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La seduta comincia a l l e 10,20. 

P R E S I D E N T E . Tut t i gli onorevoli com
missar i h a n n o r icevuto copia della bozza di 
documento p repa ra to da l l 'onorevole Mascia
dri e qu ind i h a n n o avuto il t empo di valu
tar la e di e laborare eventual i proposte alter
native. Nella mia qual i tà di p res idente vor
rei però p rega re la Commiss ione di discu
terne tenendo presente la rea l tà a t tuale , che 
vede il t raspor to aereo bloccato per var ie ra
gioni ed evi tando, c o m u n q u e , che il d ibat t i to 
sconfini da l l ' ambi to delle competenze istitu
zionali della Commiss ione stessa per invadere 
settori r iservat i al potere esecutivo. 

È noto a tut t i , circa l ' a t tua le s i tuazione 
del t raspor to aereo, che per r isolvere le ver
tenze s indacal i in corso, è in atto u n a diffi
cile opera di mediaz ione da pa r t e del mi
nistro del lavoro, onorevole Toros , al qua le 
m a n d i a m o u n fervido augur io di p ron t a gua
rigione dal la mala t t i a che lo h a recen temente 
colpito. 

S a p p i a m o anche che ne l l ' a l t ro r a m o del 
Pa r l amen to , in r isposta ad u n a in ter roga
zione del senatore Sgher r i sul la crisi del
l 'ALITALI A, il Governo, p u r r iconoscendo 
che da ann i l 'aviazione civile i ta l iana versa 
in uno stato di grave disagio, h a sostenuto 
che, con i p rovved iment i già adot tat i , sa rà 
possibile supe ra re questa s i tuazione di stallo 
e g iungere ad u n a r i s t ru t tu raz ione dei servizi 
e ad un r iequi l ibr io dei b i lanci della compa
gnia di band ie ra . 

Tut t i quest i e lement i dovrenno essere te
nut i present i nel la u l te r iore discussione che 
la Commissione affronterà sul la base del la 
bozza di documento pred ispos ta da l l 'onorevo
le Masciadr i , fe rma res tando la necessità di 
non deborda re dal le nostre competenze isti
tuzionali e di r i m a n e r e ne l l ' ambi to de l l ' inda
gine conoscitiva. 

In considerazione di quan to sopra, pot reb
be forse r ivelars i oppor tuno , p r i m a della re
dazione del documento conclusivo (non avan
zo al r igua rdo u n a formale proposta m a pro
spetto sempl icemente una ipotesi di lavoro 
che la Commissione po t rà o meno condivi
dere) , invi tare nuovamen te ad una ud ienza 
ad hoc i r appresen tan t i dei s indacat i per u n a 

migl iore conoscenza della s i tuazione che ci 
consenta la formulazione di proposte concre
te non già per la soluzione di ver tenze che 
non ci possono r i gua rda re , m a in r i fer imento 
al p iù ampio t ema del r i lancio della funzio
nal i tà del servizio, nel qua le anche la que
stione specifica delle ver tenze può essere in
quad ra t a . Il nostro invito po t rebbe estendersi 
anche , ad esempio, a l l ' I N T E R S I N D . Qual è 
il motivo di questo supp lemen to di i n d a g i n e ? 
Che se nelle sedi competent i - come si è po
tuto r i levare anche ne l l ' in te rvento del l 'ono
revole Fer ra r i -Aggrad i in sede di Commissio
ne bi lancio e par tec ipazioni statali - dovesse 
essere r ichiesto lo s tanz iamento di decine e 
decine di mi l i a rd i a sostegno del l 'aviazione 
civile, d o v r e m m o r i spondere che, p r i m a di 
consent i re a l l 'e rogazione di questa spesa, do
v r e m m o accer tare in che m i s u r a essa si ri
solva effettivamente nel mig l io ramento di un 
servizio pubbl ico essenziale e non già nella 
sua effettuazione ad ogni costo e in qua lun
que condizione. 

Credo che qua lche atto di fantasia e di 
assunzione di responsabi l i tà non guast i ; non 
so se possa avere r isul ta t i immedia t i , m a per 
lo meno vale la pena di ten tare anche questa 
s t rada , p u r nel r ispet to rigoroso delle nostre 
competenze e ferma res tando l 'esigenza di 
por ta re r a p i d a m e n t e a conclusione l ' indagine 
conoscitiva. 

MARZOTTO CAOTORTA. Ritengo che 
l ' indagine che abb iamo promosso sia stata 
senz 'a l t ro necessaria per renderc i conto dello 
stato della quest ione e per poter qu ind i le
giferare con maggior cognizione di causa, 
sopra t tu t to in mer i to ad a lcune proposte che 
r ich iedevano da pa r te nost ra u n a conoscenza 
approfondi ta della s i tuazione; conoscenza che 
oggi ce r tamente abb iamo. Direi che il pregio 
di questa indagine - così come è stata con
dotta - è stato p ropr io quello della rapid i tà ; 
le indagini che vanno per le lunghe non 
servono. Sono qu ind i d 'accordo sulla necessità 
prospet ta ta dal pres idente di g iungere rapi
damen te alle conclusioni p ropr io perché si 
possa passare quan to p r i m a alla par te effet
tiva del nostro lavoro che, non d iment ichia
mo, è quel lo di legislatori; il nostro compito 
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è qu ind i quello di por ta re in por to i prov
vediment i che già sono sul tappeto ed even
tua lmente di p resen ta rne di nuovi . 

Condivido p ienamen te la preoccupazione 
espressa per la s i tuazione del l 'aviazione ci
vile i ta l iana; l 'a t tenzione pres ta ta ai provve
d iment i in ma te r i a e le var ie discussioni che 
più volte abb iamo intavolato anche con i rap
presentan t i del Governo ne fanno prova. 
Qualche perpless i tà avrei invece sul la conti
nuazione di u n nostro interesse per lo svol
g imento di questo servizio al di fuori di 
quell i che sono i no rma l i canal i di azione 
del P a r l a m e n t o . Noi abb iamo , oltre alla pos
sibil i tà di legiferare, anche quel la di in terro
gare il Governo e di chiedere a l l ' ammin i s t r a 
zione dello Stato tutt i i r agguagl i che doves
s imo r i tenere uti l i pe r quan to a t t iene al
l ' esple tamento delle sue funzioni. Il fatto di 
sp ingere o sollecitare come Commissione -
forse non ho capito bene la proposta del pre
sidente - l ' az ienda di Stato pe r le l inee aeree 
o al t r i uffici pubbl ic i per lo svolgimento del 
servizio di t raspor to , desta in m e qualche 
dubb io sia sul p iano tecnico sia su quello 
de l l ' oppor tun i t à politica; non vorre i che que
sto poi significasse sosti tuirci a quel le che 
sono - r ipeto - le competenze del potere 
esecutivo. Noi a b b i a m o il dovere di control
lare se il Governo e la pubbl ica ammin i 
s trazione fanno il loro dovere e se ot tempe
rano alle diret t ive poli t iche del Pa r l amen to . 
Non rif iuto l ' invito del pres idente ad usa re 
una certa fantasia nel la esecuzione del no
stro manda to ; sono anch ' io u n uomo pieno 
di fantasia, però non vi è dubb io che tengo 
anche molto a che ognuno faccia il suo me
stiere, pe rché non vi è a lcunché di peggio 
che confondere i ruol i in u n a società ben 
ordinata . Ri tengo pe r t an to che dobb iamo de
dicarci al nostro ruolo di legislatori e di con
trollori , lasciando ad al t r i quel lo di esecu
tori della nost ra volontà polit ica. 

FIORIELLO. Nella relazione del l 'onorevole 
Masciadr i vi sono a lcuni aspett i positivi, m a 
altr i mer i t ano di essere ancora approfon
diti . Inol t re dobb iamo anche r i spondere ad 
alcuni p rob lemi posti dal l 'onorevole presi
dente . 

Le conclusioni del l 'onorevole Masciadr i ri
chiedono u n a riflessione da pa r t e della Com
missione; p iù p rec i samente vorrei soffermar
mi sul p iano di r i s t ru t tu raz ione del l 'ALITA-
LIA, che va avant i in modo au tonomo con il 
consenso del Governo e che non t iene conto, 
éippunto, delle conclusioni del l 'onorevole Ma

sciadri e di tutti i m e m b r i della Commis
sione. Un al tro p rob lema è quello della con
trat tazione un i ta r i a e del rappor to fra sinda
cati del la gente de l l ' a r ia e della ter ra . Ri
tengo che in mer i to a ques t 'u l t imo p rob lema 
la Commiss ione dovrebbe invi tare la pres iden
za de l l 'ALITALIA a r i fer i re alla Commissio
ne sul proget to di r i s t ru t turaz ione che l 'azien
da si è dato; sa rebbe altresì necessario l ' in
tervento dei s indacat i e de l l ' INTERSIND. 

Quindi , p r i m a di a r r iva re a conclusioni 
complete su questa indagine conoscitiva sul
l 'aviazione civile, la Commissione dovrebbe 
dedicare a lcune sedute all 'ascolto dei r appre 
sentant i de l l 'ALITALIA e dei s indacat i . 

MARZOTTO CAOTORTA. Se ho ben capi
to, l 'onorevole Fioriel lo p ropone di invi tare i 
r appresen tan t i s indacal i e de l l ' az ienda perché 
r iferiscano in mer i to al p rob lema della r is t rut 
turazione della compagnia di band ie ra . 

FIORIELLO. È così; infatti i giornali par
lano di r iduzione della flotta aerea e di al t re 
misu re che sono in contraddiz ione con le con
clusioni del la relazione. 

MARZOTTO CAOTORTA. Ma abb iamo già 
ascoltato i r appresen tan t i de l l 'ALITALIA e 
qu ind i non vorrei che, con il pretesto dello 
sciopero degli aderent i a l l 'ANPAC, si confon
desse un a rgomento con u n altro. 

FIORIELLO. L 'ALITALIA h a accennato ad 
un proget to di r i s t ru t turaz ione , m a esso non è 
stato approfondi to; questo è il motivo della 
mia r ichiesta. 

MARZOTTO CAOTORTA. Questo sarebbe 
giusto, m a solo a pat to che fossero intervenu
ti fatti nuovi , a l t r iment i sa rebbe solo u n vo
ler p ro lunga re inu t i lmente l ' indagine . 

MARINO. Anch ' io sono contrar io ad invi
tare nuovamen te i r appresen tan t i del l 'ALI
TALIA e dei s indacat i in quan to non mi sem
bra che siano in tervenut i fatti nuovi tali da 
giustificare una ul ter iore audizione. Propor
rei per tan to di anda re avant i nel nostro 
lavoro. 

Desidero ora esporre b revemente la posizio
ne del g r u p p o del MSI-des t ra nazionale. 

Il documento conclusivo della Commissio
ne dovrebbe contenere u n a specie di p ream
bolo, inteso a segnalare la necessità di una po
litica organica del l 'aviazione civile, che può 
avere il suo s t rumen to immedia to in una 
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CIVILAVIA r iorganizzata e r i s t ru t tu ra ta , m a 
da ass icurars i in prospet t iva med ian te l ' isti
tuzione di u n Minis tero del l ' aviazione civile, 
così come abb iamo u n Minis tero della m a r i n a 
mercant i le . Il t raspor to aereo costituisce la ter
za g rande b ranca delle comunicazioni , non 
meno impor tan te del t raspor to su s t rada e fer
rovia e di quello mar i t t imo . Non poss iamo tra
scurare il fatto che l ' a t tua le dicastero dei tra
sporti è - sos tanzia lmente - il Minis tero del
le ferrovie dello Stato, con l 'ovvia conseguen
za che l 'aviazione civile viene a t rovars i in 
posizione del tut to subord ina ta , non r ispon
dente alla sua enorme mole di traffico e di 
introito valutar io . Anzi, sotto l 'aspet to della 
modern i tà del mezzo e della preva len te inter
nazional i tà del servizio, il t r aspor to aereo può 
essere senz 'a l t ro considerato come la b ran 
ca più impor tan te , mer i tevole qu ind i di u n a 
sua au tonoma s t ru t tu raz ione a livello mini 
s ter iale . 

P r o p u g n i a m o tale soluzione anche in rela
zione alla p remessa fondamenta le della rela
zione Masciadr i , che in tende « ass icurare al
l 'aviazione civile i ta l iana u n a o rd ina ta cresci
ta, ind ipenden temente dagl i aspett i cont ingen
ti de l l ' a t tua le crisi ». 

S iamo del pa r e r e che a ben poco va r r ebbe 
la r i s t ru t tu raz ione di CIVILAVIA, se questo 
organismo dovesse con t inuare ad opera re nel
l ' ambi to , per a l t ro s t r u t t u r a lmen te diverso, 
del t raspor to te r res t re . 

Circa la r i s t ru t tu raz ione di CIVILAVIA 
concordiamo con i cr i ter i suggeri t i da l la re
lazione, fra i qual i ci s e m b r a p r e m i n e n t e 
quello di mig l io ra re il livello qual i ta t ivo dello 
staff d i r igenziale , per ass icurare l 'assolvi
mento dei compit i essenziali del la p rog ram
mazione e del controllo. 

Quanto al p rob l ema del la gestione degli 
aeroport i , la relazione Masc iadr i evidenzia la 
eterogeneità del reg ime aeropor tua le i ta l iano, 
p ropugnandone la semplificazione med ian te 
« una soluzione fra la s i tuazione a t tua le e la 
unificazione delle gestioni in u n ' u n i c a azien
da ». La relazione non spiega però in che cosa 
dovrebbe consistere questa semplif icazione, 
questa soluzione in te rmedia . 

T rov iamo logico l ' accan tonamento del pro
getto di costi tuzione di u n ' u n i c a az ienda aero
por tuale , dopo l 'a t tuazione del s is tema aero- j 
por tua le romano , che convoglia oltre il 60 per j 
cento del traffico aereo, e la s tabil izzazione , 
delle gestioni p r iva te di Mi lano e di Tor ino . 
Pens i amo che si debba p r e n d e r e atto che la = 
at tuale s i tuazione art icolata e differenziata 
fra gestioni di Stato, gestioni IRI e gestio

ni p r iva te non è modificabile finché dura 
no, per queste u l t ime, le relat ive concessioni. 
Pe r t an to la r icerca di u n a soluzione in terme
dia per il m o m e n t o non si pone. 

La relazione Masciadr i afferma che, sul 
p iano della gestione, i p iù gravi inconvenien
ti sono stati l amenta t i , per gli aeroport i ge
stiti d i r e t t amente dal lo Stato, per le r emore 
der ivant i dal la catena dei pa re r i consult ivi e 
dal le l imitazioni del la legge di contabi l i tà di 
Stato e p ropone la semplif icazione di tali for
mal i t à med ian t e due possibil i a l te rna t ive : 

a) concent rare tut t i i pa re r i nel Consi
glio super iore della aviazione civile, soppri
m e n d o sia il pa re re del Consiglio di Stato, 
sia quello del Consiglio super iore dei lavori 
pubbl ic i ; 

b) cost i tuire un organo consult ivo ad hoc 
come quello previsto dal la legge n. 825. 

S iamo del pa re re che la seconda al terna
tiva non sia val ida, in quan to il comitato di 
cui alla legge n. 825 è stato costituito per 
« gli in tervent i indispensabi l i » di completa
men to ed a m m o d e r n a m e n t o degli aeroport i , 
e cioè in vista di p rovved iment i urgent i e 
t emporane i . Si t ra t ta , con ogni evidenza, di 
un organo speciale, che non può essere preso 
a model lo per u n a p rocedura consul t iva nor
male , che deve essere sollecita, m a non ec
cezionale. 

PRESIDENZA DEL VICEPRESIDENTE 

LOMBARDI GIOVANNI ENRICO 

MARINO. La p r i m a a l ternat iva (concen
trazione di tut t i i pa re r i nel Consiglio supe
r iore del l 'aviazione civile) ci s e m b r a più logi
ca e p iù coerente col s is tema at tuale , consi
d e r a n d o che, in base al l 'ar t icolo 6 della legge 
30 gennaio 1963, n. 141, il Consiglio super iore 
del l ' av iaz ione civile è « l 'o rgano consult ivo per 
tut te le quest ioni concernent i l 'aviazione civi
le ed il traffico aereo ». In par t icolare , il 
p a r e r e di detto Consiglio è obbligatorio per 
la ma te r i a di cui t rat tasi , cioè per « la forma 
e modal i tà delle gestioni aeropor tua l i ». 

Si r i m a n e d u n q u e nel giusto ambi to , con
cen t rando la p rocedura consult iva nel Consi
glio super iore del l ' av iaz ione civile, tanto più 
che del Consiglio stesso fanno par te i r appre 
sentant i del Consiglio di Stato e del Minis tero 
dei lavori pubbl ic i . Poiché si vor rebbe svelti
re anche la p rocedura della contabi l i tà di Sta
to, sa rebbe oppor tuno prevedere l ' integrazio-
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ne del Consiglio con un r appresen tan te della 
Corte dei conti. 

Quanto ai p rob lemi del l 'ass is tenza al volo, 
concord iamo con le conclusioni della relazio
ne, m e n t r e per la rete aeropor tua le nazionale 
condiv id iamo di mass ima le osservazioni con
tenute nel paragrafo 4 e in par t icolare l'af
fermazione secondo la qua le occorre la tem
pest iva conoscenza del p r o g r a m m a generale 
degli aeroport i previsto dal la legge n. 825, 
che, ai sensi del l 'a r t icolo 1, avrebbe dovuto 
essere presenta to dal Governo al P a r l a m e n t o 
entro sei mesi da l l ' en t r a t a in vigore della leg
ge stessa. 

In attesa di tale p iano, le diret t ive di 
cara t tere generale t racciate dal la relazione 
(evitare la prol i ferazione aeropor tuale ; man
tenere quelli di Roma e Milano come i soli 
aeroporti in tercont inenta l i ; ass icurare u n a 
oppor tuna dis tanza fra gli aeroport i) possono 
essere approvate . 

Si legge nella relazione che la politica 
dell 'esercizio del t raspor to aereo in Ital ia dal
la fine della seconda gue r r a mondia le è stata 
carat ter izzata da u n indir izzo di concentra
zione (nel 1958: fusione t ra ALITALI A e LAI 
ed affidamento a l l 'ALITALIA delle pr incipal i 
linee aeree nazional i ; nel 1961 e nel 1968 
sono sorte l ' ITAVIA e l 'ALISARDA, questa 
u l t ima con u n traffico regionale che non in
terferisce con quello de l l 'ALITALIA e del-
l 'ATI) . L ' ITAVIA è insor ta contro la concen
trazione delle pr inc ipa l i l inee aeree nelle m a n i 
di ALITALIA e de l l 'ATI e chiede che, in 
occasione del r i torno della concessione al
l 'ALITALIA, scaduta nel maggio del 1974, 
si g iunga ad u n a equa r ipar t iz ione del mer
cato, a u m e n t a n d o l ' influenza delle imprese a 
capitale pr iva to ed a m m e t t e n d o la concorren
za di p iù vet tori sul la stessa l inea, nonché 
la concessione di t rat te in ternazional i anche 
ad imprese diverse da l l 'ALITALIA. 

Al r i gua rdo la relazione r i t iene che « deb
ba essere ne t t amente dis t into il p rob lema del 
p lu ra l i smo delle compagnie aeree, ammiss ib i le 
anche nel settore control lato dal l ' aviazione 
civile, dal la concorrenza sulle singole linee, 
che dovrebbe essere esclusa ». Approv iamo 
questa dist inzione; tu t tavia il p lu ra l i smo del
le compagnie aeree ammesso come pr inc ip io 
deve essere circoscrit to in pra t ica , per evita
re il f raz ionamento del traffico aereo nazio
nale, che avrebbe conseguenze negative. Si 
dovrebbe s tabi l i re un l imite , per esempio 
che la concessione di nuove linee di esercizio, 
oltre quelle esistenti , non deve preg iud icare 
le esigenze conna tu ra te al traffico aereo, cioè 

la sicurezza e la rap id i tà dei percorsi . Nei 
l imiti del possibile, e avendo sempre di mi ra 
l ' interesse pubbl ico del servizio, dovrebbe 
essere tenuto presente l 'assetto economico del
le compagnie concessionarie già esercenti . In 
sintesi, il pr incipio del p lura l i smo dovrebbe 
essere in terpre ta to res t r i t t ivamente , anche in 
relazione al l imitato ambi to geografico del 
nostro paese. 

S iamo altresì d 'accordo sul pr incipio che, 
per motivi di ordine giur idico oltre che pra
tico, debba escludersi la concorrenza di più 
vettori sulle singole linee, confermando la 
no rmale prass i di non affidare singole linee 
a più di un vettore. Ci s embra tut tavia estre
m a m e n t e difficile ass icurare in pra t ica a cia
scuna compagnia concessionaria una cosiddet
ta « sfera di influenza », che ne assicuri l 'eco
nomia della gestione e la stessa sua soprav
vivenza. Bisogna a n d a r cauti in mater ia , per 
non scivolare di fatto nella prassi della sov
venzione di Stato. Pe r esempio: ass icurare 
un certo coefficiente di traffico mass imale a 
ciascuna compagnia , può significare che, se 
non viene raggiun to quel tale mass imale , bi
sognerà indennizzare in qualche modo il con
cessionario. 

Per quan to concerne i servizi aerei inter
nazionali concordiamo sul pr incipio che gli 
stessi debbano essere r iservat i ad una sola 
compagnia , che diventa per tan to la compa
gnia di band ie ra . È quan to avviene nei mag
giori paesi europei : vedi gli esempi della 
SABENA in Belgio, della LUFTHANSA nella 
Germania federale, de l l 'AIR FRANCE in 
Franc ia , eccetera. La concessione in esclu
siva di tali servizi può agevolare, se del caso, 
l 'equa r ipar t iz ione del traffico aereo nazio
nale fra più vettori . 

Pe r quan to r i gua rda le tasse aeroportual i 
e le tariffe di handling, concordiamo circa 
l ' oppor tun i tà di a u m e n t a r e adegua tamente le 
at tuali tariffe aeropor tual i secondo u n para
met ro che concili le esigenze di bi lancio dei 
gestori degli aeroport i con quelle a l t re t tanto 
r i levanti dei vettori aerei , e con esclusione 
de l l ' aumen to automat ico delle tariffe stesse 
in base agli indici ISTAT. In par t icolare , ad 
evitare a rb ì t r i , la Commissione dovrebbe con
fermare il pr inc ip io stabili to dal l 'a r t icolo 8 
della legge 9 gennaio , 1956, n. 24, secondo il 
qua le la m i s u r a dei diri t t i aeropor tual i viene 
de te rmina ta e var ia ta per ciascun aeroporto 
in relazione « al vo lume del traffico del l 'aero
d romo e del costo di gestione dei servizi » 
(mediante decreto del Pres iden te della Re-

' pubbl ica , di concerto con i min is t r i delle fi-
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nanze e del tesoro). Con il che si viene in
contro, a nostro avviso, alla esigenza, t enuta 
presente dal re latore , di far r i en t r a r e gli oneri 
connessi alla ut i l izzazione dei pubbl ic i servizi 
nella m a n o v r a polit ica del Governo e del 
Pa r l amen to . 

Circa i servizi handling, nella relazione 
Masciadr i si legge che « la concentrazione dei 
servizi di assistenza aeropor tua le da par te 
del gestore de l l ' ae ropor to costituisce u n a esi
genza tecnico-operativa intesa ad organizzare 
il servizio secondo un p iano di organici tà e 
a d iminu i r e sens ib i lmente il costo ». Questo 
è esatto, m a bisogna altresì tener conto della 
vitale esigenza delle compagnie aeree di frui
re di un servizio handling del tut to soddi
sfacente, senza di che esse vanno in perd i ta 
e sono svantaggiate sul p iano della concor
renza. 

Ora, bisogna riconoscere che non tutt i gli 
aeroport i sono in g rado di ass icurare un sod
disfacente servizio di handling, sicché il p r in 
cipio della esclusiva di tale servizio a favore 
dei gestori di aeropor to non può non essere 
subord ina to alla possibi l i tà di soddisfacimen
to del servizio da pa r t e dei gestori stessi, 
condizione la cui esistenza deve essere accer
tata dai competent i organi di CIVILAVIA. In 
al tre parole , l 'esclusiva dei servizi handling 
da par te dei gestori aeropor tua l i non può 
costi tuire una prerogat iva assoluta, m a una 
facoltà media ta da l l ' i n te rven to del potere p u b 
blico, inteso a con tempera re gli interessi di 
tutt i gli utent i (compagnie aeree, operator i 
economici, passeggeri e pubbl ico in generale) . 
Su questo p iano si muove la recente racco
mandaz ione del consiglio de i rOAGI (Annesso 
IX) che esorta gli Stat i a pe rmet te re ai vet
tori di provvedere d i re t t amente ai p rop r i ser
vizi di scalo, o c o m u n q u e ad ass icurare le 
oppor tune consultazioni t ra i vettori e i ge
stori aeropor tual i . A par te la quest ione, tut
tora controversa, della esecutorietà o meno 
degli annessi OACI, s iamo del l 'opin ione che 
si debba tenere il mass imo conto di tale 
raccomandazione per ragioni di uni formi tà , 
oltre che di adeguamen to alla prass i in terna
zionale. 

Concordiamo circa l ' oppor tun i tà di defini
re impera t ivamente le pres taz ioni che costi
tuiscono oggetto del servizio handling, sceve
r ando quelle pres tazioni che a t tengono alla 
esclusiva competenza delle compagn ie aeree 
e ne investono la d i re t ta responsabi l i tà ; com
pito da a t t r ibu i re , ovviamente , a CIVILAVIA. 

Concordiamo altresì circa l ' oppor tun i t à di 
potenziare ed unificare tutt i i servizi aero

por tua l i del s is tema romano , m e n t r e man i 
festiamo qualche perplessi tà in ord ine alla 
p ropos ta di potenziare VAir Terminal, che 
po t rebbe costi tuire u n doppione , invece di 
con t r ibu i re a decongest ionare il traffico pres
so l 'aeroporto . Dissent iamo invece ne t tamen
te dal la proposta di aggiornare la costruzione 
della terza pista di F iumic ino . 

Circa la crisi del t raspor to aereo, fra le 
cause che h a n n o de te rmina to l ' a t tuale situa
zione va r iconosciuta impor tanza p reminen te 
al g igant ismo de l l ' i ndus t r i a aeronaut ica , che 
procede secondo propr i model l i di svi luppo 
senza tenere il passo con le reali esigenze 
del traffico aereo. Sicché, come g ius tamente 
afferma la relazione, alla aumen ta t a capacità 
r icett iva dei g rand i aeromobi l i non ha corri
sposto u n proporz ionale aumen to della do
m a n d a . Pe r ovviare a tale inconveniente ri
t en iamo che si debba agire sul p iano inter
nazionale p iù che su quello in terno, in quan
to l ' indus t r i a delle costruzioni aeronaut iche 
è gestita m a s s i m a m e n t e dagl i Stati Unit i 
d 'Amer ica . In ma te r i a la Commiss ione do
vrebbe sugger i re al Governo di p rende re le 
oppor tune iniziative in sede OACI. 

Circa gli in tervent i a favore delle compa
gnie aeree che si t rovano in difficoltà a causa 
della presente crisi , r e sp ing iamo in via di 
mass ima il pr inc ip io del servizio aereo sov
venzionato, come si pra t ica per al tr i r a m i di 
t raspor to , per due ragioni p r inc ipa l i : anzi
tutto perché è necesario m o d e r a r e e non già 
es tendere il p r inc ip io delle sovvenzioni di 
Stato, e in secondo luogo perché , socialmente 
pa r l ando , il servizio aereo non è p rop r i amen
te u n servizio di massa . Di esso, infatti , 
fruiscono in mass ima par te categorie produt
tive e c o m u n q u e abbient i . Nel momen to at
tuale sono giustificabili soltanto interventi 
eccezionali e t emporane i , come m u t u i a tasso 
agevolato a s imigl ianza del credi to navale , 
o m i su re s imilar i che non impor t ino eccessivi 
aggravi a carico della finanza statale, o sue 
corresponsabi l i tà L 'esempio della voragine fi
nanz ia r i a cui p u r t r o p p o dette luogo in pas
sato il protez ionismo della flotta di S ta to 
deve ammoni r c i a non seguire certi sentieri 
senza r i torno ! 

Ho così i l lustrato la posizione del g ruppo 
del MSI-des t ra nazionale sui p rob lemi del
l 'aviazione civile, e consegno alla pres idenza 
della Commiss ione la re la t iva documentaz ione . 

MARZOTTO CAOTORTA. Vorrei formu
lare una propos ta per u n migl iore svolgi
men to dei nostr i lavori . P ropor re i , cioè, di 
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dividere la relazione del l 'onorevole Masciadr i 
secondo i var i p rob lemi e su ciascuno di 
essi ogni g r u p p o potrà espr imere la p rop r i a 
opinione in modo da a r r iva re ad u n a con
clusione poss ibi lmente un i ta r ia , o c o m u n q u e 
della maggioranza della Commissione. Quindi , 
affrontiamo p r i m a il p rob l ema di CIVILAVIA, 
poi quello delle tariffe e così via. 

P R E S I D E N T E . Anche questo sarebbe un 
metodo, m a ognuno dei commissar i non vor
rà r inunc ia re a fo rmula re le p ropr ie valuta
zioni poli t iche genera l i , come d 'a l t ra pa r t e 
ha fatto l 'onorevole Mar ino a nome del g rup 
po del MSI-dest ra nazionale . 

MARINO. Ogni g r u p p o pot rebbe presen
tare un p ropr io documento . 

P R E S I D E N T E . Se i g rupp i avessero voluto 
farlo, ne avrebbero avuto tutto il tempo. 

PRESIDENZA DEL PRESIDENTE 

FORTUNA 

LOMBARDI GIOVANNI ENRICO. Non 
avrei a lcuna difficoltà a p resen ta re u n docu
mento del g r u p p o della democraz ia cr is t iana. 
Ri tengo però che ciò avrebbe un senso se, sui 
vari pun t i già indicat i dal l 'onorevole Mascia
dr i , la Commissione espr imesse il suo pa re re , 
a l l ' unan imi t à o a maggioranza , d a n d o even
tua lmente conto dei pa re r i dei g rupp i dissen
zienti . Ma se facessimo soltanto una collezione 
di document i o la storia de l l ' i ndag ine conosci
tiva, non conc lude remmo a lcunché di posi
tivo nei confronti de l l 'opin ione pubbl ica e 
del Governo, cui è d e m a n d a t o il compi to 
di in terveni re nella politica della aviazione 
civile. 

A nome del g r u p p o della democrazia cri
s t iana desidero, per tan to , in terveni re in me
ri to agli a rgoment i t ra t ta t i nel la sua relazione 
dal l 'onorevole Masciadr i , con r i fer imento non 
alla p r i m a pa r t e m a alla seconda, che ri
gua rda le proposte della Commissione. 

Circa la r i s t ru t tu raz ione di CIVILAVIA 
noi dobb iamo fare r i fer imento alla legge 
n. 141 del 30 gennaio 1963, ist i tutiva dello 
ispettorato del l 'aviazione civile, successiva
mente modificato in direzione generale , con 
l ' aggiunta del l 'espress ione « aviazione civile » 
alla denominaz ione del competente Minis tero 
dei t raspor t i . Le competenze affidate a que
sta direzione generale sono p u r t r o p p o r imas te 
sulla car ta a causa dei p rob lemi sorti sul 

p iano organizzat ivo, finanziario e del perso
nale. Che cosa vogl iamo fare di questa dire-

i zione generale del l 'aviazione civile ? Ne vo-
| g l iamo fare un settore decisamente operat ivo 
! nel campo dei t raspor t i , una specie di « fer-
1 rovie dello Stato » de l l ' a r ia , oppure lasciamo 

che sia u n organo di par t icolare specializza
zione in ordine alla politica del t raspor to 
aereo ? 

A questo interrogat ivo il relatore ha ri
sposto scegliendo la seconda soluzione ed il 
g r u p p o della democrazia cr is t iana è perfet
tamente d 'accordo, non volendo che CIVILA
VIA si t rasformi in gestore di aeroport i o 
in vettore. In qualche caso rar iss imo essa 
pot rebbe assumere la gestione di aeroporti 
che abbiano r i levanza sociale, come nel caso 
delle isole, dove nessun ente locale potrebbe 
accettare con convenienza la concessione del
la costruzione del l ' aeropor to . 

Na tu ra lmen te , spetta alla direzione gene
rale del l 'aviazione civile la competenza in 
mate r ia di capaci tà tecnica di costruzione e 
noi s iamo del pa re re che il personale del
l'ufficio speciale del genio civile di F iumic ino 
possa essere trasferi to, a tal fine, alla dire
zione generale del l 'aviazione civile, dando un 
contr ibuto notevole di esperienza. 

Non possiamo en t ra re nel meri to della 
s t ru t tu ra di CIVILAVIA, delle sue necessità: 
basta di re che l 'esper ienza fatta dal 1963 ad 
oggi, e s t r emamente negativa, ha d imostra to 
che vi è assoluto bisogno di una r i forma 
s t ru t tu ra le . Con questo non vogliamo addos
sare colpe al personale che ne fa par te , ma 
soltanto r i levare che ne è stata t rascura ta 
l ' impostazione sin dal l ' in iz io . 

Il re latore ha poi accennato alle proce
dure r igua rdan t i i pa re r i che devono essere 
dati sugli atti de l l ' amminis t raz ione . Non 
a v r e m m o a lcuna difficoltà ad accettare la so
luzione di un Consiglio super iore del l 'avia
zione civile, oppor tunamen te r i s t ru t tu ra to ri
spetto alle var ie competenze, cioè con qualche 
sezione che assorba le competenze in mater ia 
di pare r i anche di organi che sono estranei 

j a CIVILAVIA, qual i il Consiglio super iore 
j dei lavori pubbl ic i e il Consiglio di Stato. 
| L 'esigenza di maggiore snellezza delle proce-
! du re ci por ta a prefer i re un solo centro con 
! funzioni consult ive. 
I Vi è poi il p rob lema della gestione degli 

aeroport i . Ho già detto che noi s iamo del-
, l 'opinione di a r r iva re al mass imo alla gestio-
; ne cosiddetta in concessione, dove il conces-
: s ionario deve essere, na tu ra lmen te , u n a so

cietà o un ente in cui il capitale pubbl ico 
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è in maggioranza , e con l ' invito a tutt i gli 
enti locali a par tec ipare , pe r gli interessi 
che essi possono r appresen ta re . Con questa 
soluzione si ottiene il mass imo uso delle 
energie interessate al p rob lema , la presenza 
part icolare dei p iù diret t i interessat i , così 
come è richiesto oggi dal progresso tecnolo
gico. 

Non è questo il momen to di prospet ta r la , 
ma io credo oppor tuna una r i forma del co
dice della navigazione, che ormai non è più 
conforme alla s i tuazione a t tuale , poiché pre
vede ancora aeroport i statali e aeropor t i p r i 
vati . La realtà che si è creata dal l ' epoca in 
cui fu emana to tale codice non è più com
patibi le con questa classificazione degli aero
port i , che non è r i scontrabi le in a l cun ' a l t r a 
inf ras t ru t tura analoga, qual i i por t i . Il t ra
sporto aereo di linea è una att ività dello 
Stato, non dei pr ivat i , e si può soltanto am
mettere che lo Stato, non potendo eserci tare 
questa funzione, la dia in concessione; m a 
ciò non costituisce un ' a t t iv i t à pr iva ta . Il co
dice, cons iderando la possibil i tà di conces
sioni su aeroport i pr iva t i , si r i fer iva al fatto 
che il gestore non fosse lo Stato, anche se 
l 'aeroporto insisteva sul deman io statale. La 
nostra impostazione è quel la di ammet t e r e 
aeroporti gestiti d i r e t t amen te dal lo Stato solo 
in pochissimi casi. P e r quan to r i g u a r d a gli 
aeroport i gestiti da enti o da società conces
sionarie in cui ha la magg io ranza il capi
tale pubbl ico (si t ra t ta , perciò, di aeroport i 
a concessione statale esercenti u n servizio 
di interesse pubbl ico) , io credo sia necessario 
far decadere def ini t ivamente la definizione 
di « aeroport i p r iva t i ». P e r ora si po t rebbe , 
comunque , accettare il p r inc ip io che le ge
stioni aeropor tua l i che fanno servizio di tra
sporto pubbl ico di l inea s iano in concessione. 

Pe r quan to r i g u a r d a il terzo p u n t o toccato 
dal la relazione del l 'onorevole Masc iadr i e 
cioè il p rob lema del l 'ass is tenza al volo, ac
cetto la proposta circa il comitato in te rmin i 
steriale per l 'assis tenza al volo, per le ragioni 
già espresse in occasione de l l ' e same dello 
stato di previs ione della spesa del Minis tero 
dei t raspor t i per l ' anno 1975. Mi p r e m e , però , 
aggiungere qua lche osservazione. Noi sap
p iamo che le competenze p ropr ie del Mini
stero della difesa sono p l u r i m e ; t ra queste 
r i en t rano anche quel le per l 'autor izzazione 
al l 'acquis to di radar o di a l t ro macch ina r io . 
Sapp iamo anche che per q u a l u n q u e tipo di 
spesa r i gua rdan te gli aeroport i è necessar ia 
tut ta u n a trafila burocra t ica a t t raverso gli 
uffici di var i minis te r i . P remesso tut to questo, 1 

l io credo che b isognerebbe appl icare il con
cetto por ta to avant i da l l 'onorevole Masciadr i 
e cioè la mass ima semplificazione a l l ' i n te rno 
del servizio di assistenza al volo. Inol t re , 
l 'affidamento delle competenze di tale ser
vizio ad un comitato in te rminis te r ia le mi sem
b r a u n a soluzione molto giusta. Poiché molti 
difetti sono stati segnalat i a proposi to della 
prontezza de l l ' in te rvento e del bi lancio, in 
special modo at t inenti ai capitoli di spesa 
del Minis tero della difesa e di al t r i minis te r i , 
sono del pa re re che sarebbe oppor tuna una 
concentrazione dei finanziamenti ad hoc in 
u n a gestione fornita di u n a p rop r i a autono
mia , in modo da poter r isolvere i p rob lemi 
con la mass ima rapid i tà , sopra t tu t to q u a n d o 
interviene qualche cambiamen to o q u a n d o 
viene fatta qua lche nuova proposta . Pe r quan
to r igua rda il p rob lema di ass icurare al l 'avia
zione civile una p rop r i a assistenza al volo 
fatta da civili, lo p r ende rò in esame in un 
m o m e n t o successivo. 

Circa la legge aeropor tua le nazionale , giu
s tamente l 'onorevole Masciadr i h a fatto rife
r imen to alla classificazione e alla funzione 
degli aeroport i . Sono anch ' io del pa re re che 
sia necessario l imi tare al mass imo la fun
zione degli aeroport i in tercont inenta l i , essen
do sufficienti gli aeroport i di Roma e di 
Milano. Inol t re , b i sognerebbe classificare gli 
aeroport i secondo u n nuovo p iano che si basi 
sui compiti che tali aeroport i debbono svol
gere (compiti di interesse in ternazionale , na
zionale, regionale o locale). Sul la base di tale 
dis t inzione di funzioni si pone il p rob lema 
della d is t r ibuzione degli aeropor t i nel la loro 
quan t i t à e nella loro localizzazione. Anch ' io 
mi d ichiaro , come già in al t re occasioni ho 
fatto a nome del g r u p p o al quale appar tengo , 
cont rar io alla prol i ferazione del n u m e r o de
gli aeropor t i . 

Circa il p rob lema delle dis tanze, cui ha 
accennato anche l 'onorevole Mar ino , credo 
che p r i m a di tut to sia necessario definire il 
bacino di traffico de l l ' aeropor to . È chiaro , 
infatti , che un bacino di traffico molto in
tenso, come può essere quello di Roma o 
quel lo che fa capo alla zona mi lanese , non 
può essere soddisfatto da u n solo aeroporto 
(vedi il caso di Linate) . Né si può pensare 
che l ' aeropor to della Malpensa possa risol
vere il p rob l ema della centra l i tà di un ba
cino di traffico molto denso com'è quello 
lombardo . Il p rob l ema di una dis tanza mi
n i m a di cento chi lometr i non si pone nei 
casi degli aeropor t i di Londra o di Par ig i , 
perché la funzione di u n aeropor to gigante 
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è u n p rob lema che deve essere ben pesato 
nella sua por ta ta e ben risolto, anche perché 
nel caso in cui u n aeroporto, a causa di un 
q u a l u n q u e incidente o di u n fatto di carat
tere calamitoso, dovesse essere inagibile, il 
bacino di u tenza dovrebbe avere sempre la 
sua a l ternat iva . Detto questo, sono del pa re re 
di non fissare il bacino di u tenza a l l ' in te rno 
dei cento chi lometr i . 

R igua rdo a l l ' ape r tu r a di nuovi aeroport i , 
concordo con il re la tore circa l ' oppor tun i tà 
di soprassedere ad ogni decisione, dal mo
mento che esiste già un n u m e r o sufficiente 
di aeroport i . 

Sono anche d 'accordo con le osservazioni 
del l 'onorevole Masciadr i a proposi to del com
ma quar to del l 'ar t icolo 1 della legge n. 825, 
anche perché s iamo in notevole r i t a rdo nella 
sua a t tuazione. 

R igua rdo al reg ime di concessione per i 
vettori , l 'onorevole Masc iadr i sostiene la tesi 
che la compagnia di band ie ra non sia p iù 
unica , m a affiancata da u n a p lu ra l i t à di con
cessionarie a de te rmina te condizioni . Le con
dizioni sarebbero due , la p r i m a delle qual i è 
che questi ed al tr i concessionari non abb iano 
la concessione per il t raspor to in ternazionale . 
La seconda è che la concessione sia legata 
ad una certa spar t iz ione del traffico, senza 
dupl icazioni sul medes imo percorso. Io non 
avrei a lcuna difficoltà ad accettare questa 
tesi, non essendo ad essa contrar io in via 
di pr inc ip io , come l 'ora tore che mi ha pre
ceduto, anche perché essa da rebbe la possi
bil i tà a qua lche a l t ra compagnia (sappiamo, 
infatti , che le compagnie possono essere 
molte) di avere un unico pun to di riferi
mento . Mi rendo però conto del fatto che 
ciò imped i rebbe alle compagnie di avere un 
val ido r iscontro con i costi di u n a compa
gnia s t ran iera . 

Circa la tesi che sul medes imo percorso 
non possa agire p iù di u n concessionario, 
essa è val ida per le ferrovie dello Stato, 
in quan to le stazioni sono in m a n o dello 
stesso ente che è, allo stesso tempo, gestore 
del vettore e delle in f ras t ru t ture . La tesi è 
però u n po ' meno val ida per quan to r i g u a r d a 
le aerovie, in quan to sono ipotizzabili n u m e 
rosi percorsi aerei e l ' appl icazione r igorosa 
di un tale concetto pot rebbe condur re a ri
sultat i non felici. 

Dal pun to di vista prat ico, accetto la pro
posta del l 'onorevole Masc iadr i a proposi to del
la dist inzione t ra dir i t t i aeropor tua l i e dir i t t i 
di handling, in quan to si t ra t ta di concetti 

comple tamente diversi che non è bene con
fondere, anche se l ' autor i tà statale (GIVIL-
AVIA e minis tero) deve tenere ben presen
te un certo equi l ibr io della si tuazione. Per
ciò, nel l 'affermazione che si fa circa l ' istitu
zione di u n a tariffa e le p rocedure per la 
sua revisione, bisogna anche tenere presente 
tutte le real tà che confluiscono nel fenomeno 
del t raspor to aereo: la compagnia di bandie
ra, il gestore de l l ' aeropor to e l 'u tente defini
tivo del servizio. Dobbiamo però riconoscere 
che nel campo dei dir i t t i aeropor tual i s iamo 
ad un livello eccessivamente basso, tanto che 
sa remo costretti a far ch iudere la SEA ed 
al tr i enti gestori, che pu re h a n n o avuto il 
mer i to di da re impulso alla nascita del tra
sporto aereo in carenza di iniziative dello 
Stato e con capitale del comune di Milano 
e cioè di un ente locale molto sensibile a 
questi p rob lemi . Infatt i , l 'a t tuale introito dei 
diri t t i aeropor tual i e di handling non riesce 
a r isolvere il p rob lema della gestione, al 
pun to tale che le società sono costrette a ri
vedere, in base al codice civile, il p rob lema 
del loro capitale azionario. 

Sono anch ' io d 'accordo con il relatore, 
onorevole Masciadr i , sul fatto che non si do
vrebbe appl icare , per la revisione delle tariffe, 
un sis tema automat ico; e questo anche per una 
ragione di ordine prat ico, per il fatto, cioè, 
che il s is tema automat ico pot rebbe sort ire ef
fetti positivi solo se fosse applicato in modo 
molto ord ina to e se l ' andamen to dell ' infla
zione fosse lento, piut tosto che galoppante 
com'è ora. Bisogna poi considerare il fatto 
che, nel momen to in cui si venisse a sapere 
che vi è una formula matemat ica che fa 
scat tare la revisione delle tariffe, qualora 
questa si appl ichi ai p a r a m e t r i che fanno ri
fer imento al personale , è chiaro che il per
sonale stesso non farebbe al tro che chiedere 
nuove revisioni, alle qual i la compagnia po
t rebbe sempre r i spondere di sì, dal momento 
che ot ter rebbe, appun to , la revisione automa
tica. 

Circa la definizione dello handling, si pro
pone di fissarla in modo imperat ivo. Ho mol
to riflettuto su questo p rob lema e mi sono 
domanda to se convenga definire posi t ivamen
te o negat ivamente lo handling, perché, fatto 
l 'esame di tut t i i casi possibili dei servizi 
di assistenza alle persone, alle merci ed ai 
bagagl i , essi sono in n u m e r o ta lmente elevato 
nei confronti dei pochiss imi casi che interes
sano d i re t t amente le compagnie vettori , da 
far dub i t a re se convenga appun to da re una 
definizione dello handling. Questa è comun-
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que una considerazione che sottopongo alle 
riflessioni del relatore. 

Circa i dir i t t i aeropor tua l i , sono del pa
rere che l 'esenzione fatta pe r gli aeropor t i 
statali nei confronti del pagamen to di tali di
rit t i sia o rmai da a b b a n d o n a r e e che ad essa 
vada sostituito u n t r a t t amen to ugua le pe r 
tutti gli aeropor t i . Uno degli ora tor i che mi 
hanno preceduto ha r icordato , facendo rife
r imento ad u n a legge par t ico lare , la que
stione che r i g u a r d a la fissazione dei di r i t t i 
in ragione della quan t i t à del mov imen to del 
traffico in ogni singolo aeropor to . Non so 
se questo sia l ' equivalente di quel lo che 
piace molto a l l 'ALITALIA, il fatto, cioè, che 
in base al n u m e r o dei voli vi sia u n dir i t to 
in d iminuz ione , cioè abbuon i o qua lche cosa 
di s imile. Anche questo è u n aspetto sul 
quale b isognerà riflettere, perché io r i tengo 
che l 'operazione sa rebbe molto p iù sempl ice 
se non si a t tuassero queste differenziazioni; 
fra l 'a l t ro , su questo pun to i pa re r i , anche 
in campo in ternazionale , sono mol to d iscordi : 
il Belgio, ad esempio, a t tua questo s is tema, 
ma al tr i paesi prefer iscono regolars i diver
samente . 

Pe r quan to r i g u a r d a gli aeropor t i di 
Roma, mi trovo d 'accordo col re la tore , ono
revole Masciadr i , a proposi to dello spir i to 
della legge n. 775, che h a unificato le re
sponsabil i tà de l l ' ae ropor to ne l l ' a t tua le società 
concessionaria. L 'esper ienza d i r à se, in base 
soprat tu t to alle possibi l i tà di b i lancio di 
questa società, noi a b b i a m o indovinato la 
formula giusta , fo rmula che, fra l ' a l t ro , fa 
molto gola ad a l t re società concessionarie, 
ed in modo par t icolare a quel la di Mi lano . 

Sul p rob lema de l l 'ALITALIA ho già 
espresso in precedenza il mio pa re re nei ri
gua rd i della gestione e, qu ind i , del bi lancio 
di quel la società; m i r endo conto che il pas
sato è passato e che con t inuare a fo rmula re 
cri t iche può r i su l ta re inut i le : facciamo in 
modo, però , che l ' esper ienza passa ta torni 
uti le, nel senso di non far commet te re di 
nuovo gli e r ror i che sono stati commess i in 
precedenza. 

Pe r quan to r i g u a r d a l ' a t tua le gestione del
l 'ALITALIA, sorge u n p r o b l e m a di bi lancio 
che è fondamenta le . In Ital ia non sono state 
ancora a t tuate le provvidenze che, a fronte 
di s i tuazioni ana loghe , sono state già poste 
in atto in German ia e in a l t r i paesi . F r a 
le tante proposte , quel la che r i te r re i mag
giormente idonea a r isolvere il p rob l ema del 
bi lancio de l l 'ALITALIA è quel la di u n m u t u o 
agevolato a lungo t e rmine , a condizione di 

conoscere tut to il p i ano di at t ivi tà della so
cietà in funzione de l l ' equi l ibr io del bi lancio. 
Sono però del pa r e r e che, nonostante le in
formazioni acquisi te in sede di indagine co
noscit iva dai r appresen tan t i de l l 'ALITALIA, 
sa rebbe oppor tuno che la Commiss ione tenes
se u n ' a u d i z i o n e ad hoc, pe rché è ch ia ro che, 
se ve r r à approva ta la concessione di u n 
m u t u o agevolato, essa compor te rà pe r lo Sta
to u n onere di molt i mi l i a rd i di l i re. 

P e r tut to il resto mi r imet to a quan to 
affermato dal re la tore , onorevole Masc iadr i , 
sopra t tu t to per ciò che si riferisce alla ri
forma del codice del la navigazione e alla 
s tesura del relat ivo regolamento di esecuzione. 

F IORIELLO. Credo che il documento pre
sentato dal re latore , onorevole Masciadr i , ab
bia tenuto conto de l l ' in te ressante dibat t i to 
che si è svolto nel la nos t ra Commiss ione 
in occasione de l l ' e same del bi lancio dello 
Stato. 

Vorre i solo sot tol ineare a lcuni aspett i che 
sono r igua rda t i con u n a certa at tenzione da 
pa r t e del g r u p p o comunis ta ; m i r i fer i rò, per
ciò, nel corso del mio in tervento , non tanto 
ai lati positivi del documento Masc iadr i , 
quan to a quell i che il g r u p p o comunis ta 
r i t iene ancora discut ibi l i . 

P e r quan to r i gua rda , in p r i m o luogo, il 
p r o b l e m a del la gestione degli aeroport i , m i 
s e m b r a quan to m a i giusta l 'affermazione se
condo la quale essa deve in teressare gli enti lo
cali (regione, provincia e comune) , come ha 
r ibad i to il collega democr is t iano che mi h a 
preceduto , in modo tale che venga a t tuato 
il r appo r to fra terr i tor io ed in f ras t ru t tu re 
aeropor tua l i , r appor to che è impor tan te sal
v a g u a r d a r e , pe rché è ch ia ro che ogni sin
golo aeropor to opera in u n a regione, con 
tut t i i riflessi di cara t te re economico che 
questo compor ta . P e r ò si r ichiede u n mo
m e n t o di coord inamento del la gestione: oggi 
s iamo in u n a s i tuazione in cui circa il 90 
per cento è gestito con par tec ipazione degli 
enti locali, m e n t r e il res tante 10-15 per cento 
è gestito d i re t t amente dal lo Stato. Ma quale 
t ipo di coord inamento si r ichiede ? L 'onore
vole Masc iadr i si è r i ch iamato al l ' ipotesi di 
u n ente, di u n ' a z i e n d a nazionale : noi esclu
d i a m o quals ias i possibi l i tà di accen t ramento 
del la gestione in u n ente o in u n a az ienda 
nazionale ; accen t ramento che, a nostro giu
dizio, e l iminerebbe il da to nuovo, il dato 
posit ivo r appresen ta to dal la par tec ipazione 
degli enti locali ad u n servizio che è, sì, di 
valore regionale , m a che conserva sempre 
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anche u n valore nazionale . Noi comunis t i 
esc ludiamo d u n q u e questo t ipo di coordina
mento che, ol t retut to, non pot rebbe essere 
a t tuato perché gli uffici del Minis tero dei 
t raspor t i r i su l tano già oggi inadeguat i . È 
qu ind i necessario ind iv iduare u n m o m e n t o 
diverso di coord inamento , che valorizzi sem
pre p iù il m o m e n t o de l l ' au tonomia e della 
par tec ipazione degli enti locali. 

P e r quan to r i g u a r d a l 'assis tenza al volo, so
no d 'accordo sulle conclusioni del re la tore , 
men t r e , quan to alla rete aeropor tua le nazio
nale , occorre prec isare megl io il concetto del 
p lu ra l i smo delle compagnie . Oggi in I tal ia vi 
è p lu ra l i smo m a vi sono anche molte con
t raddiz ioni che occorre sciogliere. 

Il concetto di p lu ra l i smo in I tal ia è degli 
ann i '50, degli ann i subi to dopo la gue r ra , 
del p r i m o momen to della formazione di una 
aviazione civile nel nostro paese. Occorre pre
cisare meglio se alle compagnie è affidata 
u n a funzione di servizio pubbl ico; se le com
pagnie assolvono u n a funzione di servizio 
pubbl ico — e qu ind i sociale — allora è ch ia ro 
che il p lu ra l i smo in questo campo non può 
esistere. Vi è qu ind i il p rob l ema di ch ia r i re 
a noi stessi, a d is tanza di venti ann i , che cosa 
s ' in tende per aviazione e per compagnie di 
band ie ra . Allo stato a t tuale vi è p lu ra l i smo ed 
è qu ind i chiaro che b isognerà tenere conto 
di questa realtà; na tu r a lmen te , se s iamo tutti 
d 'accordo sul concetto di servizio pubbl ico , 
è chiaro che l 'ALITALIA non pot rà che eser
citare il p ropr io ruolo in t e rmin i di mono
polio, m a vi sono anche fasi in te rmedie . Na
tu ra lmen te , non si può pe rmet te re che u n a 
compagn ia di band ie r a util izzi u n certo pr i 
vilegio per s tabi l i re u n p ropr io monopol io sen
za che vi sia u n a definizione legislativa in 
questo senso. Anche qui è necessario u n mo
mento di coord inamento e il Minis tero dei 
t raspor t i deve t rovare il mezzo per far convi
vere nel la real tà di oggi p iù compagnie di 
band ie ra . 

Non ent rere i ora nel mer i to di proposte 
concrete; mi l imiterei a sugger i re cr i ter i gene
ral i , dando u n indir izzo di mas s ima all 'esecu
tivo e lasciando ad esso il compito della re
golamentazione di dettaglio. 

Pe r quan to r i gua rda la gestione aeropor
tuale , vi è il p rob lema concreto del servi
zio di bar - r i s torante ; in questo momen to si è 
aper to u n grosso dibat t i to ne l l ' ambi to delle 
forze s indacal i , del Governo, t ra la società 
IRI e l 'ALITALIA e vorrei chiedere al l 'ono
revole sot tosegretario se il min i s t ro abb ia 
già dato la concessione alla SEARN per la 

gestione del servizio di bar - r i s torante , perché 
qua lche giorno fa, da u n t e l eg ramma del
l 'onorevole Degan, sembrava che tutto fosse 
stato già fatto. Comunque , su questo pun to io 
direi di non precisare a lcunché, lasciando al
l 'esecutivo il compito di decidere in base a 
valutazioni sue p ropr ie e che noi po t remo poi 
va lu ta re come Commissione. 

Pe r quan to r i gua rda l 'ALITALIA, manca 
invece nella relazione u n giudizio sulle sue re
sponsabi l i tà nella crisi a t tuale che, oltre che 
gestionale, è anche funzionale. Vorrei anche 
pun tua l i zza re che la r i s t ru t turaz ione che 
l 'ALITALIA si sta dando è in contrasto con 
quan to è emerso dal la relazione dell 'onorevo
le Masc iadr i , che prevede u n a espansione del
l 'az ienda nel settore del t raspor to civile e 
non u n r id imens ionamento . Da qui la neces
sità che l 'ALITALIA venga ad i l lus t rare in 
Commissione il suo progetto di r i s t ru t tura
zione. 

IPPOLITO. Nel l ' e spr imere l 'adesione del 
g r u p p o socialdemocratico al capitolo conclu
sivo del la indagine conoscitiva sulla situazio
ne della aviazione civile in Italia, desidero 
por re in ril ievo la preoccupazione generale 
diffusa nel nostro paese per la grave crisi 
scoppiata nel settore del t raspor to aereo e per 
il pers is tente grave disagio che colpisce il per
sonale occupato in tut te le att ività connesse al 
traffico aereo. 

In veri tà , occorre constatare che in Ital ia è 
manca ta p u r t r o p p o ogni concreta ed organica 
a t tuazione di una politica di p rog rammaz ione 
del t raspor to aereo: non è stato predisposto 
u n p iano degli aeroport i ed i mezzi disponi
bili con t inuano ad essere impiegat i i r razional
men te e con evidenti dispersioni , duplicazioni 
e sprechi : il t raspor to aereo non riesce an
cora a conquis tare il r iconoscimento di servi
zio pubbl ico essenziale e non ottiene le garan
zie connesse in tut t i i paesi democrat ic i e mo
dern i con la a t t r ibuzione della qualifica di 
servizio pubbl ico; gli stessi organi della pub
blica ammin i s t r az ione prepost i alla aviazione 
civile a t tendono u n a sis temazione adeguata; 
infine, il codice della navigazione del 1942 re
sta pr ivo, dopo t ren ta t ré anni , del regolamen
to di a t tuazione, senza voler far cenno a qual
che indispensabi le aggiornamento . 

In questo contesto, l ' indagine conoscitiva 
sul l 'aviazione civile regis tra doverosamente le 
carenze del la polit ica aeronaut ica del nostro 
paese, accentuate ed esasperate dal la crisi pe
trolifera, con il conseguente spaventoso au
mento dei costi del c a rbu ran t e e con i for-
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tissimi squi l ibr i di bi lancio diffusi t ra quas i 
tut te le compagnie aeree. 

A mio avviso occorre però compiere un 
qualche ul ter iore sforzo di precisazione e di 
chiarezza nella formulazione delle conclusio
ni de l l ' indagine . In tendo r i fe r i rmi , in p r i m o 
luogo, alla politica degli aeropor t i . Men t re 
concordo con la proposta di sospendere l 'aper
tu ra al traffico di nuovi aeroport i in attesa 
della definizione di cr i ter i val idi pe r la for
mazione di u n p iano degli aeroport i , credo 
necessario resp ingere u n a terminologia (che 
il r appor to conclusivo pera l t ro non accoglie) 
come quel la avanzata in a lcuni document i 
della p r o g r a m m a z i o n e di « aeroport i regiona
li », se questa definizione dovesse essere stret
tamente legata alle circoscrizioni regional i an
che quando in real tà queste g rav i tano in tu t to 
o in par te verso al t r i bacini aeropor tua l i . Cre
do anche non possa essere fissato va l idamen
te il cr i ter io u n po ' semplicist ico del la di
stanza m i n i m a di 100 chi lometr i t ra u n ae
roporto e l ' a l t ro . Se tale cr i ter io può costi
tu i re una r e m o r a a l l ' addensamen to di diversi 
aeroport i nel la stessa area, come si è verifi
cato in Pugl ia , è facile, osservare che non h a 
senso appl icare il l imite dei 100 chi lometr i 
ad un sis tema aeropor tua le complesso, come 
quello previsto dal la p r o g r a m m a z i o n e regio
nale del Lazio ed art icolato su F iumic ino , 
Ciampino ed, in u n a fase successiva, su u n 
terzo aeroporto nel la p i a n u r a pont ina . 

Ritengo perciò che o p p o r t u n a m e n t e si po
t rebbe r ichiedere , per evi tare la prol iferazio
ne degli scali, che il p iano degli aeroport i 
venga riferito ai p ian i di assetto te r r i tor ia le 
e d imens ionato alle esigenze di sv i luppo 
economico ed alla enti tà degli insed iament i 
indus t r ia l i , oltre che alla consistenza del 
traffico. 

Altro t ema impor tan te , sul qua le u n a 
maggiore precisazione s e m b r a oppor tuna , è 
quello dei r appor t i t r a le compagn ie aeree e 
le gestioni aeropor tua l i , con par t icolare ri
gua rdo alla s i tuazione de te rmina tas i a Fiu
micino, nel quale aeropor to (e non vedo 
perché le conclusioni de l l ' i ndag ine non pos
sano essere p iù esplicite e chiare) la gestione 
di par te dei servizi aeropor tua l i da pa r t e 
della SEARN, filiazione de l l 'ALITALIA, co
stituisce u n a aper ta violazione della legge 
n. 755 e può g ravemente p reg iud ica re i r ap 
port i con le compagnie estere che operano 
sul nostro maggiore aeropor to in tercont i 
nentale . 

Penso che il r i fe r imento fatto dal la in
dagine al r icorso presenta to da l l 'ALITALIA 

al t r i buna l e ammin i s t r a t ivo del Lazio contro 
la esclusiva dello handling da pa r te della 
Società aeroport i di R o m a mer i t i qua lche 
riflessione. Vero è che l 'ALITALIA è giur i 
d icamente una società p r iva ta (e non tenuta 
perciò a sent i re l 'Avvocatura dello Stato); m a 
poiché il d a n a r o con cui funziona è pubbl ico , 
è da chiedersi se la contesa giur isdiz ionale 
possa essere accettata come la via p iù idonea 
e se il min is te ro non possa in terveni re per 
u n a r ap ida definizione dei r appor t i p r i m a 
del r innovo della concessione, evi tando u n a 
inut i le e grottesca contesa t ra società en t ram
be con par tec ipazione IRI e c o m u n q u e ali
menta te con denaro del cont r ibuente . 

Circa la politica del l 'esercizio del t raspor
to aereo, concordo con gli indir izzi prospet
tati e cioè di operare , p u r in u n riconosci
mento , in via di pr inc ip io , di u n a p lu ra l i t à 
di imprese , pe r la concentrazione delle p r in
cipali l inee e di escludere, in via di mass ima , 
la concorrenza sulle singole l inee t ra società 
diverse . Il r iconoscimento della funzione del
l 'ALITALIA come compagnia di band ie ra non 
può , per al t ro, a mio avviso, de t e rmina re 
u n a polit ica protezionist ica a favore della 
compagn ia di band ie ra sia pe r i voli charter 
sia per le tariffe aeropor tua l i . 

A quan to è detto nel la relazione conclu
siva in mer i to ai voli charter vorre i aggiun
gere che sarebbe bene aver ch ia ra la idea 
che tali voli, per la maggior par te , creano 
u n a d o m a n d a aggiunt iva di t raspor to aereo, 
pe r a l t ro concentra ta nel per iodo di traffico 
p iù intenso, sicché non possono e non devono 
essere considerat i in compet iz ione di re t ta con 
il traffico n o r m a l e . P i ù che cercare di esclu
dere dal nostro ter r i tor io le compagnie estere 
che eserci tano i voli charter si t ra t ta di abi
l i tare le compagnie i tal iane a p res ta re servizi 
charter nelle occasioni r ichieste. 

È o rma i genera lmen te r iconosciuta la ne
cessità di u n agg io rnamento e di u n a r ivalu
tazione delle tariffe aeropor tua l i , anche allo 
scopo di sollevare, a lmeno in par te , le ge
st ioni aeropor tua l i dai gravi oner i ai quali 
sono soggette. Desidero r i levare che anche 
p e r questa ma te r i a è inespl icabi le ed ingiu
stificato il r icorso al t r i buna le ammin i s t r a t ivo 
da pa r t e de l l 'ALITALIA, tanto p iù se si vor
rà or ientare , come r i tengo necessario, la po
litica aeronaut ica verso forme di cooperazio
ne in ternazionale , evi tando u n t r a t t amento 
preferenzia le pe r la compagn ia di band ie ra . 
Il nos t ro paese, che in tut te le sedi in terna
zionali si è ba t tu to e si bat te per la l ibera 
circolazione degli uomin i , delle merc i e dei 
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capital i , non può non adot tare u n a analoga 
polit ica anche per quel che concerne i ser
vizi aeropor tua l i , esc ludendo il r icorso a p ra 
tiche preferenzial i e protezionist iche. 

Desidero, infine, e sp r imere adesione alle 
considerazioni del re la tore in ma te r i a di ri
s t ru t turaz ione de l l 'ALITALIA, m e n t r e m i ri
servo di e samina re le conclusioni cui si per
ver rà circa i modi del finanziamento dei 
deficit di bi lancio o del la erogazione di sov
venzioni pe r l 'esercizio di l inee aeree. 

Concordo, infine, con la relazione circa 
le proposte in essa contenute per la r iorga
nizzazione e lo sv i luppo de l l ' ammin i s t r az ione 
preposta ai servizi aerei . 

CATELLA. Vorrei anzi tut to r ing raz ia re 
l 'onorevole Masciadr i pe r la sua relazione 
ve ramen te interessante , con cui concordo. 

Desidero r i cordare alla Commissione che 
gli inconvenient i di oggi r isa lgono tu t t i al 
fatto che la direzione genera le del l 'aviazione 
civile, il Consiglio super iore del l 'aviazione 
civile e il Regis t ro aeronaut ico non sono mai 
stati s t ru t tu ra t i in modo adeguato alle neces
sità. Gli e r ror i di oggi de l l 'ALITALIA, di cui 
tanto pa r l i amo , si sa rebbero potut i a t t enuare 
se la direzione generale del l 'aviazione civile 
avesse avuto una organizzazione di funzio
na r i in g rado di essere consultat i e non 
messi davant i al fatto compiuto ; lo stesso 
vale per il Registro aeronaut ico, il qua le al 
mass imo controlla, m a non viene mai con
sul tato né svolge mai u n a indagine per pro
pr io conto sulle possibi l i tà del merca to della 
offerta di aeroplani , ad esempio. Nostro com
pito di legislatori è invece quel lo di met te re 
gli organi dello Stato in condizione di fun
zionare. La direzione generale del l 'aviazione 
civile, ad esempio, dovrebbe eserci tare il 
controllo sui piloti di l inea, m a in pra t ica 
non può farlo. Infatt i tut t i i piloti control
lori , che, p u r essendo molto brav i , guada
gnano circa 700 o 800 mi l a l ire al mese, 
finiscono per a n d a r e a fare i piloti di l inea. 
Questo non è uno degli inconvenient i mag
giori , m a mos t ra come sia difficile la si
tuazione. 

Non deve p iù accadere che l 'ALITALIA 
faccia il bello ed il catt ivo t empo pe r quan to 
r i g u a r d a l 'aviazione civile del nostro paese. 
Noi dobb iamo appoggiare l 'ALITALIA in 
quan to compagnia di band ie ra , a iu t a r l a a 
funzionare nel m o d o migl iore perché r a p p r e 
senti qua lche cosa di val ido per il nos t ro pae
se, anche per quel lo che r appresen ta come 
servizio nei confronti della collettività che 

usufruisce del t raspor to aereo. Dobbiamo 
però , nello stesso tempo, met ter la in con
dizione di funzionare in accordo con gli or
gani dello Stato che devono control lar la , 
m e n t r e tut t i s app iamo che finora il Consiglio 
super iore del l 'aviazione non ha fatto alcun
ché di concreto. Ora, se vogl iamo tenerlo in 
piedi per accontentare u n certo n u m e r o di 
persone, è u n fatto, m a se vogl iamo che 
funzioni ser iamente , bisogna che sia orga
nizzato in modo che possa avere voce in 
capitolo ed espr imere giudizi ed indirizzi e 
possa, al t resì , t r a r r e conclusioni adeguate , 
a l t r iment i è per fe t tamente inuti le che esso 
esista. 

P e r quan to r i g u a r d a il p rob lema della 
p lu ra l i t à delle società aeree in Italia, io sa
rei cont rar io a far nascere nuove compagnie 
di t raspor to aereo perché m i s embra che ve 
ne siano già abbas tanza per fronteggiare la 
s i tuazione. È necessario, però , fare alcune 
dist inzioni fra le compagnie di t raspor to ae
reo e le compagnie o le organizzazioni di 
lavoro aereo, che possono svolgere u n tra
sporto di col legamento l imitato con le isole 
o in zone montane . T re legislature fa ab
b iamo vara to u n a legge che però non è 
stata ancora a t tua ta . Infat t i , tut t i coloro che, 
pe r esempio, debbono svolgere u n a qua lun
que at t ivi tà in al ta montagna , debbono ri
correre a servizi aerei che si t rovano in 
Franc ia , in Svizzera o in Austr ia . Lo stesso 
discorso si po t rebbe fare pe r i col legamenti 
con le isole, fatti da piccole compagnie aeree, 
che a s sumerebbero così u n a g rande impor
tanza. 

Vorrei r i ch i amare l 'a t tenzione del relatore 
sul fatto che non si è messo abbas tanza in 
evidenza lo svi luppo del lavoro aereo. Infat
ti , esso si può sv i luppare sempre di p iù sia 
a t t raverso l 'a t t ivi tà degli aeroclubs sia at tra
verso l ' iniziat iva delle scuole di pilotaggio. 
Noi a b b i a m o sempre avuto u n a t radizione 
di questo tipo, che h a dato numeros i piloti 
non solo i tal iani m a anche s t ranier i . Questi 
u l t imi , infatti , vengono a conseguire il bre
vetto in Italia. Si t ra t ta di u n tipo di lavoro 
che po t rebbe assumere aspetti molto interes
santi nei confronti dei paesi del terzo mondo, 
che non sono organizzat i in questo senso. 

Lo stesso discorso può essere fatto r iguar
do alla manu tenz ione e revisione, tenuto pre
sente che ogni ora di volo r ichiede dal le 
dodici alle quindic i ore di lavoro di m a n u 
tenzione e u n n u m e r o imprecisa to di ore 
di lavoro di revisione. Tut t i i paesi medi
te r rane i e africani, men t r e raggiungono ra-
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p idamente la possibil i tà di c reare u n n u m e r o 
di piloti e di specialisti in g rado di garan
tire l 'at t ivi tà g iornal iera di volo, n o r m a l m e n 
te non sono at trezzat i per la manu tenz ione 
e la revisione degli aerei . Io credo che si 
potrebbe p r ende re in a t tenta considerazione 
la possibil i tà di creare , specie nel sud, un 
centro per la manu tenz ione e la revisione, 
dove pot rebbero affluire decine e decine di 
aerei. In pra t ica questo centro rappresen te 
rebbe quello che in tema di cantierist ica 
navale r appresen ta il bacino di carenaggio . 
Se si fa un rap ido calcolo, ci si accorge 
che si t ra t ta di mi l i a rd i e mi l i a rd i di l ire 
che possono affluire ogni anno nel nostro 
paese. Questo è u n pun to che va sv i luppato 
adegua tamente e che occorrerà tener presente . 

R igua rdo al servizio an t incendi in I tal ia, 
le responsabi l i tà del suo svolgimento sono 
« pal leggiate » t ra l 'aviazione civile e l 'avia
zione mi l i ta re . L ' I ta l ia è uno dei pochiss imi 
paesi dove, p u r regis t randosi u n n u m e r o 
enorme di incendi nei boschi, non si è in 
grado di fronteggiarl i e di spegner l i rap ida
mente e con tempest ivi tà . Io credo che, t ra
mite u n a serie di accordi t ra il Minis tero 
de l l ' in terno e gli aeroclubs, si po t rebbe or
ganizzare un efficiente servizio di avvis tamen
to e di segnalazione. 

LOMBARDI GIOVANNI ENRICO. Ovvia
mente , senza dover pagare quest i servizi de
gli aeroclubs ! 

CATELLA. Cer tamente . Io credo che tre 
g rand i aeroplani-c is terna sa rebbero sufficien
ti ad effettuare un m i n i m o servizio di inter
vento tempest ivo. Secondo le necessità po
t rebbero anche essere ut i l izzati gli elicotteri . 
A ques te osservazioni non ne aggiungere i al
tre, anche perché in tendevo solo r i ch i amare 
l 'a t tenzione dei colleghi su a lcuni pun t i che 
erano stati t rascura t i , certo non vo lu tamente 
ma sempl icemente perché la ma te r i a è mol to 
vasta. 

Pe r quan to r i g u a r d a il n u m e r o degli aero
port i , io credo che non dobb iamo fare al
cunché, dal m o m e n t o che anche in al t r i pae
si p iù r icchi del nostro esistono pochiss imi 
aeroport i in ternazional i . Io credo che i due 
che abb iamo, quell i di R o m a e di Mi lano , 
vadano beniss imo. Essi debbono essere ge
stiti d i re t tamente dal lo Stato, poss ib i lmente , 
men t re tutt i gli a l t r i debbono essere dat i in 
concessione. È chiaro , però , che non dobbia
mo definire l ' aeropor to di Milano, che è ge
stito dal la SEA, come « aeropor to pr iva to », 

in quan to si t ra t ta di u n aeropor to (come 
quel lo di Bru ino , presso Torino) che serve 
la collettività. Si t ra t ta di aeroport i che svol
gono un ' a t t iv i t à regionale , se non add i r i t t u r a 
locale, m a che i n d u b b i a m e n t e servono la 
collettività a tut t i gli effetti. 

Lo Stato, a mio modo di vedere , deve 
da re a quest i aeroport i u n appoggio fonda
menta le , p u r con t inuando a concent rare i 
suoi sforzi sugli aeropor t i in ternazional i . 

P e r quan to r i g u a r d a il p rob l ema della 
d is tanza t ra u n aeropor to e l 'a l t ro , sono an
ch ' io de l l 'op in ione che non si possa s tabi l i re 
in 100 chi lometr i il l imi te fisso, anche 
perché , date le par t icolar i condizioni geo
grafiche del nostro paese, la d is tanza di 
100 chi lometr i a volte compor ta s i tuazioni 
mol to diverse, come è il caso del braccio di 
m a r e da supe ra re per il col legamento t ra 
P isa e l ' isola d 'E lba . Invece, si dovrebbe 
organizzare u n s is tema aeropor tua le ben 
coordinato con Roma e Milano. 

Questi sono i pun t i sui qual i ho r i tenuto 
oppor tuno r i ch i amare l 'a t tenzione della Com
missione, al fine di da re u n piccolo contri
bu to alla soluzione di p rob lemi che presen
tano risvolti in teressant i sotto diversi pun t i 
di vista. 

BAGHINO. L 'onorevole Mar ino ha presen
tato una relazione che i l lus t ra l ' o r ien tamento 
del g r u p p o del MSI-des t ra nazionale nei 
confronti del la relazione Masc iadr i , orienta
mento che pens iamo por te rà ad eventual i 
a m p l i a m e n t i e precisazioni nel documento 
che dovrà essere sottoposto al la nost ra ap
provazione. Non mi resta pe r t an to che trat
ta re a lcuni aspett i par t ico lar i che non pote
vano essere contempla t i da l la relazione. 

A questo pun to , però , dopo aver ascoltato 
le osservazioni fatte dai var i colleghi, r i ten
go di non essere p r epa ra to a questa pun
tual izzazione, anche perché dai precedent i 
in tervent i m i sono reso conto che si è già 
ampl ia to il n u m e r o dei t emi d a t ra t ta re . È 
anche vero che noi dobb iamo r ingraz ia re 
l 'onorevole Masc iadr i pe r il lavoro che h a 
svolto e che non so quan t i sa rebbero stati 
in g rado di compiere (io ce r tamente no) e 
che è stato minuzioso ed anali t ico in ogni 
sua pa r t e , tanto da pe rmet t e re a noi di di
scutere con cognizione su l l ' a rgomento , anche 
se non s iamo, a volte, del suo stesso pa re re . 

Ho d u n q u e avvert i to che si è ampl i a t a la 
discussione e si è toccato u n a rgomento che 
doveva forse r app re sen t a r e il p r eambo lo del
la relazione e cioè il p rob l ema di quale 
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polit ica si vuole assegnare a l l 'aviazione civi
le. Questo è il pun to . Bisogna t rovare u n 
pr inc ip io e da esso far de r ivare le var ie 
impostazioni ; ed il p r inc ip io pa r t e da l la po
lemica - a condu r r e la quale mi trovai 
isolato - sorta q u a n d o l 'a l lora min i s t ro dei 
t raspor t i , onorevole P re t i , ot tenne l ' inser i
men to di u n certo articolo in u n provvedi
mento che prevedeva il finanziamento delle 
ferrovie dello Stato, art icolo con il qua le si 
m u t ò la denominaz ione del minis te ro , che 
da al lora si ch iamò sempl icemente Minis tero 
dei t raspor t i e non p iù Minis tero del t ra
sport i e del l 'aviazione civile; questo per si
gnificare in qua le considerazione fosse fin 
da a l lora t enu ta l 'aviazione civile. Vi fu 
qua lcuno che sostenne che, assolvendo anche 
l 'aviazione civile ad u n compi to di t raspor to , 
il c amb iamen to di denominaz ione poteva si
gnificare la volontà di app ron t a r e u n pro
g r a m m a organico, in modo che ne potesse 
der ivare u n a certa concezione del servizio 
pubbl ico e che il min is te ro potesse a s sumere 
su di sé tu t ta l 'a t t ivi tà degli aeroport i . Non 
mi pa re che questo sia oggi il nostro orien
tamento , anzi t end iamo a r ivolgere numerose 
cri t iche al min is te ro p rop r io per lo stato di 
assoluta disfunzione che si regis t ra ne l l ' am
bito del l 'aviazione civile. 

Pe r ché ho fatto tu t ta questa p remessa ? 
P e r avanzare u n a r ichiesta : vorrei , cioè, 
chiedere , se fosse possibile, di r i m a n d a r e i 
lavori del la Commiss ione senza ch iudere la 
discussione, per da r modo a tut t i di inter
venire , affinché al t e rmine del dibat t i to sca
tur i scano u n o o p iù document i che p r e n d a n o 
in esame - così come h a proposto anche 
l 'onorevole Marzot to Caotorta - il p rob l ema 
a rgomento per a rgomento , fe rmo res tando il 
fatto che vi dovrà essere u n a n i m i t à sul p r in
cipio dal quale dovrà der ivare ogni a l t ra 
considerazione de l l ' i ndag ine . 

P R E S I D E N T E . La discussione che si è 
svolta s t amat t ina h a por ta to notevoli con
t r ibut i ed appor t i alla relazione; vi è ora il 

p rob lema di concluder la il p iù presto pos
sibile per pe rmet t e re al re latore , tenendo con
to di tut t i gli aspetti e sugger iment i emersi 
dal dibat t i to , di t r adu r l i in u n a bozza di 
documento che poi, ovviamente , dovremo 
votare. P e r far questo il re latore, onorevole 
Masciadr i , avrà bisogno di qualche giorno 
di t empo , per cui penso che per mercoledì 
della p ross ima se t t imana si possa concludere 
il d ibat t i to e votare il documento finale, fer
m a res tando la possibil i tà, per chi lo ri
tenesse oppor tuno , di effettuare nuovi inter
venti . Se non vi sono obiezioni, può r imane re 
così stabil i to. 

(Così rimane stabilito). 

BAGHINO. La r ingrazio , onorevole pre
sidente; vuol di re al lora che io cercherò di 
inser i rmi il p iù possibile nel prosieguo del 
dibat t i to. 

MASCIADRI, Relatore. Nella mia qual i tà 
di re latore , potrei p rende re contatt i infor
mal i con i r appresen tan t i dei g rupp i , in mo
do che la bozza di documento conclusivo sia, 
per quan to è possibile, concordata . Pe r quan
to r i g u a r d a poi i pun t i nodal i del p rob lema 
del l 'aviazione civile, potrei anche p r e p a r a r e 
a lcune soluzioni a l ternat ive che possano an
da re incontro alle var ie esigenze e, nello stes
so tempo, essere conciliabili con quel le del 
re la tore . 

BAGHINO. Vi è, ad esempio, il p rob lema 
del la p lu ra l i t à delle compagnie , che deve es
sere considerato a t ten tamente , perché debbono 
essere garant i t i tut t i i servizi e non bisogna 
pe rmet te re che essi si r iducano , come invece 
sta avvenendo. 

P R E S I D E N T E . Il seguito della discussio
ne sulle conclusioni de l l ' indag ine conoscitiva 
è r invia to ad a l t ra seduta . 

La seduta termina a l l e 12,20. 




