sta proce
dendo la commiss ione minis ter ia le nomina
ta per l ' agg iornamento del la normat iva in 
ma te r i a aeronaut ica , che dei 625 articoli del
lo schema ne h a completa to l ' esame di ol
t re 520. Il lavoro, che è o rmai in corso di 
u l t imazione , h a n a t u r a eminen temen te tec
nica, del tut to ind ipendente dagli operatori 
economici e dest inata a l l ' e same del min i 
stero, che in sede politica deciderà poi se 
accettare o m e n o i pr incìpi contenuti nello 
schema. 

Tale schema si è proposto, da u n lato, 
di appl icare il codice della navigazione per 
la par te in cui le singole n o r m e sono abbi-
sognevoli di appl icazione r ego lamen ta re , per
met tendo i n tal modo l ' en t ra ta in vigore 
della n o r m a p r imar i a , poiché, secondo il 
disposto de l l ' a r t ico lo 1331, essa, sino al la 
emanaz ione del regolamento , r imaneva so
spesa, con la conseguenza di man tene re in 
vigore, secondo un 'au to revo le do t t r ina , il 
vecchio regolamento del 1925. Dal l 'a l t ro 
lato, inoltre, lo schema si è proposto di 
recepire in I ta l ia gli Allegati tecnici alla 
convenzione di Chicago del 7 d icembre 
1944, ratificata e resa esecutiva da l l ' I ta l ia 
con legge 6 m a r z o 1948, n. 616. 

Gli Allegati tecnici alla convenzione pre
det ta , adottat i con la p rocedura previs ta dal
l 'art icolo 90 del la stessa (e cioè approva
zione da par te del consiglio con la maggio-
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r anza di due terzi e manca to dissenso del
la maggioranza degli Stati m e m b r i del l 'or
ganizzazione ent ro 60 giorni dal la comuni 
cazione de l l ' a l lega to o del la sua modifica) 
r i gua rdano : 1) le licenze del personale; 2) 
le regole del l 'a r ia ; 3) la meteorologia; 4) 
le carte aeronaut iche; 5) l 'uni tà di m i s u r a 
della navigazione; 6 l 'esercizio tecnico degli 
aeromobil i ; 7) le m a r c h e di nazional i tà e 
di immatr ico laz ione degli aeromobil i ; 8) i 
certificati d i navigabi l i tà degli aeromobil i ; 
9) le facilitazioni aeronaut iche; 10) le tele
comunicazioni aeronaut iche; 11) i servizi 
del la circolazione aerea; 12) la r icerca e il 
salvataggio; 13) le inchieste sui s inistr i ; 
14) gli aeroport i ; 15) i servizi di informa
zione aeronaut ica; 16) i r umor i . 

Gli Allegati , secondo la migl iore dot t r i 
na, p u r essendo vincolant i pe r l ' I tal ia nel
l ' o rd inamento in ternazionale , anche se in 
base al l 'ar t icolo 38 de l la convenzione è am
messa la comunicaz ione al consiglio del-
l 'OACI de l la impossibi l i tà di adeguars i al
l 'al legato, non sono d i re t t amente appl icabi l i 
ne l l ' o rd inamen to in terno senza u n d is t in to 
at to normat ivo diret to alla loro ricezione. 
A tal fine, nel 1957 il Governo del la Re
pubbl ica ot tenne da l P a r l a m e n t o , con legge 
n. 24 del 29 gennaio , la delega per rende
re esecutivi gli Allegati in Italia, m a la
sciò scadere l ' anno previsto senza d a r corso 
al p rovvedimento poiché si rese conto del
l ' inoppor tun i tà di cr is tal l izzare in n o r m e di 
legge regole tecniche soggette a cont inua 
evoluzione e alle qual i , inol t re , non era 
consigliabile adeguars i con meccanismi di 
completo au tomat i smo. Inol tre , gli Allegati 
constano di standards in ternazional i vinco
lanti per gli Stati e di pra t iche raccoman
dazioni di cui è l ibera l 'appl icazione. 

Poiché si r iconobbe che l ' adeguamento 
a l l ' o rd inamen to internazionale poteva avve
nire anche con lo s t rumen to regolamentare , 
p iù agibile e più elastico, tenuto conto che 
il r ego lamento al codice non e ra stato an
cora emana to , si profilò l 'oppor tuni tà di 
compiere in quel la sede la necessaria opera 
di ada t t amento . Gli Allegati tecnici sono 
stati così recepiti nei loro pr incìp i fonda
menta l i , evi tando di cr is ta l l izzarne i detta
gli, suscettibil i di cont inue modificazioni in 
sede in ternazionale secondo gli svi luppi del
la tecnica. 

Sotto il profilo tecnico-giuridico, lo sche
m a di regolamento r i g u a r d a sia la pa r t e 
pubbl ic is t ica sia quel la pr ivat is t ica del la 
navigazione aerea. La pa r t e pubbl ic is t ica è 
quel la di maggior ri l ievo sia perché più 

profonde appaiono le t rasformazioni tecnico-
operat ive da l momen to in cui è stato ema
nato il codice de l la navigazione, sia per
ché t rat tasi di disposizioni in cui, preveg
gentemente , il codice più di frequente ave
va operato il r invio alla successiva disci
pl ina rego lamenta re . P ropr io in questa par
te, infatti, è dest inato ad essere inseri to 
l ' innesto degli Allegati tecnici della conven
zione di Chicago. 

La par te pubblicis t ica dello schema ri
gua rda : 

1) gli organi amminis t ra t iv i della na
vigazione (articoli 689-691 del codice; arti
coli 2-8 del regolamento) ; 

2) i beni pubbl ic i dest inat i alla navi
gazione (articoli 692-699 del codice; articoli 
8-52 del regolamento) ; 

3) l ' o rd inamento e la polizia degli 
aerodromi (articoli 700-730 del codice; ar
ticoli 53-180 del regolamento) ; 

4) la gente de l l ' a r i a (articoli 731-742 
del codice; articoli 181-304 del regolamento); 

5) il reg ime amminis t ra t ivo degli 
aeromobil i (articoli 743-755 del codice; art i
coli 307-377 del regolamento); 

6) l ' o rd inamento dei servizi aerei (ar
ticoli 776-791 del codice; articoli 778-420 del 
regolamento) ; 

7) la polizia della navigazione (articoli 
809-825 del codice; articoli 421-520 del re
golamento; 

8) le inchieste sui sinistri aeronautici 
(articoli 826-833 del codice; articoli 521-533 
del regolamento) ; 

9) gli atti dello stato civile in corso 
di navigazione (artitcoli 834-838 del codice; 
articoli 534-538 del regolamento) ; 

10) le disposizioni speciali (articoli 
839-847 del codice; articoli 539-548 del re
golamento) . 

Al r igua rdo si r i t iene necessario che la 
Commissione, p rendendo nota degli inter
venti degl i esperti giuridici e tecnici, con
sideri l ' emanaz ione del la nuova disciplina 
rego lamenta re come lo s t rumento idoneo 
per ass icurare adegua ta disc ipl ina a nume
rosi dei nuovi p rob lemi emergent i sul pia
no tecnico ed economico. 

Sul p iano legislativo, al tr i d u e problemi 
s t re t tamente legati al la evoluzione interna
zionale mer i t ano at tenta considerazione. 

Il p r imo r i g u a r d a la protezione delle 
vi t t ime degli incidenti aerei, il cui risarci
mento , in applicazione del la convenzione di 
Varsavia del 1929, così come t radot ta nel 
nostro codice della navigazione, è l imitato 
al la s o m m a di lire 5.200.000 per persona. 
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Tale convenzione è s ta ta per a l t ro emen
da ta da l Protocollo de l l 'Aja del 1955, che 
ha raddoppia to il l imi te di responsabi l i tà ed 
è stato recepito e reso esecutivo nel nost ro 
o rd inamento interno per i voli internazio
nali . 

Occorre ora es tendere tale discipl ina ai 
voli interni , adeguando il l imite di respon
sabil i tà a lmeno a l i re 10.400.000, che è an
cora modesto, in attesa di u n a più a m p i a 
r iconsiderazione del p rob lema alla luce dei 
più recenti svi luppi in ternazional i in mate
ria di responsabi l i tà civile aeronaut ica . Na
tu ra lmente , il p rob lema del raddoppio dei 
l imiti d i responsabi l i tà r i g u a r d a solo i pas
seggeri e non le merc i , come in m a n i e r a 
generica e senza a lcuna giustificazione di
spone il progetto di legge a l l ' e same delle 
Camere; 

Il secondo p rob lema r i gua rda la repres
sione penale degli at tentat i contro la sicu
rezza del l ' aviazione civile. Ambedue le con
venzioni in ternazional i , quel la de l l 'Aja del 
16 d icembre 1970 in ma te r i a di ca t tu ra il
lecita degli aeromobil i e quel la di Montrea l 
del 26 se t tembre 1971, che punisce gli al
tri at tentat i alla sicurezza della navigazio
ne aerea, sono state ratificate da l l ' I t a l i a . 
Sul piano in terno, tut tavia , il progetto di 
legge governat ivo a t tua lmente a l l ' e same del
le Camere , men t r e adegua compiu tamen te 
il nost ro o rd inamen to in terno in ma te r i a 
di ca t tura illecita degli aeromobi l i , ist i tuen
do la fattispecie c r iminosa così come pre
vista in te rnaz iona lmente , nonché i nuovi 
pr incìpi in ma te r i a di g iur isdiz ione fissati 
dalla convenzione del l 'Aja , lascia sospesa 
tutta l 'area no rma t iva prevista dal la con
venzione d i Montrea l , che punisce u n a se
rie di al tr i reati contro la s icurezza della 
navigazione aerea i qual i possono compro
mettere l ' aeromobi le in volo o in servizio 
e le istallazioni del la navigazione aerea al 
suolo, quando ciò comport i r ischio per il 
volo. 

Occorre, qu ind i , comple ta re il proget to 
di legge, real izzando anche sul p iano in
terno una discipl ina completa e del tut to 
aderente a quel la previs ta sul p iano inter
nazionale. 

P R E S I D E N T E . Ringrazio l 'onorevole Ma-
sci adr i per la sua pregevole ed esaur iente 
relazione. Apro una breve parentes i per co
munica re di aver avuto notizia da l la se
greter ia generale della Camera che al ter
mine del la ma t t i na t a presso il g r u p p o de
mocris t iano av ranno luogo a lcune votazioni , 

per cui non sarà possibile p ro lunga re le se
dute del le Commissioni . 

To rn i amo ora a l l ' a rgomen to in esame. Io 
r imango del pa re re che si possa nomina re 
subi to u n Comitato r is tret to il quale si r iu
nisca il più presto possibile, anche oggi 
pomeriggio , per poter sot toporre il r isulta
to del suo lavoro alla Commiss ione, che po
t rebbe r iun i r s i in seduta p l ena r i a anche 
mercoledì p ross imo. Even tua lmen te po t rem
m o tenere una seduta anche a Camera 
chiusa, per g iungere ad u n a conclusione 
p r i m a del le ferie estive. 

F i s s iamo d u n q u e per le ore 16 di mer
coledì pross imo la r iun ione del la Commis
sione e n o m i n i a m o intanto il Gomitato ri
stretto. 

LOMBARDI GIOVANNI ENRICO. Vorre i , 
se possibile, s tabi l i re fin d 'o ra i compit i del 
Comitato r is t ret to . Abb iamo a nos t ra disposi
zione u n abbondan te mate r ia le stenografico 
ed il testo del la relazione, ve ramen te det
tagl ia ta e per la quale r ingraz io l 'onorevo
le Masciadr i . Il compi to del Comitato ri
stretto non è quello di fare u n a anal is i 
del la s i tuazione m a di a r r iva re al la stesu
ra d i u n documento che raccolga, secondo 
uno schema logico, le proposte della Com
missione t raspor t i . Su a lcune di queste pro
poste vi sarà accordo u n a n i m e , su a l t re dis
senso t ra i vari g rupp i , m a ciò che bisogna 
asso lu tamente evi tare è d i to rnare ad u n ' a n a 
lisi della s i tuazione, per non p ro lunga re al
l ' infinito i lavori . 

P R E S I D E N T E . Devo far presente alla 
Commiss ione che, t ra t tandosi di u n unico 
documento , non sono previst i document i di 
minoranza , per cui eventual i opinioni con
t ra r ie ve r r anno menzionate nel documento 
stesso. 

MARINO. Condivido la proposta del l 'ono
revole L o mb ard i e faccio i miei compli
ment i a l l 'onorevole Masciadr i pe r la sua re
lazione; m a propr io perché si t ra t ta di u n 
lavoro assai interessante non credo che 
basti una sola r iun ione del Comitato ri
stretto. È per fare le cose per bene che ri
tengo necessario avere a disposizione un 
po ' più di tempo. 

LOMBARDI GIOVANNI ENRICO. Po t reb
be a iutarc i il re latore , raccogliendo da l la sua 
relazione le par t i disposit ive che devono es-
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sere esaminate , t ra lasc iando quelle maggior
mente discorsive. 

P R E S I D E N T E . Anche gli al tr i colleghi 
possono p r e p a r a r e a lcune bozze. Ma non 
p a r t i a m o già con l ' idea di perdere molto 
tempo; cerch iamo d i essere s t r ingat i ; poi si 
vedrà , d i volta in volta. 

MARINO. Vi sono problemi che vanno 
a t ten tamente esaminat i . 

CATELLA. Vorrei p r i m a di tutto con
g ra tu l a rmi con il relatore. Mi associo alla 
proposta di nomina re u n Comitato r is tret to 
e al la raccomandaz ione di non lavorare in 
fretta m a bene. Sa rà s i cu ramente necessa
r ia p iù d i u n a r iun ione : cominceremo mer
coledì e a n d r e m o avant i fin quando sarà 
necessario, e s a m i n a n d o il p rob lema di ca

ra t tere genera le e seguendo la linea sugge
r i ta da l collega Lombard i per quanto ri
g u a r d a la s tesura definitiva del documento 
finale. 

P R E S I D E N T E . Pongo in votazione la 
m i a proposta di nomina re u n Comitato ri
stretto per l 'e laborazione della bozza di do
cumento conclusivo de l l ' indagine . 

(È approvata). 

Comunico di aver ch iamato a far par te 
del Comitato r is tret to, oltre al sottoscritto 
in qual i tà di pres idente , e al relatore, gli 
onorevoli Fioriel lo, Korach, Marzotto Cao-
torta, Giovanni Lombard i , Bogi, Mar ino , 
Baghino, Ippoli to e Catella. 

La s e d u t a termina a l l e 11,20. 




