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La seduta comincia alle 9,40.

PRESIDENTE. Ricordo che nella prece-
dente seduta il relatore, onorevole Mascia-
dri, si era riservato i elaborare una boz-
za di documento conclusivo che tenesse con-
lo, compatibilmente con 1’impostazione ge-
nerale del documento stesso, delle posizioni
dei vari gruppi. Do pertanto la parola al
relatore.

MASCIADRI, Relatore. Al fine di acqui-
sire elementi utili alla stesura della bozza
di relazione sulle conclusioni dell’indagine
sullo stato dell’aviazione civile in Italia, ho
fallo alcuni sondaggi presso i colleghi com-
missari. Oggi quindi presento alla Commis-

sione una ulteriore bozza di relazione, che |

fa seguito a quella che avevo gia illustrato
prima delle ferie estive; in essa sono rap-
presentali orientamenti che avevo gid espres-
so, oltre a quelli di altri colleghi.

Do ora lettura della bozza di relazione
conclusiva.

« La Commissione, dando esecuzione al-
I'indagine conoscitiva disposta dalla Com-
missione stessa ed autorizzata dalla Presi-
denza della Camera,

considerato il programma dej lavori
ed 1 quesiti concordati dalla Commissione e
preso atto della deposizione dei funzionari
dell’aviazione civile, del Registro aeronau-
tico italiano, dell’Aeroclub d’Italia, degli
operatori economici de] trasporto aereo e
delle gestioni aeroportuali, nonché delle
organizzazionj sindacali e degli esperti;
considerata inoltre tuita la documen-
tazione acquisita <dalla Commissione, anche
con riferimento al quadro della legislazio-
ne vigente;
udita la relazione del relatore, onorevo-
le Cornelio Masciadri;
ritenuta I’esistenza di significative ca-
renze dell’aviazione civile in Italia per
quanto concerne:
a) la infrastruttura aeroporluale;
b) la programmazione economica in
materia di trasporto aereo;
¢) l'apparato amministrativo dello
Stato per quanto concerne la direzione gene-
rale dell’aviazione civile e per quanto con-

cerne la programmazione ed il coordina-
mento generale in materia di trasporli;

afferma I'urgenza di un efficace inler-
venlo del Parlamento per la loro elimina-
zione e, conseguentemente, in particolare:

1) In ordine agli organi pubblici pre-
posti al settore:

a) ritiene necessaria ed urgente la ri-
strutturazione della direzione generale del-
Paviazione civile al fine di consentire a
quest’ultima 1’assolvimento dei suoi com-
piti essenziali di programmazione e di con-
irollo, mediante la costituzione di uno staff
dirigenziale di alta qualitd, sia attraverso
il potenziamento dei ruoli organici, sia at-
traverso la eventuale utilizzazione di esper-
ti anche in deroga alle limitazioni con-
tenute nell’articolo 380 dello statuto dei
funzionari dello Stato; considerate in parti-
colare le gravi carenze del servizio trasporti
che hanno impedito alla direzione generale
dell’aviazione civile di svolgere le sue fun-
zioni istituzionali di controllo su concessio-
nari dei servizi di linea, raccomanda al
ministro, valendosi della lettera e dello spi-
rito della legge sulla dirigenza, di provve-
dere al miglioramento dei quadri dirigenii
che debbono avere la responsabilitd del ser-
vizio stesso;

b) raccomanda lo snellimento delle
procedure amministrative oggi previste dalle
vigenti disposizioni in materia di infrastrut-
ture, riducendo la catena dei pareri con-
sultivi (Consiglio superiore dell’aviazione ci-
vile, Consiglio di Stato, Consiglio superiore
dei lavori pubblici).

Tale semplificazione non dovra compor-
tare la introduzione di criteri arbitrari qua-
le quello della concentrazione dei pareri nel
Consiglio di amministrazione della direzione
generale dell’aviazione civile, che divente-
rebbe organo controllante-controllato, in con-
trasto con la struttura amministrativa del-
I'organo e contro evidenti criteri di oppor-
tunita, ma secondo le due seguenti alterna-
tive, la prima delle quali appare preferi-
bile:

1) concentrando tutti i pareri nel
Consiglio superiore dell’aviazione civile e
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cio¢ lo specifico organo consultivo previsto
dalla legge 30 gennaio 1963, n. 141. Al-
I'uopo tale Consiglio andrebbe adeguatamen-
te ristrutturato;

2) costituendo un organo consultivo
ad hoc come quello previsto dalla legge
n. 825 del 1973;

r) considerato che l’assistenza al volo
continua, ad essere fornita al Ministero dei
trasporti dal Ministero della difesa, in base
all’articolo 4 della legge 30 gennaio 1963,
n. 141, raccomanda altresi la istituzione di
un Comitato interministeriale di coordina-
mento tra i1 Ministero dei trasporti e quel-
lo della difesa al fine di garantire le esi-
genze dell’aviazione civile al cui servizio
I'ITAV compie oltre 1'80 per cento della
propria attivitd e come primo passo verso
la. integrazione del sistema «di assistenza al
volo nella organizzazione dell’aviazione ci-
vile,

2) In maleria aeroportuale, considerata:

a) la insufficienza degli stanziamenti
per la rete aeroportuale ed i ritardi con i
quali viene messa in esecuzione la legge
n. 825 del 1973;

b) la inutile proliferazione degli scali,
con evidente sperpero delle gia scarse ri-
sorse disponibili e scarso equipaggiamento
degli aeroporti;

¢) la mancata disponibilita da parte del
Parlamento del piano dei 1.000 miliardi, che
risulta essere stato inviato al CIPE fin dal
giugno del 1974;

A) per quanto concerne la rete aeropor-
tuale nazionale:

1) invita il Governo ad adempiere fe-
delmente il dettato legislativo previsto dalla
legge n. 825, disponendo per gli stanziamen-
ti mnei tempi previsti ed anche a prov-
vedere al rifinanziamento della legge stes-
sa in relazione ai risultati degli appalti-
CONCOrso;

2) dichiara che & preliminarmente ne-
cessario conoscere non soltanto il criterio di
ripartizione dei fondi previsti nella proposta
di finanziamento di 1.000 miliardi, ma il
piano generale degli aeroporti; in mancanza
di tale piano la. Commissione trasporti della
Camera non sarj messa in condizione di
provvedere agli stanziamenti. In atiesa di
lale piano, che deve anche definire il livello
degli aeroporti (e cioé intercontinentali, in-
ternazionali, nazionali e di terzo livello), la

Commissione indica le seguenti direttive di
carattere generale:

a) & preferibile un ristretio numero di
aeroporti perfettamente efficienti piuttosto
che un numero troppo elevato, come al-
Pattualita, che denuncia le attuali carenze:

b) gli aeroporti intercontinentali deb-
bono essere soltanto due e cioé quelli di
Roma e Milano;

¢) 1 sistemi aeroportuali (Roma, Mi-
lano) o gli aeroporti, eccezion fatta per
quelli al servizio del lavoro aereo, degli
aeroclubs, eccetera, cosi detti di terzo li-
vello, non possono essere istituiti a wuna
distanza minore di 100 chilometri, distanza
che sul piano tecnico ed economico puod es-
sere piu utilmente percorsa con i mezzi
di superficie;

d) per il momento, in attesa della
approvazione del piano generale degli aero-
porti, deve essere sospesa l'apertura. al traf-
fico aereo civile di nuovi aeroporti;

e) dovrebbero essere potenziati gl
aeroporti di terzo livello anche per l'avia-
zione generale, stimolando al riguardo le
autoritd locali e gli aeroclubs, senza pero
che vi siano intervenli finanziari da parte
dello Stato.

B) Per quanto concerne la gestione degli
aeroporti ritiene:

1) negli aeroporti attualmente gestiti
dallo Stato va stimolato il sorgere di con-
sorzi tra enti locali, con particolare riferi-
mento a regioni, province e comuni al fine
di assicurare un piu efficace e democra-
tico svolgimento dell’attivitd aeroportuale
nel quadro de! decentramento amministra-
livo sotto la vigilanza ed il controllo del
Ministero dei trasporti. Tale controllo deve
garantire l'unitdy di indirizzo nell’ambito
della programmazione nazionale, evitando
eventuali abusi e sperperi;

2) deve essere posto a carico delo Sta-
to l'onere legato a servizi di natura squi-
sitamente statale, come il servizio antincen-
dio, di dogana, di pubblica sicurezza, di
sanitd;

3) l'esenzione del pagamento dei di-
ritti di approdo e partenza non pud essere
concessa negli aeroporti che non sono di-
reltamente gestiti dallo Stato;

&) i diritti aeroportuali di approdo e
partenza meritano di essere elevati, tenen-
do conto del costo dei servizi, del loro
livello, che non sempre raggiunge lo stan-
dard degli altri aeroporti in campo inter-
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nazionale, nonché della capacitd contribu-
tiva degli utenti riferita all’onere globale
derivante dal pagamento sia 'delle tariffe
di atterraggio e partenza sia da quello del-
le tariffe di handling,

5) deve tuttavia essere assolutamente
esclusa ogni forma di aumento automatico
dei diritti aeroportuali, appartenendo tale
prerogativa alla programmazione economica
del Governo;

6) nel quadro di quest’ultima, non es-
sendo ammissibile né il dissesto degli enti
gestori, né lo strangolamento dell’esercizio
del trasporto aereo, trattandosi in ambedue
i casi di servizi pubblici, il Governo potra
dosare opportuni interventi finanziari a be-
neficio del trasporto aereo o degli aeroporti
o di entrambi, accompagnando ad essi un
penetrante controllo sui risultati e sui me-
todi di gestione;

7) 'onere derivante allo Stato per assi-
curare il servizio di radioassistenza alla na-
vigazione aerea. deve essere equamente ri-
partito tra gli utenti, come del resto av-
viene nella maggioranza degli altri paesi
che impongono tasse in proposito.

Devono, tuttavia, nell’attuale congiuntu-
ra. sfavorevole del trasporio aereo, essere
adottati strumenti flessibili che consentano
di recuperare i costi con criteri di gradua-
litd, esaminando eventualmente formule al-
ternative rispetto a quelle della distanza
volata. e del peso dell’aeromobile, espri-
mendo una - politica nazionale autonoma an-
che in materia di riscossione, al fine di
ridurre al minimo i costi amministrativi.
In ogni caso il gettito derivante da. even-
tuali tasse di radioassistenza deve avere nel
bilancio dello Stato, al momento della sua
costituzione, la specifica destinazione ai bhi-
sogni dell’aviazione civile;

8) la concentrazione dei servizi di assi-
stenza aeroportuale da parte del gesltore
dell’aeroporto costituisce un’esigenza tecnico-
operativa. intesa ad organizzare il servizio
secondo un piano di organicitd ed a dimi-
nuirne sensibilmente il costo;

9) appare tuttavia necessario definire
imperativamente, secondo gli aeroporti, Ie
prestazioni che costituiscono oggetto dell’as-
sistenza aeroportuale, regnando in materia
la piu grande confusione ed essendo oppor-
tuno consentire ai vettori le operazioni che
investono la loro responsabilita diretta nei
confronti 'del pubblico o possano comporta-
re conseguenze sul piano della concorren-
za. La Commissione raccomanda quindi che

I'amministrazione, come gia fece nell’aero-
porto di Fiumicino con circolare del 1969,
stabilisca quali sono le prestazioni che co-
stituiscono oggetto dell’assistenza aeropor-
tuale;

10) anche se non appare legittimo il
tentativo dei vettori aerei di sottrarsi in
Italia alle prerogative dei gestori aeropor-
luali in materia di handling, lo Stalo deve
seriamente intervenire affinché non solo sia-
no stabilite eque tariffe, ma anche che il
servizio sia effetitivamente prestato in ma-
niera soddisfacente, evitando le attuali gra-
vi disfunzioni che pregiudicano lo sviluppo
de] trasporio aereo.

In particolare, per quanto concerne la
gestione della infrastruttura aeroportuale ro-
mana, destinata a smaltire il 45 per cento
circa del traffico aereo italiano, la Commis-
sione ritiene che:

a) PALITALIA non puo gestire 'ae-
rostazione per i voli nazionali, rientrando
tale gestione nella competenza della Societd
aeroporti di Roma. Gli investimenti com-
piuti dall’ALITALIA, che ha provveduio a
proprie spese alla costruzione dell’aerosia-
zione, sostituendosi allo Stato, dovranno es-
sere valufati ai fini di un equo indennizzo;

b) & altresi competenza della Societa
aeroporti di Roma la gestione dei risto-
ranti, mense e bar all’interno della zona
demaniale aeroportuale. In tale pertinente
prospettiva, il catering deve essere consi-
derato come servizio aeroportuale rientrante
nella responsabilitd della Societh aeroporti
di Roma. Se la Societd aeroporti di Roma,
malgrado le attuali difficoltd di organizzare
il sistema aeroportuale, & in condizioni di
assicurare, nei tempi tecnici, un servizio
adeguato alle esigenze degli utenti, non c’é
motivo di trasferire, sia pure sotto la sua
responsabilitd, il servizio ad una subconces-
sionaria;

¢) Vaeroporto di Ciampino va ade-
guatamente potenziato sia come scalo alter-
nato rispetto a Fiumicino, sia per ['atti-
vitd dei voli regolari e dei charters ai guali
fale aeroporto & destinato in maniera pre-
cipua;

d) la costruzione della terza aerosta-
zione di Fiumicino va congruamente rinvia-
ta nel tempo, tenuto conto dell’attuale con-
giuntura sfavorevole. Occorre invece polen-
ziare adeguatamente 1’Aér Terminal esisten-
te presso la stazione Termini per consen-
tire di decongestionare il traffico presso
I’aeroporto.
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A tal fine occorre anche consentire,
come nei principali scali europei, il ceck-
in presso V'Air Terminal, evitando che
I’cperazione debba essere compiuta sola-
mente in aeroporto;

e) occorre affrettare i tempi per assi-
curare un rapido collegamento tramite ro-
taia tra 1'Aér Terminal e 1'aeroporio di
Fiumicino.

3) In materia di servizi di

aereo:

trasporto

a) per quanto concerne la concorrenza
lra vettori, la Commissione, nella salva-
guardia di una programmazione ordinata
dal trasporio aereo nazionale che deve es-
sere attuata dal Ministero dei trasporti an-
che al fine di evitare sovrapposizione ed
interferenze di linee, ritiene che:

1) debba essere consentito il plura-
lismo delle compagnie aeree;

2) debba essere evitata la concorrenza
sulle singole linee concesse;

3) il traffico internazionale debba es-
sere affidato ad una sola compagnia, quella
di bandiera ALITALIA, salvo i servizi di
caratlere « frontaliero » diversi da quelli sui
quali opera I'ALITALIA e che possono es-
sere affidati anche ad altre compagnie;

4) TI'ALITALIA debba occuparsi so-
prattutio dei voli internazionali nei quali
Oopera in concorrenza con altre agguerrite
compagnie straniere, mentre la consorella
ATI deve dedicarsi essenzialmente e sempre
pin a] traffico interno;

5) alle compagnie private debba es-
sere assegnato un certo coefficiente di traffico
di carattere prevalentemente regionale (e
cioé quello avente 1’epicentro in singole re-
gioni del nostro paese) che consenta loro
di assicurare la economicitd e 1’autonomia
della gestione,

La Commissione, comungue, sconsiglia
vivamente una ulteriore proliferazione delle
compagnie aeree per non esasperare la con-
correnza e giustapporre programmi in un
mercato che deve rispondere anche sul pia-
no tariffario a precise esigenze pubblici-
stiche;

b) per quanio concerne l'attuale crisi
finanziaria del trasporto aereo, tenuto conlo
dell’origine e delle dimensioni della ecrisi,
la Commissione ritiene giustificato 1’inter-
vento, sia pure temporaneo, da parte dello
Stato a favore degli esercenti nazionali del
trasporto aereo. Tali interventi, tuttavia,
sono condizionati ad una precisa program-
mazione da parte degli esercenti il trasporto

aereo perché la loro azione non puod svol-
gersi in maniera unilaterale, ma deve con-
sentire precise scelte da parte del Parla-
mento e del Governo.

Per quanto concerne in particolare la
compagnia ALITALIA la Commissione ri-
tiene indispensabile:

1) che la compagnia ALITALIA pre-
senti al piu presto i programmi di sviluppo
poliennale che diano 1'esatta nozione, sul
piano della globalitd secondo lo spirito del-
la formula IRI, di quello che la compagnia
¢ in grado ed intende svolgere nel prossimo
futuro anche al fine di mettere gli organi
compelenti in condizioni di assumere deci-
sioni in materia di programmazione gene-
rale per quanto concerne i trasporti in ge-
nere ed il trasporto aereo in particolare,
procedendo anche alla ripartizione dei com-
piti tra le compagnie esercenti. Dovrd es-
sere indicato:

a) quali linee aeree la compagnia
ALITALIA (e le sue consociate) intende
otlenere in concessione ed inoltre effettiva-
mente esercitare in un ragionevole pro-
gramma di sviluppo nazionale;

b) quali sono le misure concrete che
I’ALITALIA intende assumere in materia
di traffico charter e di trasporto delle mer-
ci anche a tutela degli interessi turistici
del nostro paese. E da tener presente che il
lraffico charter e merci non presenta i con-
notati essenziali del pubblico servizio di
passeggeri e per questo pud essere affidato
anche ad altre compagnie nazionali in un
programma di sviluppo articolato del ser-
vizio aereo.

La Commissione ritiene indispensabile
I’elaborazione di un regolamento dei voli
charters per evitare che vengano autorizzati
sotto tale forma voli che presentano invece
caratteristiche proprie dei servizi di linea,
ai quali allrimenti si creerebbe dannosa e
sleale concorrenza.

Uguale richiesta di programmazione de-
ve essere rivolta anche alle altre compagnie
aeree.

A tale programma la Commissione condi-
ziona lintervento finanziario dello Stato a
favore degli esercenti il trasporto aereo, che
pud articolarsi sui seguenti principi:

a) concessione di mutui a lasso age-
volalo medianle estensione al sellore aero-
nautico dell’attivita del credito navale - se-
zione autonoma dell’IMI;

b) misure per consentire 1'uso del
carburante a prezzo agevolato come gia av-



SEDUTA DI GIOVEDI 2 OTTOBRE 1975 237

viene per altri servizi pubblici di super-
ficie;

¢) assunzione a carico dello Stato,
sul piano assicurativo, di rischi per la na-
vigazione aerea derivanti da episodi di guer-
ra, di cattura illecita, di sabotaggio;

d) erogazione di sovvenzioni riferite
a singole linee quando per ragioni sociali
si ritiene opportuno istituire o mantenere
una linea deficitaria.

La Commissione raccomanda vivamente
I’adozione di tali misure per stimolare il
trasporto aereo dei lavoratori del meridione
verso i centri dell’Europa.

In proposito & da rilevare, tultavia, che
I’attuale strumento regolamentare che disci-
plina la erogazione di sovvenzioni e ciog il
decreto del Presidente della Repubblica 4
gennaio 1973, n. 65, applicativo della legge
31 gennaio 1926, n. 753, va riconsiderato
al fine di evitare speculazioni e per attri-
buire alla sovvenzione una funzione incen-
tivante della linea, ed anche al fine di una
sua possibile estensione a quei servizi aerei
internazionali che, pur non consentendo una
gestione economica, come quelli recentemen-
te soppressi, rispondono a precise esigenze
politiche e commerciali del nostro paese.

4) In materia di aviazione generale la
Commissione sollecita, tra le altre, le se-
guenti misure, che non comportano un one-
re diretto per lo Stato:

nuovo regolamento sullo statuto giu-
ridico dell’aeroclub;

riconoscimento dell’aeroclub come en-
te di pubblica utilita;

riduzione degli spazi aerei vietati al-
aviazione generale;

permesso di alterraggio su aeroporti
militari in cui non vi sono segreti da tu-
telare;

soppressione, nell’elenco dei beni de-
maniali di dismettere, di 19 aeroporti;

approvazione del disegno di legge nu-
mero 1851-B gid a suo tempo approvato dal-
la Commissione trasporti della Camera dei
deputati e dalla VIII Commissione del Se-
nato ed ora assegnato alle Commissioni IV
e X, che prevede riduzioni dei canoni de-
maniali per manufatti affidati alle scuole di
pilotaggio.

Vanno inoltre tenuti presenti gli interessi
dell’aviazione generale in materia di aumen-
to e di esenzione, nei casi previsti dagli
articoli 842 e 843 del codice della navigazio-
ne aerea, delle tariffe aeroportuali, nonché
dal pagamento delle tasse sui carburanti e
dell’imposta IVA.

La Commissione raccomanda I!’adozione,
in questa materia, della. massima cautela per
non scoraggiare la nostra indusiria delle co-
struzioni di aerei leggeri, altamente compe-
titivi eon la concorrenza straniera. A soste-
gno di tale industria, inoltre, viene racco-
mandata 1'adozione di uno o due tipi di
aereo leggero da parte degli aeroclubs. Va
inoltre incoraggiato I'impiego dell’aviazione
generale nella agricoltura, nella difesa della
natura, anche ai fini della prevenzione e
dello spegnimento degli incendi boschivi.

Particolars interesse presenta in questo
momento la possibilita di istituire nel sud
dell’Italia un centro di manutenzione per
gli aerei leggeri suscettibile di attrarre ri-
chieste di servizi da tutta 1'area del Medi-
terraneo, ivi compresi i paesi africani.

Infine, ’attivitd del lavoro aereo, analo-
gamente a quanto avviene negli altri paesi,
va adeguatamente stimolata rafforzando le
iniziative nazionali anche mediante adeguato
controllo del rilascio delle licenze.

La Commissione raccomanda che ogni
sforzo sia compiuto per la unificazione del-
le competenze e il coordinamento di tutti i
servizi di lrasporto, marittimi, terrestri ed
aerei.

5) Per quanto concerne l’aggiornamen-
to della normativa in materia aeronautica,
la Commissione prende atto che i lavori in-
trapresi dall’apposita commissione ministe-
riale per I’emanazione del regolamento ap-
plicativo al codice della navigazione e la
riforma delo stesso codice, sono in avan-
zato stato di elaborazione, avviandosi verso
la loro conclusione.

La Commissione, pur riconoscendo che
il codice della navigazione del 1942 costi-
tuisce ancora oggi un valido strumento le-
gislativo, raccomanda la pronta predisposi-
zione di quegli emendamenti indispensabili
per l’emanazione di una adeguata discipli-
na regolamentare.

La Commissione raccomanda altresi un
pronto adeguamento legislativo dei limiti di
responsabilith del vettore nei confronti dei
passeggeri, nonché 1’emanazione di una di-
sciplina penale completa per la repressio-
ne degli attentati contro la sicurezza del-
I'aviazione civile ».

Nonostante questo schema di documento
conclusivo riproduca argomenti giad esposti
ed affrontati insieme con i colleghi dei vari
gruppi politici, vorrei ulteriormente sottoli-
neare alcuni punti.

Penso che bisognerebbe adeguatamenle
ristrutturare i1 Consiglio superiore dell’avia-
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zione civile, dato che la sua composizione
- qualche funzionario del Ministero dei tra-
sporti, un funzionario del Ministero degli
affari esteri, uno del Ministero degli inter-
ni, uno del Ministero del turismo e dello
spettacolo, uno de] Ministero delle poste e
delle telecomunicazioni, oltre a tre o quat-
tro esperti come il professor Santoro o il
professor Rinaldi - lo rende pit idoneo a
fornire sia pareri ad alto livello, come ad
esempio in materia di apertura di nuovi
aeroporti o di concessione di linea, sia pa-
reri di natura tecnica. Si potrebbe istituire,
all'interno di tale organo, una seconda se-
zione competente per le questioni di ca-
rattere tecnico: quello che & certo e che
I’attuale composizione del Consiglio deve es-
sere integrata.

Mi preme ribadire il caraltere prelimi-
nare che deve assumere la redazione di un
piano generale degli aeroporti: mi ha mol-
lo turbato sapere che il ministero ha chie-
slo uno stanziamento di cento miliardi a
guesta Commissione, senza preoccuparsi di
spiegare in quale logica dovesse collocarsi
tale stanziamento.

Per quanto concerne le gestioni aeropor-
tuali ritengo, al pari dell’onorevole Lombar-
di, che uno dei modi per aiutarle sia quello
di sollevare dagli oneri collegati all’espleta-
mento di servizi di dogana e di pubblica
sicurezza, che sono di natura statale. Cid
comporterebbe l'esborso da parte dello Sta-
to di alcuni miliardi di lire; d’altra parte,
perd, la soluzione di gquesto problema non
pud essere ulteriormenie procrastinata.

Quanto al problema della radioassistenza
alla. navigazione aerea ho acceftato le indi-
cazioni del collega Lombardi, pur sapendo
che I'onere relalivo a tale servizio dovreb-
be essere a carico dei vettori., D’altra parte,
I’avere prospetiato la ripartizione degli one-
ri fra futti gli utenti c¢i consentird di alleg-
gerire mollo la nostra gquota, dato che po-
tremo imporre parte dell’onere finanziario
stesso ai vettori stranieri. Inoltre, ho voluto
sottolineare la necessitd di trovare strumen-
ti idonei a non far disperdere in elevali
costi di riscossione 1'importo introitato per
i servizi di radioassistenza.

Vorrei ricordare alla Gommissione che,
essendo impossibile in questo momento co-
struire la terza aerostazione di Fiumicino,
va, fortemente potenziato 1’'Air T'erminal del-
la stazione Termini, per cui forse sard op-
portuno rafforzare, con argomentazioni piu
circostanziate, la formulazione del capoverso

del documento che sj riferisce a questo pro-
blema.

Mi preme poi sottolineare che la richie-
sta. di un regolamento dei voli charters -
al fine di evitare che solto tale formula
vengano autorizzati voli che presentano, in-
vece, caratteristiche proprie dei servizi di
linea - non si muove in una logica con-
trastante con quella della liberalizzazione di
tale tipo «i voli. In Italia, nel 1974, tre
milionj di passaggeri hanno viaggiato con
voli charters, esercitati, perd, da ben qua-
rantasette compagnie straniere: se ne pud
dedurre che I'ALITALIA abbia bisogno di
espandersi in questo settore.

Vorrei, inoltre, far notare che la previ-
sione di un intervento finanziario dello Sta-
to a favore degli esercenti il trasporto aereo
trova la sua spiegazione in tutta una serie
di provvedimenti che si rendono necessari
in favore degli aeroporti (si ¢ gia afferma-
to che i diritti aeroportuali devono essere
aumentati e che i1 vettori devono pagare
anche la radioassistenza al volo) e il cui
costo finirebbe per gravare sugli stessi eser-
centi, dato che non & possibile scaricarlo
sui viaggiatori.

Per quanto riguarda il problema dell’uni-
ficazione delle competenze e del coordina-
mento di tutti i servizi di trasporto, forse
il riferimento fatto in merito dalla relazio-
ne & troppo sintetico. Trattandosi di un
principio fondamentale, che & stato piu vol-
te affermato, credo meriterebbe una maggio-
re considerazione ed attenzione da parte
nostra.

Da ultimo vorrei sottolineare che, in ri-
ferimento al problema della responsabilitd
del vettore, la misura dell’indennizzo da
versare ai passeggeri in caso di sinistro &
veramente risibile: appena cinque milioni
e duecentomila lire contro la somma al-
I'incirca doppia che rimborsano gli altri pae-
si. Inolire, sara necessario sollecitare 1’ema-
nazione di una disciplina penale completa
per questo settore e per la repressione degli
attentati alla sicurezza del volo.

Mi scuso con la Commissione per la
brevitd dei miei chiarimenti; spero pero di
essere riuscito a rappresentare le istanze di
tutti coloro che hanno preso precedentemen-
te parte al dibattito, e che il documento
finale da me elaborato sia esauriente.

FIORIELLO. Desidero proporre, tenendo
conto dell’'impegno immediato e fuluro che
ogni singolo gruppo deve assumere votando
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il documenio finale — che in pratica rego-
lerd D'attivita dell’aviazione civile per i
prossimj anni - di rinviare la discussione
sulla bozza del relatore e la relativa vota-
zione alla prossima setlimana, affinché ogni
gruppo esamini meglio il documento e giun-
ga alla votazione finale con maggiore con-
sapevolezza.

Questo perd & solo uno dei motivi per
cui il gruppo comunista chiede il rinvio
della discussione. Un’altra ragione di que-
sta richiesta risiede nel fatto che non c¢i &
sembrato di veder rappresentate, nel docu-
mento del relatore, le istanze portate avan-
ti da noi comunisti durante la precedente
discussione. In particolare, non hanno tro-
vato posio nel documento del relalore due
precise considerazioni.

La prima riguarda il Consiglio superio-
re dell’aviazione civile. Nel documento si
afferma solo la volontd di ristruiturare il
consiglio stesso, ma non viene indicato nep-
pure un modo di soluzione, come noi co-
munisti avevamo auspicato. Fondamentale,
infatti, per la nostra parte politica, rimane
il concetto di un consiglio formato da tutte
le forze interessate allo sviluppo ed al fun-
zionamento dell’aviazione civile: dalle forze
sindacali a quelle imprenditoriali, dalle com-
pagnie aeree alle gestioni aeroportuali. Un
Consiglio superiore dell’aviazione civile che
non fosse cosi strutturato diventerebbe un
organismo meramente burocratico, senza al-
cuna, ragion d’essere.

La seconda considerazione riguarda il

problema della gestione, in base alle leggi
in vigore, dei servizi di ristorante e bar.
La prestazione di tali servizi dovrebbe spet-
tare alla gestione aeroportuale; perdy sareb-
be stato opportuno affermare nel documento
che & possibile procedere ad alcune subcon-
cessioni a societa a capitale pubblico, anzi-
ché a capitale privato. Noi comunisti, nel
corso delle precedenti sedute, avevamo avan-
zato questa proposta, che era stata accattata
dal relatore ma che ora non appare nel
documento finale. Chiediamo gquindi 'affer-
mazione di principio della gestione aeropor-
tuale dei servizi, con possibilith di darli
in subconcessione a societd a capitale pub-
hlico e non a privati,
- In merito al concetto di voli «fronia-
lieri », se essi si riferiscono al collegamen-
to con i paesi che si affacciano sul Medi-
terraneo, allora potremmo anche accetiare
che nel settore del trasporto internazionale
fossero presenti compagnie diverse da quelle
di bandiera.

Per quanto riguarda !’intervento finan-
ziario a favore dell’ALITALIA, non spetia
oggi a noi indicare in questo documento
soluzioni (caso mai possiamo soffermarei
sull’aspetto della ristrutturazione dell’ALI-
TALIA); sara il Parlamento che dovra valu-
lare in futuro quali saranno gli strumenti
adatti per risolvere i problemi dell’ALI-
TALIA.

Per tutti questi motivi e affinché tutti
i gruppi possano esprimere compiutamente
la propria opinione, chiedo un rinvio della
discussione sulle conclusioni dell’indagine
alla prossima settimana.

DEGAN, Sottosegretario di Stato per 1
irasporti, Non sono finora intervenuto alle
sedute dedicate a questa indagine conosciti-
va perché il Governo deve essere pienamen-

te rispettoso delle prerogative del Parla-
mento.
Desidero innanzitutto esprimere il mio

apprezzamento all’onorevole Masciadri per
P’impegno e la puntualitd dimostrati nella
elaborazione del suo documento. Tuttavia
ho la sensazione che, avviandoci alla conclu-
sione dell’indagine conoscitiva, il documen-
to finale stia assumendo sempre pit le ca-
ratteristiche di una risoluzione, per cui ri-
tengo sia doveroso da parte del Governo
poter dare un suo contributo per 1’'indicazio-
ne di tutta una serie di prospettive nel-
I’ambito di questo problema, che c¢oinvolge,
oltre alla responsabilita del Ministero dei
trasporti, anche quella di altri ministeri.

Per questi motivi, debbo chiedere a mia
volta una proroga dei termini della conclu-
sione dell’indagine, per far si che il Go-
verno possa portare alcune utili considera-
zioni, anche per quanto riguarda la stipu-
landa convenzione con I’ALITALIA.

PRESIDENTE. Debbo precisare che, al
di 1a di ogni questione terminologica, non
¢i troviamo di fronte ad una risoluzione
bensi alla redazione di un documento con-
clusivo.

Comungue, devo riconoscere che & molto
utile che il Governo porti il proprio con-
tributo alla Commissione. Tuttavia occorre
evitare un ulteriore ritardo nella coneclusio-
ne «dei nostri lavori e percid fisseremo una
data, che tenga conto di questa esigenza.

MANCINI ANTONIO. Non si pud fare
a meno di ringraziare 1’onorevole Mascia-
dri per I’ampio e acuto esame dei diversi
aspetti della nostra aviazione civile. Altri
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colleghi del gruppo democristiano faranno
ampi interventi sui temi prospettati dal-
I’onorevole Masciadri; io mi limiterd ad al-
cuni rilievi molto circoscritti.

Sono d’accordo sulla esigenza di razio-
nalizzazione degli uffici dell’aviazione civile
(anche perché penso che il problema si pon-
ga per ogni branca della pubblica ammini-
strazione). Mi sembra, perd, che occorra
stare attenti, nel concentirare tutti i pareri
nel Consiglio superiore dell’aviazione civile,
a non trasformare quest’organo in un con-
siglio di amministrazione. Sono perplesso
sulla soluzione adottata in tema di forni-
tura di personale per l'aviazione civile: pen-
so che si debba ricorrere all’assunzione per
chiamata diretta (tenuto conto di tutli i
problemi che essa suscita) solo dopo che un
concorso, bandito ad hoc, non sia stato suf-
ficiente a coprire i posti, perché questo &
lo strumento normale, previsto dalla Costi-
tuzione, per accedere agli impieghi nella
pubblica amministrazione.

La. questione della sopravvivenza delle
diverse compagnie si risolve in un proble-
ma di ripartizione del traffico aereo. Sono
d’accordo sul fatto che il volume di traffi-
co non consenta la concorrenza tra diverse
compagnie su di una medesima linea, ma
mi pare anche che il destino prospettalo
dall’onorevole Masciadri per le compagnie
private sia molto gramo. Se s’intende, in-
fatti, in senso giuridico-amministrativo il
termine « regionale » riferito al traffico as-
segnato a tali compagnie, ci si rende facil-
mente conto che non esistono regioni che
possano alimentare un traffico aereo al loro
interno (o anche con le regioni confinanti).

Condivido le perplessita «dell’onorevole
Fioriello sul termine « frontaliero ». Traffico
frontaliero, in senso stretto, & quello che
si svolge tra due localitd di confine di Stati
vicini: ora, si pud pensare che tale traffi-
co possa avere un volume sufficiente a dare
respiro alle compagnie diverse dall’ALITA-
LIA ? Modificherei pertanto questo termine,
dicendo che le altre compagnie possono ef-
fettuare voli diretti anche ad aeroporti al
di 14 della frontiera. Ad esempio, ora la
ITAVIA effettua voli diretti per Basilea:
non penso sia il caso di sopprimerli, anche
perché rappresentano un modo per dare un
certo respiro a questa compagnia.

Non imboccherei assolutamenie la strada
delle sovvenzioni, che farebbe cadere I’avia-
zione civile nella stessa padella bollente dei
trasporti ferroviari ed automobilistici: biso-
gna, invece, cercare di ripartire il traffico

aereo in modo da consentire alle compagnie
di reggersi da sole. Nel documento finale,
percid, non parlerei di sovvenzioni.

Desidero, infine, fare un’ultima osserva-
zione. Gia l’onorevole soitosegretario ha ac-
cennato al fatto che, pur trovandoci in pre-
senza di un documento che, sotto 1’aspetto
formale, corrisponde -~ non v'é¢ dubbio -
a quelli che sono i nostri poteri e le nostre
attribuzioni, c¢id non toglie che 1’ampiezza
e 1l tenore del suo contenuto siano lali da
costituire una specie di impostazione globa-
le della futura politica dei trasporti aerei.
Non credo che c¢io rientri nelle nostre com-
petenze e non so in che misura il Governo
si possa, sentire impegnato ad un orienta-
mento che nasce, oltretutto, da una sola
Camera. Mi rendo conlo, perd, del falto che
qui siamo in sede di indagine conoscitiva
¢ non di approvazione di una legge di
programma,

Secondo me, pur non logliendo alcunché
al documento, sarebbe opportuno attenuarne
certi aspetti, cerli termini che sembrano
obbligare il Governo. Noi, infatti, non pos-
siamo espropriare il potere esecutivo della
sua attivitdh caratieristica, attraverso 1'impo-
sizione di un rigido schema, articolato fin
nei minimi particolari. Nel documento, per
esempio, si legge — sono sicuro, perd, che
gueste non erano le intenzioni del relato-
re -~ che certe sovvenzioni debbono essere
condizionate all’osservanza delle linee diret-
trici dello schema che stiamo per approva-
re. A mio parere, quindi, affinché il docu-
mento assuma una forma piu rispetiosa del-
le competenze 'degli aliri organi dello Stato,
& necessario correggere alcune espressioni
imperative nei confronti de] potere esecuti-
vo, pur senza nulla togliere alla nostra con-
vinzione circa Vopportunitd di fornire a
quest’ultimo i giusti e necessari suggeri-
menti.

RUSSO FERDINANDO. Mi associo alla
richiesta di rinvio ‘della discussione in quan-
to credo che una o due settimane siano ne-
cessarie per dare al documento una formu-
lazione definitiva, tenendo conto del contri-
buto testé offertoci dal Governo, che ci con-
sentird di valutare meglio i vari problemi
e le osservazioni che sono state fatte oggi.

MARINO. Anche io mi associo alla pro-
posta di rinvio, perché questo documento
presenta aspetti quasi del tutto nuovi ri-
spetto alle posizioni emerse nelle preceden-
ti sedute dedicate all’argomento.
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Proporrei, quindi, che la Commissione
esaurisca la discussione in un’unica seduta,
rinviando al Comitato ristretto la stesura
del documento finale.

Credo che, se non faremo cosi, non ar-
riveremo mai ad una conclusione.

BAGHINO. Aderisco alla proposta di un
rinvio per un diverso motivo: in Assemblea,
a partire dalle dieci di questa mattina, &
all’ordine del giorno un problema di fon-
damentale importanza non solo per il Par-
lamento e per le Commissioni ma per gli
italiani tutti. Si traita della cessione di una
parte di territorio italiano alla Iugoslavia,
resa ancora piu dolorosa dal sangue versato
e dal significato storico e geopolitico della
cosiddetta zona B, senza parlare dei pro-
blemi di sicurezza militare che tale cessio-
ne comporta.

Voglio, perd, essere schietto fino in fon-
do. Questi rinvii, queste considerazioni,
queste preoccupazioni, \l'intervento in extre-
mis del Governo, a che cosa tendono? A
fare un documento veramente risolutivo di
tuttt i problemi esistenti, che impegni il
Governo a. ristrutturare ’aviazione civile,
oppure a non fare alcunché ? Non mi pare
rivesta particolare imporianza 1'uso di un
imperativo o di un condizionale; quello che
mi preme di conoscere & lo spirito con cui
si interpreta il documenio. Cerlo, il parere
del Governo & utilissimo; perd devo ricor-
dare che esso ha avuto molto tempo a di-
sposizione per farci conoscere il suo pen-
siero.

Vogliamo ricordarci solo all’ultimo mo-
mento che questa indagine & nata per ten-
tare di modificare e migliorare la pessima
situazione in cui versava e versa tuttora
I'aviazione civile? Le cose oggi non sono
affatto cambiate; semmai sono ulteriormente
peggiorate, anche nel campo del lavoro.

- L’unica via d’uscita sta nella indispensa-
bile autorita che il Governo dovrebbe di-
mostrare e che invece non dimostra di avere.
Quindi, decidiamo i1 rinvio, decidiamo di
adire 11 Comitato ristretto, perd stabiliamo,
soprattutto, il carattere di questo documen-
to, che deve essere risolutorio, globale e
comprensivo i tutto cid che & stato detto
durante questa discussione. Faccio un esem-
pio: & imminente la stipula una nuova con-
venzione con U'ALITALIA, ma essa lerra
conto delle indicazioni contenute nel docu-
mento ¢ Infatti, il mio timore & che ci tro-
veremo di fronte ad una convenzione che
sard in parecchi punti in contrasto con

questo documento, e io non vorrei trovarmi
di fronte al fatto compiuto.

CGirca il documento ufficiale preannun-
ciato su CGIVILAVIA, noi dovremmo pren-
derne visione e inoltre i1 Governo dovreb-
be precisare l'orientamento degli studi sulla
ristrutturazione di tale settore.

CARADONNA. Vorrei sottolineare che in
questa relazione sono stati accennati alcuni
elementi di coordinamento sulla, politica del-
la compagnia di bandiera, prescindendo da
come essa possa essere strutturata, Si &
infatti affermato che la compagnia di ban-
diera deve gervire principalmente al nostro
prestigio e alla agevolazione della presenza
lavorativa, italiana, che oggi & necessaria-
mente transcontinentale.

In Australia, dove & forte la presenza
italiana, 1’immigrazione & stata bloccata, tut-
tavia molli Stati di quella confederazione
premono perché essa sia riaperta in quanto
dd un apporto notevole all’economia del
paese dal punto di vista qualitativo. Infat-
ti, in Tasmania gli investimenti creati dagli
italiani hanno falto si che la seconda lin-
gua ufficiale sia ormai quella italiana, Quin-
di, D'azione della compagnia di bandiera
deve essere accompagnata e coordinata da
un’azione diplomatica di presenza e di svi-
luppo; cio vale anche per la situazione esi-
stente in Brasile.

Occorre perd riconoscere che per la pri-
ma volta ¢’¢ una indicazione da parie della
X Commissione circa i compiti da affidare
alla compagnia di bandiera, compiti che
non sono solo di prestigio coreografico o
retorico ma anche di facilitazione dei colle-
gamenti per le comunitd italiane, la cui en-
tith in ogni continente & destinata ad am-
pliarsi.

Quanto alla situazione degli aeroporti ro-
mani, soitolineo la necessitd della costruzio-
ne della terza aerostazione (infatti, prima
che essa possa essere realizzata passeranno
almeno dieci anni, perché il dramma del-
I'Ttalia sono i tempi morti per la realizza-
zione delle opere pubbliche) e il poteazia-
mento immediato dell’Aér Terminal, giac-
ché il traffico aereo tende ad aumentare
mentre il mezzo navale perde sempre piu
la sua importanza. Ma per ottenere cid oc-
corre facilitare gli investimenti privati nel
settore del trasporto aereo interno, salva-
guardando il ruolo dei vettori privati, che
non esautorano quello del’ALITALIA e del-
’ATI ma viceversa rappresentano un con-
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tributo allo sviluppo della nostra aviazione
civile. La soluzione del problema sla nel
non consentire al’ALITALIA un regime di
monopolio e, nello stesso tempo, di limi-
tare 'attivita delle compagnie private all’am-
bito delle loro possibilita.

LOMBARDI GIOVANNI ENRICO. Condi-
vido l'opportunitd di un rinvio della discus-
sione, anche se mi pare che sia oramai venu-
to il momento di giungere a delle conclusio-
ni. Vorrei che 'onorevole presidente confer-
masse la natura di questa nosira indagine:
essa si svolge nell’ambito di previsione del-
I'articolo 144 del regolamento della Came-
ra, dove si afferma che: «Le Gommissio-
ni, nelle materie di loro competenza, pos-
sono disporre, previa inlesa con il Presi-
dente della Camera, indagini conoscitive di-
rette ad acquisire notizie, informazioni e
documenti utili alle attivita della Camera.
Nelle sedute dedicate a tali indagini le
Commissioni possono invitare qualsiasi per-
sona in grado di fornire elementi utili ai
fini dell'indagine. IL’indagine si conclude
con 'approvazione di un documenlo che dia
conto dei risultali acquisiti ». Non & esclu-
so, perlanto, che l'indagine si possa conclu-
dere con osservazioni o suggerimenti, ma
non sotto forma di mozioni o di risoluzio-
ni, per le quali sono previsle procedure e
sedi diverse.

Proprio per un’esigenza di chiarezza vor-
rei pertanto invitare ['onorevole Masciadri
a dare al documento conclusivo dell’indagi-
ne un carattere pid rispondente alle previ-
sioni dell’articolo 144 del regolamento.

GUERRINI. Vorrei ringraziare, anche a
nome del gruppo socialista, 'onorevole Ma-
sciadri per l'importante lavoro compiuto.

Non entro nel merito delle questioni af-
frontate e definite dall’onorevole Masciadri,
perché condivido senza alcuna riserva il do-
cumento da lui predisposto. Vorrei solo
spendere alcune parole sulla questione della
conclusione dell’indagine, dato che mi par
queslo il problema piu controverso.

Non vi @& dubbio che una Commissione
chie svolge una indagine conoscitiva di na-
lura cosi complessa e che discute in modo
cosi approfondito sulle relative conclusioni,
abbia il dovere di stilare un documento
che esprima, ove possibile, la posizione di
tutti i gruppi politici in essa rappresentati
0, altrimenti, di quelli costituenti la mag-
gioranza, senza che c¢id rappresenti un im-
pegno formale per il Governo, che & auto-

nomo nel considerare i problemi e nel com-
portarsi di conseguenza.

Mi pare, pertanto, che, se il Governo
ha il diritto di -chiedere di esaminare in
tempi brevi i risultati dei nostri lavori,
noi dobbiamo affermare con fermezza il
principio che la Commissione non pud su-
bordinare le proprie conclusioni al parere
del Governo, dato che si tratta di entitad
del tutto autonome, ciascuna delle quali su-
scettibile di proporre una sua soluzione per
il problema dei trasporti aerei.

Vorrei, tuttavia, invitare 1’onorevole Ma-
sciadri a temperare alcune espressioni del
suo documento, che potrebbero dare adito
a dubbi circa il rispetto, da parte della
Commissione, dei propri limiti di compe-
lenza.

MARZOTTO CAOTORTA. Ritengo che
questo documento debba avere un valore
essenzialmente politico e non giuridico. De-
ve essere impegnativo nei confronti del Go-
verno solo per il suo contenuto di volontd
politica, espressa attraverso una votazione.
Mi sembrerebbe perd opporiuno, senza che
questo suoni come diminuzione della so-
vranitd del Parlamento, che il Governo for-
nisse un apporto alla formulazione defini-
tiva di tale documento, per conferirgli una
maggiore autorevolezza e renderlo idoneo a
fungere da traccia per la futura attivita
legislativa nel settore.

I1 gruppo democristiano si appresta a
fornire la sua collaborazione perché la Com-
missione, in una prossima seduta, addiven-
ga. alla votazione sul! documento, dopo aver
approfondito i problemi ancora aperti.

CATELLA. Vorrei aggiungere una consi-
derazione in merito a questa fase finale
dell’indagine. Ritengo che ’apporto del Go-
verno sia utilissimo ai fini della completez-
za. del quadro conoscitivo; pero il lavoro,
il ruolo della Commissione deve restare, per
certi aspetti, esclusivo e indipendente. Deve
essere il Parlamento a dare al Governo al-
cuni suggerimenti nell’individuazione delic
carenze del settore e delle linee da seguire
per ovviarvi, e non il contrario. Questo an-
che perché i governi non hanno carailere
continualivo - se mai lo hanno gli uffici -
e poi perché noi dobbiamo fare il nostro
dovere indipendentemente dall’accettazione o
meno delle nostre indicazioni da parte del
Governo e dobbiamo esprimere un documen-
to che sia operalivo, ma soprattutto politico.
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PANI. Desidero esprimere molto breve-
mente il parere del gruppo comunista sul
carattere che deve avere il documento fi-
nale. T giudizi del Governo possono essere
senz’altre utili, ma non possono in alcun
modo togliere alla, Commissione la possibi-
litd di esprimersi in un suo allo autonomo.
In veritd, quando il collega Fioriello ha
chiesto il rinvio della discussione, lo ha fat-
lo esclusivamente per avere il tempo di
dare una valutazione di merito sul docu-
mento Maseciadri. Questo non significa che
noi comunisti vogliamo indefinitamente al-
lungare i tempi de!l dibattito, ma piutio-
sto il contrario, poiché un breve rinvio con-
senlird di tener conto di tulte le osserva-
zioni fatte in Commissione e¢ di apportare,
approfondendo [I’argomento, le necessarie
modificazioni al testo del decumento mede-
simo.

PRESIDENTE. Credo innanzi tutto che
si debba ribadire che 1la nostra aftivita &
presieduta dal capo XXXIII del regolamen-
to e che 1’elemento base per la formulazio-
ne del documento coneclusivo & esaliamente
indicalo dall’articolo 144 del regolamento
stesso e non gia dall’articolo 117, che di-
seiplina !'istituto delle risoluzioni in Com-
missione. Anche prescindendo dal carattere
politico, e non normativo, del documento
conclusivo delle indagini conoscitive condot-
te da un organo politico, nello svolgimento
di tale attivita la Commissione non pud
pertanto subire alecun condizionamento da
parte del Governo.

Quindi, noi ora c¢i muoviamo nell’ambi-
to dell’articolo 144 del regolamento e in
guesto ambito, per avere nozioni conasciti-
ve ancora piu approfondite, pud esserci di
valido aiuto il parere del Governo, il quale,
d’altra parte, non fara un intervento gene-
rico, ma dard il suo coniributo per una

base di discussione del documento elabarato
dall’onorevole relatore.

Per questi motivi, forse sara bene fissare
una data — non gia per una « seduta fiume »,
come ha suggerito 1’onorevole Marino (la
faremo eventualmente per i problemi della
marina mercantile) - quando il Governo
avra espresso chiaramente il suo pensiero.
Dopo di che, fisserd, d’accordo con D'ufficio
di presidenza, una data per la conclusione
dell’indagine; desidererei, perd, che a quel
punto tutti i gruppi avessero gida fornito
eventuali proposte allernative da porre in
votazione o, comunque, da enunciare in
calce al documento conclusivo.

Ovviamente, rimane salvo il diritto di
ciascun collega — qualora non vedesse rap-
presentate in modo specifico nel suddetto do-
cumento le proprie posizioni - di ricorrere
all’articolo 117 del regolamento presentando
risoluzioni su singoli problemi.

Gradirei anche che non si diluisse trop-
po nel tempo la conclusione di questa in-
dagine per evitare che la Commissione as-
suma D'aspetto di un consesso di esperti:
siamo qui per varare un documento poli-
tico (non per mettere insieme dati e noti-
zie) che serva, secondo lo spirito e la let-
tera dell’articolo 144 del regolamento, da
raccordo e da elemento di coordinamento
per il futuro esercizio dell’attivith parla-
mentare,

Con queste precisazioni e quesli limiti
mi riservo di fissare la nuova seduta quan-
do il Governo avrd fatto sapere di esser
pronto per il dibattito.

Se non vi sono obiezioni, pud rimanere
stabilito che il seguito della discussione &
rinviato ad altra seduta.

(Cosi rimane stabilito).

La seduta termina alle 11,40.





