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La seduta comincia alle 10.

BALDASSARI, Segretario, legge il pro-
cesso verbale della seduta precedente.

(R approvato).

Discussione del disegno di legge: Soppres-
sione delle ferrovie Schio-Rocchette-
Asiago e Thiene-Rocchette-Arsiero, gia
trasformate in servizi automobilistici
a norma dell’articolo 1, lettera c), del-
la legge 2 agosto 1952, n. 1221 (Appro-
vato dalla VIII Commissione perma-
nente del Senato) (1052).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca
la discussione del disegno di legge: « Sop-
pressione delle ferrovie Schio-Rocchette-
Asiago e Thiene-Rocchette-Arsiero, gia tra-
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sformate i servizi automohilistici a norma
dell’articolo 1, letlera c¢). della legge 2 ago-
slo 1952 n. 1221 », gid approvalo dalla VIII
Commissione permanente del Senato nella
seduia del 19 gennaio 1977.

Lonorevole Lamorie ha facolta di -svol-
zere la relazione.

LAMORTE, Relatore. Signor presidente,
o:.arevoli colleghi, il disegno di legge in di-
scussione, gida approvato dalla VIII Com-
m:ssione  permanenie del Senalo, reca la
sopiressione delle ferrovie Schio-Rocchetle-
Asiago e Thiene-Rocchelle-Arsiero, nella re-
giona Veneto. Le due linece ferroviarie, in
realtd, risultano gia da tempo disattivate.

lis=e furono concesse alla Socield venela
per coslruzione ed esercizio di ferrovie se-
condarie italiane. Successivamente, con la
legge 2 agoslo 1952, n. 1221, disattivate le
Imee ferroviarie, furono istituiti otto ser-
vizi sostitutivi, gestiti dalla' societd conces-
sionaria. Atlualmente, essendo cessato 1'eser-

cizio della Socictd veneta, i collegamenti so--

no assicurali da servizi automobilistici della
STAMIC. che ha assorbilo le concessioni,
garanlendone finalita a programmi.

. atluale provvedimentc di legge si ren-
de necessario ai sensi dell’articolo 1 della
cilala legge 2 agosto 1952, n. 1221, recanle
provvedimenli per il risanamento dei pub-
blici esercizi di trasporto in coneessione a
impiards fissi, che prescrive la predisposi-
zione 1 un’apposita legge per sostituire le
linze ferroviarie con servizi stradali paral-
leli. Cosi facendo, sard anche possibile de-
stinare ad usi diversi gli immobili ferro-
viary, per la gual cosa, appunto, si richiede
una rorma di legge di soppressione delle
linee in questione.

Nell’esprimere parere favorevole all’ap-
provazione del presenie disegno di legge,
vale la pena sotlolineare che la regione Ve-
neto, acquisiti i pareri dei comuni interes-
sati, ha ritenulo adegualo-alle esigenze delle
popolazioni 'attuale servizio aulomobilistico
vostilutivo.

Si ravvisa comuncue l'opporlunita che,
per i1 futuro, dovendosi il Parlamento a
breve scadenza occupare del piano polien-
nate delle ferrovie, ogni inlervenlo in ma-
leria  di lrasporli venga preliminarmente
raczordato con detlo piano, slante 1’altuale
rivalutazione del trasporlo ferroviario, im-
nosia dalla crisi emergente.

PRESIDENTE. Dichiaro aperta la discus-
sione sulle linee generali.

CASALINO. Signor Presidente, onorevoli
colleghi, il provvedimenio di legge che stia-
mo esaminando. & proposlo, come osservava
il relatore, in bhase alla legge n. 1221 del
1932, che a suo tempo fu molto discussa e
contrastata dalla mia parte politica. Infatti,
al momenlo del varo non era prevedibile la

.crisi .energetica, e .tanlo, meno. quella pe-
‘trolifera. ¢ percio vi era chi pensava fosse

necessario polenziare al massimo il traspor-
to su gomma e ridurre le ferrovie all’osso,
cioé alle principali linee nazionalt.

AHora farono smantellali numerosi tron-
chi secondari, ritenuli « rami secchi »; pet

“altri trafti, vi fu una grande mobilitazione

delle popelazioni, dei lavoratori e delle for-
ve politiche, che ne impedirono lo smanltel-
lamento. Comunque. alcun lratli furono al-
lora dismessi, ed oggi sono rimpianti, ap-

‘punio perché se ne sente 1'esigenza. Con

cido non vogliamo dire che, tra le attuali
linée secondarie” e periferiche, non vi siano
dei « rami secchi »: uno di questi, lo stia-
mo esaminando oggi, ossia le linee "ferro-
viarie Schio-Rocchette-Asiago e Thiene-Roc-
chette-Arsiero. Esse furono a suo tempo tra-
sformate in servizi automobilistici,-.a nor-
ma deli’ariicoio 1, letiera c¢), deila legge
n. 1221 del 1952. Dunque, per questo caso
speeifico che stiamo trattando, siamo co-
stretti a prendere atto di una situazione, in
quanto i predetti servizi ferroviari sono sta-
i gia sostituiti con i lrasporti su gomma.
Quindi, siamo favorevoli all’approvazione
di queslo provvedimento, in primo luogo
perché, di fatlo, i due fratti in questione
sono stali gia 'soppressi e sostituiti, e si
tralla di riutilizzare sia gli impianti fissi
che 11 maleriale rotabile; in secondo luogo,
non risullta che siano stale contrarie al
provvedimento di legge le popolazioni inte-
ressate. né le amminislraziont comunali, la
regione e le organizzazioni sindacali.

Peraltro, anche se siamo d’accordo, vor-
rei insislere sul falto che per l'avvenire i
provvedimenti vengano soltoposti al nostro
ecame prima di essere altuati, perché rite-
niumo che debbano essere potenziate al piu
presto quelle lratlte che nel passalo, nella
logica dell’incremento della circolazione au-
lostradale, furono sacrificale e {rascurate e
speriamo che cio avvenga al piu presto,
anche in vista della discussione del piano
poliennale dei lrasporti. Gi auguriamo an-
che che alcune ferrovie secondarie’ in con-
cessione, come alcune tratte del Mezzogior-
no, le ferrovie calabro lucane sud-est ed
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altre, siano ammodernate e possano tornare
alla gestione pubblica, o in subordine, sia-
no assegnate alle regioni, :

BAGHINO. Non possiamo non essere
d’accordo, come tutte le volte che c¢i si
pone davanti ad un fatto compiuto e che
quindi un diverso atteggiamento non mute-
rebbe nulla se non che ritardare cid che
si vuole -fare. Questo provvedimento vuole
liberare le ferrovie dall’uso del materiale
che non & piu utilizzato, ma va osservato
innanzi tutto che & un provvedimento che
dovevamo prendere prima e inoltre che esso
indica che non vi & una inversione di ten-
denza in fatto di trasporti perché si man-
tiene I’'orientamento verso il trasporto su
strada e non verso quello su ferrovia, nono-
stante la crisi energetica esistente.

Dobbiamo allora pensare che quando
verra presenlato, (se verrd presentato e
sard sempre tardi) un piano organico ri-
guardanle specificamente i cosiddetti « rami
secchi », ci troveremo ancora una volta di
fronte alla avvenuta sostituzione con auto-
linee e non vi sard possibilitd di un nostro
intervento, malgrado la nostra insistenza,
affinché si provveda finalmente ad una nor-
maliva organica e completa: ci troveremo
ancora una volta a prendere in considera-
zione « leggine », norme parziali nella spe-
ranza di cambiare poi tutto, cioé nella cer-
tezza di non cambiare niente.

MARZOTTO CAOTORTA. Il provvedimen-
to al nostro esame non costituisce certo una
sorpresa e non credo sia esatto dire che ci
troviamo di fronte ad un fatto compiuto.
Esiste una legge, la n. 1221 del 1952, che
autorizza una speciale commissione a -pren-
dere le decisioni che ritiene opportune in
merito alle ferrovie in concessione e le. fer-
rovie di cui tratta il disegno-di legge sono
appunto in concessione. Se riteniamo che la
Commissione prevista. dalla legge n. 1221
non sia competente o non funzioni bene,
cerchiamo di modificare tale legge; ma fin-
ché c’¢, non credo possiamo lagnarci del
suo funzionamento. Questa & la situazione
di fatto.

-~ Nel merito, la regione ha deciso la sop-
pressione di quesia linea ferroviaria, san-
zionando definitivamente la sostituzione del
trasporto su gomma a quello su ferro. Dob-
biamo quindi prendere atto della competen-
za regionale in fatto di piano dei trasporti
e delle sue decisioni, non potendo eviden-
temente entrare come Parlamento nel giu-

dizio di merito. Rimane semmai una con-
siderazione che possiamo fare come espres-
sione di volontd politica generale, di invi-
tare cioé la regione a considerare come an-
cora valido, o suscettibile di essere rivalu-
tato, il trasporto su ferro, per le sue capa-
citd, per le sue particolari prestazioni, so-
prattutto per la sua prerogativa di essere
un trasporto in sede propria e quindi svin-
colato dagli altri mezzi di trasporto e piu

"sicuro e veloce per l'utente.

Quindi, al di 1a di un giudizio di me-
rito che non ci compete, vorrei ribadire un
orientamento di favore per il trasporto su
ferro, per una serie di considerazioni tecni-
che che ¢ inulile qui ripetere e rivolgere
un invito generico alla stessa commissione
di cui alla legge n. 1221 ad essere piu fa-
vorevole alla ristrutturazione, all’ammoder-
namento e al potenziamento delle ferrovie
concesse, - esaminando a fondo le varie si-
tuazioni locali, prima di decidere la sosti-
tuzione di esse con il trasporto su gomma.

AMARANTE. Dopo aver ascoltato la re-
lazione dell’onorevole Lamorte, e premesso
che non sono riuscito ad esaminare il reso-

‘conto stenografico del Senato, ritengo che

vi siano alcuni aspelti che debbano essere
ulteriormente approfonditi per poter dare
un giudiZio ed un voto piu sereno al prov-
vedimento.

L’articolo 1 della legge n. 1221 dice pra-
ticamente due cose: che la sostituzione di
un servizio su rotaia con un servizio auto-
mobilistico avviene con un atto ammini-
strativo (e con questa procedura il Governo
ha modificato la metd delle reti ferroviarie
concesse), e che inveée & necessaria una
specifica legge per la soppressione di una
cessionaria.

Se quindi P'atto della soppressione & cosi
importante da richiedere una legge, credo
che per - legiferare noi abbiamo bisogno di
elementi di conoscenza pin ampi di quelli
che siamo riusciti finora ad avere. La sop-
pressione di questa linea rappresenta una
scelta politica definitiva in favore della
« gomma » e di abbandono della strada
ferrata ? Pare che non sia questo il caso.
Oppure & una questione di tracciato, cioé
si tratta di una linea con un determinato
{racciato per cui anche con degli ammoder-
namenti non st riesce a migliorare il ser-
vizio ? Abbiamo saputo dal relatore che la
concessione originaria & stata trasferita ad
altra concessionaria, non so per quale mo-
tivo. Allora, la concessione originaria, o le
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allre successive, in quali lermini pongono
il problema del rapporto tra Stato e con-
cesslonaria ?

Piu particolarmente quanti contributi e
guali sovvenzioni ha avuto la societd con-
cessionaria fino a guesto momento ? Mi pa-
re che si possa considerare anche qualche
altra questione: ciog, se la proprietd degli
immobili sia ora del privato concessionario
o dello Stato, perché la legge n. 1221 parla
esplicitamente del materiale mobile. Tra
I'altro, gquesta ferrovia non funziona dal
1952 e quindi, evidentemente, il valore del
materiale mobile & assai ridotto o inesi-
stente: allora, perché il Ministero dei tra-
sporti, di concerto con la Commissione di
cui all’articolo 1 di quella legge, ha adot-
tato la determinazione solo adesso ?

Come ci si pud rendere conto, & neces-
sario che tuila una serie di elementi ven-
gano portati a nostra conoscenza; per esem-
pio, il relalore del provvedimento nell’altro
ramo del Parlamento, stando al resoconto
sommario, in quanto non sono riuscito ad
avere quello stenografico, avrebbe detto
che: « La formale soppressione con legge &
presupposto indispensabile per ogni succes-
siva determinazione in merito agli immobili
ferroviari che potranno essere cosi ulilizzati
per altri scopi di pubblico interesse ».

Vorrei che mi si chiarisse meglio la di-
zione relativa agh «scopi di pubblico inte-
resse », cosi come non comprendo il perché
si debba considerare « presupposto indispen-
sabile » I'atto formale della soppressione.

Ovviamente teniamo conto del parere fa-
vorevole espresso dalla Regione Venelo e
dai comuni interessati anche se ¢’¢ una fra-
se dell’onorevole Fontana, rappresentante
del Governo, dalla quale emerge la sua po-
sizione « favorevole alla trasformazione del
servizio e di conseguenza alla loro formale
soppressione ». "

La espressione «di conseguenza » non
mi pare molto chiara perché una cosa & di-
chiararsi favorevoli alla installazione di un
servizio sostitulivo e un’altra cosa & ['ine-
vitabilitd di giungere alla soppressione della
strada ferrata.

DEI. CASTILLO. Per chiarire ulteriotr-
mente la finalitd di questo disegno di legge
vorrei dire che la trasformazione in servizio
automobilistico & gid avvenuta con un atto
amministrativo in base alla legge n. 1221,
il quale & un atto del quale non dobbiamo
occuparci. Il collega che mi ha preceduto

si domanda perché si debba procedere con

un atlo formale di soppressione; io ritengo
che fino a quando non sard intervenuto un
alto formale di soppressione i beni in og-
getto saranno dei beni indisponibili in
gquanto beni demaniali.

Credo che non ci sia nulla da eccepire
per quanto riguarda il disegno di legge al
nostro esame e ritengo che lo si possa ap-
provare tranquillamente senza con cid crea-
re dei problemi circa la ristrutturazione e
il problema generale dei trasporti.

PRESIDENTE. Nessun altro chiedendo
di parlare, dichiaro chiusa la discussione
sulle linee generali.

LAMORTE, Relatore. Al pari del collega
Amaranie, che mi ha preceduto, anche io
ho lavorato sulla scoria del resoconto som-
mario, non avendo potuto consultare il re-
soconto stenografico. Comungue, per guanto
riguarda il riferimento al parere della Re-
gione Veneto, del quale si trova traccia nel
discorso dell’onorevole Fontana, rappresen-
tante del Governo, vorrei dire che lo si pud
rilevare anche nella relazione che accom-
pagna il provvedimento oggi al nostro
esame.

Se questo puo essere di conforto all’ono-
revole Amarante, vorrei dire che di fronte
a provvedimenti del genere sarebbe certa-
mente opportuno adottare un raccordo con
il piano generale di ristrutturazione delle
linee ferroviarie e soprattutto non prescin-
dere dalla rivalutazione del trasporto su
strada ferrata in relazione alle attuali con-
dizioni economiche e sociali del paese.

DEGAN, Sotiosegretario di Stato per i
trasporti. Mi pare che per la veritd si sia
colta 'occasione per una serie di valutazio-
ni di natura generale che sono certamente
collegate all’oggeito in discussione, ma che
travalicano evidentemente la consistenza del
provvedimenio al nostro esame.

Per rispondere ad alcune domande che
sono state poste, vorrei dire che la sostitu-
zione, che non poteva non intervenire con
atto amministrativo, ¢ avvenuta con decre-
to ministeriale del novembre 1963. Sulla
scorla di un esame condotto dall’apposita
commissione, prevista dalla legge n. 1221,
posso testimoniare, per averla presieduta
per un tempo sufficientemente lungo, che
non si & mai giunti a cuor leggero alla
soppressione di linee ferroviarie, ma il piu
delle volte ci si & atlenuti a criteri di estre-
ma prudenza, assumendo a carico dello Sta-
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to sia le sovvenzione di esercizio, sia con-
sistenti programmi di rinnovamento per
linee ferroviarie i cui coefficienti di eserci-
zio erano talmente elevati da porre vera-
mente problemi gravi circa la opporiunita
di mantenere alcune di quesie linee.

Evidentemente il clima, dal 1963 ad og-
gi, & cambiato e menlre in quel periodo
c’era maggiore disponibilitd, oggi ce ne é
meno; malgrado questo, si & ritenuto di
presentare questo provvedimento perché non
solo sono passatl tredici anni, ma soprat-
tutto, come dicevo, perché in quel periodo
forse si affrontava con maggiore facilitd la
soppressione di linee ferroviarie. Comunque,
pur essendo intervenuto questo mutamento
si & ritenuto opportuno procedere ugual-
mente in via definitiva alla soppressione di
queste linee ferroviarie, che, si tenga pre-
sente, percorrevano tracciati molto difficol-
tosi (tra l’altro con dislivelli notevoli) per
cui st richiedevano strutture immobili e
mobili particolari, molto onerose e in zone
sufficientemente servite da rete stradale.

Immaginare che sia possibile far rien-
trare queste linee fra quelle che dovrebbero
essere sovvenzionate oggi dallo Stato e do-
mani dalle regioni, non sembra utile, mal-
grado tutte le considerazioni che si possono
fare circa il trasporto ferroviario rispetto a
guello automobilistico.

La regione veneta ha consultato i comu-
ni interessati, i quali hanno dichiarato che
I’atiuale asseito del sistema di servizi con
aulolinee risponde alle esigenze della popo-
lazione. La regione, inolire, si riserva di
darci notizie circa la possibilita di aliena-
zione delle aree di fabbricazione della ex
stazione di Asiago (che rappresenta la parte
pit importante del complesso), dopo ulte-
riore consultazione con il comune di Asiago.

Per quanto riguarda i materiali dismessi
lungo le linee di cui trattiamo, si tratta di
casi da risolvere singolarmente. Occorre co-
munque dire che di fatto sono slati gid ac-
guisiti dal demanio stalale; ove guesto non
fosse, si procederd alla migliore utilizza-
zione anche tenendo conto degli interessi
legitlimi che possono esserci prevalentemen-
te da parte di pubbliche amministrazioni,
ma anche di privati. A questo proposito,
cito ad esempio l'alienazione di un tratto di
una linea dismessa che tagliava in due una
proprietd agricola che, in questa maniera,
si & ricondotta ad unita.

In generale occorre rilevare che la legge
n. 1221 ha dato buona prova; il problema
che occorre affrontare in questo momento

con maggiore forza é quello della disponi-
bilitd finanziaria per l'ampliamento dei pro-
grammi di ammodernamento delle linee fer-
roviarie in concessione, nel senso di non
far gravare sui bilanci delle regioni costi
economicamente pesanti. In effetli occorre
considerare che le regionit stanno assumen-
do gravami finanziari talmente pesanti nel
settore dei trasporti da compromettere di
molto la possibilitd di intervenire negli altri
settori di rilievo, come 1’agricoltura, 1'urba-
nizzazione, 1 lavori pubblici: & quindi in
questa direzione che occorre- indirizzare i
nostri sforzi.

Infine desidero ringraziare il relatore ed
i colleghi che sono intervenuti per l’apporto
che hanno dato ai nostri lavori.

PRESIDENTE. Passiamo all’esame del-
I’articolo unico. Ne do lettura. ‘

ARTICOLO UNICO.

LLe ferrovie Schio-Rocchette-Asiago e
Thiene-Rocchette-Arsiero, gia trasformate in
servizi automobilistici a norma dell’arti-
colo 1, lettera c¢), della legge 2 agosto 1952,
n. 1221, sono soppresse.

Trattandosi di articolo unico, al quale
non sono .stati presentati emendamenti, il
disegno di legge sara votato direttamente a
scrutinio segreto in fine di seduta.

Discussione del disegno di' legge: Istitu-
zione di una tassa per lutilizzazione
delle, installazioni e del servizio di as-
sistenza alla navigazione aerea in rot-
ta (592).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca
la discussione del disegno di legge: « Isti-
tuzione di una tassa per 1'utilizzazione delle
installazioni e del servizio di assistenza alla
navigazione aerea in rotia ».

L’onorevole Morazzoni ha facolld di svol-
gere la relazione.

. MORAZZONI, Relatore. 11 disegno di
legge mira ad -introdurre in Italia.una tassa
per l'ulilizzazione delle istallazioni e del
servizio di assistenza alla navigazione aerea
in. rotta, allineando il nostro paese ad una
pratica che si & andata generalizzando nei
paesi stranieri, da oltre un decennio.

L’imposizione di tasse, e piu general-
mente il recupero dei costi per 1'uso della
infrastruttura (aeroporti ed assistenza in

v
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rotta) connessa all’esercizio della sovranitd
dello Stato, era gia stata riconosciuta dal-
Particolo 15 della Convenzione di Ghicago.
Tuttavia, mentre 1'imposizione di tasse e di-
ritti per I'uso degli aeroporti fu costante-
mente in uso fin dal sorgere di tali im-
pianti, 1’assistenza alla navigazione aerea
(fornita generalmente dai militari anche per
motivi attinenti alla sicurezza nazionale)
veniva normalmente prestata in modo gra-
tuito, come un pubblico servizio indivisi-
bile.

E a partire dagli anni sessanta, quando
alle necessitd connesse al nuovo equipaggia-
mento delle rotte aeree in seguito all’in-
gresso in servizio dei jefs ed all’aumento
del traffico, si accompagnd da un lato il
progressivo estendersi delle sovranitd na-
zionali dei paesi del terzo mondo, sforniti
degli ingenti mezzi finanziari necessari a
dare attuazione ai nuovi piani regionali di
assistenza in rotta, e dall’altro il contrarsi
dei mezzi dell’assistenza tecnica delle Na-
zioni Unite e quella del finanziamento col-
lettivo dell’ICAO, che sopratiutto i paesi di
nuova indipendenza generalizzarono 1’'impo-
sizione di tasse di radioassistenza in rotta.
Gli Stati europei si allinearono al nuovo
indirizzo, ponendo a carico degli esercenti
il trasporio aereo gli ingenti oneri deri-
vanti dalle piu sofisticate attrezzature di as-
sistenza in servizio nell’area europea.

Le conferenze mondiali dell’OACI, indet-
te nel marzo 1967 e nel febbraio 1973, de-
linearono i parametri fondamentali della
tassa (e cioé la distanza volata dall’aeromo-
bile, quale piu sicuro riferimento del ser-
vizio prestato ed il peso dell’aeromobile
stesso quale indice della sua produttivitd e
della capacitd contributiva dell’esercente).

Per poter delineare i parametri di que-
sta tassa da parte di un gruppo di esperti
istituito dal Consiglio dell’ICAO, attraverso
la raccolta di dati su scala mondiale, fu
possibile compiere un esame analitico sugli
elementi che sono alla base di una simile
esigenza.

Tale esame doveva vertere sulle caratte-
ristiche del traffico aereo; sul costo dei ser-
vizi di radioassistenza in rotta previsti dai
piani regionali ed il presumibile onere ne-
cessario per applicare integralmente i piani
stessi; sulle particolari difficoltd incontrate
dagli Stati per finanziare i servizi in argo-
mento; sui problemi particolari relativi al-
I'aviazione generale ed ai voli che pur uti-
lizzando le radioassistenze non sorvolano il
lerritorio dello Stato fornitore; sugli effetti

economici degli eventuali livelli di recu-
pero dei costi sugli esercenti il trasporto
aereo internazionale.

Nell’ambito dei costi relativi ai servizi di
radioassistenza vi sono infatti quelli che at-
tengono a singoli servizi (SAR - ricerca e
salvalaggio, COM - comunicazioni ed in
particolare telecomunicazioni, ATS - servizi
del traflico aereo ed in particolare il con-
trollo del traffico aereo), nonché sul piano
generale ai costi variabili (costi operativi,
costi di manutenzione e costi amministra-
tivi) ed ai costi fissi (ammortamento ed in-
teressi).

Bisogna poi distinguere nell’ambito dei
costi stessi, quelli che possono essere im-
putati al trasporto aereo internazionale (su-
scettibili di dar luogo ad una politica di
recupero a carico degli utenti) e quelli im-
pulabili al trasporto aereo interno (sottratto
alla competenza dell'TCAO) o addirittura ad
utenti extra aeronautici.

Di importanza essenziale appariva 1’ana-
lisi delle percentuali tra il trasporto interno
e quello internazionale e delle percentuali
del peso degli aeromobili, soprattutto ai fini
della valutazione degli effetti pratici delle
varie formule di imposizione proposte.

Altrettanto interessante agli effetti della
notevole influenza sulla politica di recupero
dei costi risultava l'entrata in servizio degli
aerel di grande capacila.

Si comprende infatti come nel caso di
adozione di una formula basata sul peso
che attribuisca a questi ultimi una impor-
tanza crescente anche se non direttamente
proporzionale, gli esercenti di aeromobili di
elevato lonnellaggio (cioé in pratica i vettori
internazionali) siano penalizzati rispetto agli
esercenti di aeromobili di pitt modeste pro-
porzioni con la conseguenza che, essendo
estremamente difficile se non impossibile,
distinguere la parte del costo dei servizi di
radioassistenza imputabile- al trasporto in-
lerno da quella imputabile al trasporto in-
ternazionale, si accentua il rischio che la
discriminazione fondata essenzialmente sul

. peso comporti un trasferimento a carico del

trasporto " aereo internazionale degli® oneri
che invece dovrebbero pesare sul trasporto
inlerno.

E opportuno - sottolineare che tutto il
complesso degli studi promossi e condotti
dall’'ICAO in materia di redevances muove
dal presupposto che 1’aumento del costo
dei servizi di radioassistenza e le difficolta
di finanziamento degli Stati soprattutio in
via di sviluppo poteva e pud minacciare la
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realizzazione dei piani regionali di naviga-
zione aerea cOn conseguenze gravissime per
la sicurezza del volo.

A sostegno di tale principio, infatti, la
CARF stahili a suo tempo che le redevan-
ces potevano essere imposte soltanto per re-
cuperare il coslo delle installazioni e servi-
7L previsti dai piani regionali. Evidentemen-
le, in assenza di lale presupposto non si
giustificava ad avviso della CARF una mas-
siccia polilica di1 imposizione, in considera-
zione dei prevedibili effetti sullo sviluppo
del trasporto aereo.

Non va tutltavia trascurato inoltre che la
prospettiva aliumale con cui gli Siali proce-
dono al recupero deir costi non & soltanto
qguella di sopperire alla difficoltd di finan-
ziamento, ma anche quella di porre a ca-
rico del consumalore i’onere del servizio
reso, in base ai piu recenti orientamenti
emersi sul piano economico e giuridico in
queslio settore.

Le dimensioni concrele che nella moder-
na economia ha assunto la utilizzazione dei
servizi forniti dallo Stato. la circostanza che
detta utilizzazione pud essere produttiva di
un utile economico per 'utente, inducono

a concludere che le imputazioni dei costi

avvengono direttamente al soggetto che trae
vantaggio dal servizio reso piuttosto che al-
-la intera collettivila. ° .

Tra 1 problemi concreti esaminati dal
Panel degli esperti ICAO (al quale parteci-
parono rappresentanti dell’amministrazione
italiana) ebbero certamente rilevanza i vari
sistemi delle redevances imposte 0 a carico
delle compagnie aeree (redevance forfetta-
ria per volo, redevance stabilita in base al-
la distanza volata dall’aeromobile, redevan-
ce slabilita i base alla distanza volata ed
al peso dell’aeromobile) o a carico dei pas-
seggeri (redevance forfettaria per volo, so-
pratlassa proporzionale al prezzo del bi-
glietto), nonché gli effetti delle redevances
stesse sull’esercizio del trasporto aereo.

A conclusione dei suoi lavori il Panel
non prese alcuna posizione ufficiale in ma-
teria di recupero dei costi né tantomeno
raccomandd un qualsiasi specifico sislema
di imposizione di tasse.

Per quanto riguarda la posizione assunia
dall’ltalia nell’ambito del Panel, occorre ri-
levare che fin dalla prima riunione (gen-
naio 1968) i rappresentanii italiani manten-
nero un indirizzo di estrema cautela, solle-
citando anche un piu approfondito esame
economico degli effetli che le redevances

sono suscettibili di provocare a carico del-
Pesercizio del trasporto aereo.

Tale alteggiamenio era suggerito dalla
considerazione che una sana ed equilibrata
politica di piano che ogni Stato deve re-
sponsabilmente compiere per l’aviazione ci-
vile non puod prescindere dal concreto qua-
dro della situazione dei costi quale si pro-
fila a seguito dell’acquisto di nuovi aerei,
dell’aumento dei premi di assicurazione e
delle spese di esercizio delle aziende.

Sull’argomenio peraltro piu tardi si pro-
nuncid il consiglio del’ICAO che, dopo
aver esaminalo i lavori del Panel e quelli
di un’altra conferenza (ERFA) appositamen-
te convocata, fece la seguenle dichiarazione
contenuta nel DOC.9082 del 1974:

« Premesso che a seguito dell’aumentato
onere per fornire t servizi di radioassisten-
za in rotta il problema relativo alla messa
in esercizio delle assistenze previste dai pia-
ni regionali & particolarmente serio negli
stati in via di sviluppo e tenendo d’altra
parte presenle che la situazione delle com-
pagnie aeree rimane delicata dal punto di
vista dei costi di gestione, il consiglio del-
I'ICAOQ invita gli stati ad esercitare la mas-
sima caulela nella loro politica generale di
applicazione delle tasse per ['ulilizzazione
delle radioassistenze in rotta, delle quali
essi sono responsabili, ed a prendere In
considerazione il loro effello sugli operatori
aeronaulici come pure sull’economia nazio-
nale ».

All’epoca della riunione del Panel, 51
Stati aderenti all'TCAO (per lo piu in via
di sviluppo dal punto di vista aeronautico)
imponevano gia tasse di radioassisienza Iin
rotta: si trattava in genere di stati che, o
per non esercitare trasporto aereo interna-
zicnale o per mancanza di idonee infra-
strutiure aeroporiuali, non erano in grado
di trarre vanlaggi e utilita dall’aviazione
civile.

Successivamente 'amministrazione italia-
na dovette prendere allo dei fatto che la
quasi totalita dei 140 Slati dell'ICAO (ivi
compresi Lutti gli  Stati aeronauticamente
pitt progredili nonché gli Stali aderenti ad
Eurocontrol, organizzazione interstatale per
it conirollo del {raffico aereo comprensiva
dei paesi MEC, tranne !'Italia e la Dani-
marca) avevano cominciato ad atluare auto-
nomamenie a partire dal 1971 una propria
politica in materia di redevances.

In ultima analisi lale atteggiamento si
{raduceva nella imposizione di tasse diver-
se le une dalle altre sia per calcolo che
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per livello, come atto indipendente di so-
vranitd nazionale eveniualmente trattabile
in sede di negoziato con le compagnie
aeree operanti sul territorio nazionale dello
Stato impositore e non con ’intervento de-
gli Stati cui i vettori appartenevano.

Tale politica di imposizione di tasse si
¢ consolidata nel tempo su scala mondiale,
tanto che si pud affermare che al momento
attuale 1’Italia & tra i pochissimi Stati che
non procedono a recupero dei costi dei ser-
vizi di radioassistenza in rotta.

Questo disegno di legge & inteso appun-
to ad eliminare una situazione di sperequa-
zione nel settort del trasporto aereo deri-
vante dal fatto che finora in Italia non
esiste un sistema che preveda 1’imposizio-
ne di tasse di radioassistenza, mentre tale
imposizione & prevista ed applicata al-
’estero.

Dall’atluale stato di cose discende che i
vettori nazionali operanti negli Stati dove
tale tassa & in vigore si trovano a pagare
dei. tributi dai quali sono invece esenti i
vettori di quei paesi allorché operano in
Italia. Cid, a parte i criteri di evidente
cquitd, pud portares, nell’attuale difficile si-
tuazione del trasporto aereo, a fenomeno di
facile e pesante concorrenza nei confronti
dei nostri vettori.

A questo proposito vale la pena consi-
derare Vordine di grandezza delle tasse di
radioassistenza in rotta pagate negli anni
passaii ad amministrazioni estere dai vet-
tori nazionali esercenti trasporto aereo in-
ternazionale:

1974:  Alitalia lire 2.556.000.000; ATI
lire 31.000.000; Itavia lire 36.740.490;

1975: Alitalia lire 3.061.000.000; ATI
lire 50.000.000; Itavia lire 52.211.589.

Nel 1976 si stima un pagamento da par-
te dell’Alitalia di circa lire 5.160.000.000.

La commissione interministeriale istitui-
ta nel 1971 con Il'incarico di studiare 1l
problema e di predisporre [’appropriato
strumento legislativo volto ad introdurre
anche in Italia una iassa per le radioassi-
stenze in rotta ha esaminato 1 vari siste-
mi di redevances applicati dagli Stati del-
I'ICAQ, non trascurando di verificare la va-
lidita di ciascuno di essi in rapporto alle
particolar: esigenze del nostor paese.

Dall’analisi approfondita dai vari sistemi
¢ risultato che il metodo di redevance

unitaria per volo appare semplice ma non
equo sul piano generale, poiché non tiene
conto del grado di utilizzazione del servi-
zio fornito il quale puo variare sensibil-
mente & seconda della lunghezza delle trat-
te per corse e dei tipi di aeromobile im-
piegati; il metodo di redevance per volo
collegata alla distanza percorsa non presen-
ta notevoli difficoltd dal punto di vista del
calcolo ma non & accettabile poiché non
considera le caratteristiche degli aeromo-
bili; 11 metodo di redevance fissa imposta
ai passeggeri é relativamente facile in sede
di applicazione, ma non essendo legato al
grado di utilizzazione delle installazioni e
servizi e presentandosi quindi uniforme nei
confrontt di tutti i passeggeri quale che sia
la lunghezza del volo, non & adeguato al
trasporto aereo internazionale in Italia data
la eterogeneita del Lraffico sotto 1 profili
della lunghezza dei percorsi e dei tipi di
aeromobile; 1l metodo di soprattassa sul
biglietto, penalizzando eccessivamente la
produitivita degli aeromobili, provoca ine-
vitabilmente una distorsione a carico del
trasporlo aereo internazionale; il metodo di
redevance per volo collegata alla distanza
percorsa ed al peso deil’aeromobile, seppu-
re appare piu complesso dei precedenti, ri-
chiedendo calcoli dettagliati ed una valu-
tazione particolare del coefficiente da attri-
buire al fattore peso, rivela una equitd
soddisfacente sia per gli Stati fornitori che
per gli utenti a condizione che il peso
eserciti un ruolo secondario nella formula
di imposizione.

Per le ragioni sopra esposte la formula
prescelta dall’amministrazione ilaliana per
il calcolo della lassa da applicare coincide
con quella prevista dal metodo adottato da
Burocontrol, la quale peraliro, indipenden-
temente dal considerare ’opportunitd di
mantenere una stretta affinitd tra i sistemi
in vigore in Europa, risulta in armonia
con la particolare situazione geografico-ae-
ronautica del nostro paese, nel quale si
svolge un notevole ed eterogeneo traffico ae-
reo iniernazionale di linea e effettuato con
voli charter, con scali ed in transito.

Si wvuole ora illustrare con un esempio
pralico il procedimento attraverso il quale
si perviene alla determinazione della tassa
secondo la formula prevista dalla presente

legge.

Si consideri il volo di un aeromobile ti-
po DC.9 (italiano o straniero) in servizio
da Roma a Parigi nell’anno 1976.
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Deve presupporsi che in precedenza con
appositi decreti interministeriali siano stati
determinati con riferimento all’anno 1975 la
quota del costo totale del servizio di ra-
dioassistenza da recuperare e le unitd di
servizio prodotto dallo svolgimento di atti-
vita aerea internazionale nella rete aerovia-
ria esistente sul territorio italiano.

Nel caso specifico si supponga che la

spesa totale sosienuta nell’anno 1975 per il
servizio di assistenza alla navigazione aerea
sia dell’ordine di 25 miliardi di lire (come
risulta del resto da indicazioni fornite dal
Ministero della difesa) e che la quota da
~ recuperare sia del 60 per cento della spesa
complessiva sostenuta, ossia 15 miliardi dt
lire.

Si supponga ancora che 11 numero totale
delle unita di servizio prodoite da attivita
aerea inlernazionale nel 1975 sul territorio
italiano, calecolate suila base di dati stati-
stici relalivi alle distanze percorse ed ai ti-
pi di aeromobili impiegati, sia i milione e
800 mila (nel 1975 sono slati registrati sugli
aeroporti italiani 316 mila 210 movimenti di
aeromobili impiegati nell’attivitd aerea in-
ternazionale civile).

Alla luce di tali presupposti & evidente
che il coefficiente unitario di tassazione in
vigore in Italia nell’anno 1976, stabilito con
decreto interminisleriale a termini dell’ar-
ticolo 3, & costituito dal quoziente ottenuto
dividendo il costo lotale sostenuto nell’an-
no 1975 (15 miliardi di lire) per il numero
totale delle unila di servizio prodotle nel-
P’anno 1975 (1 milione 800 mila). Pertanto
11 valore del coefficienle unitario di tassa-
zione ¢ 8 mila 300.

Dal momento che la tassa da applicare
al volo del DC.9 si determina moltiplicando
il coefficiente unitario di tassazione (8 mila
300) per il numero delle unitd prodotte dal
volo del DC.9 stesso, si tratta ora di quan-
lificare le unita prodotte da tale aeromobile.

Tale dato in effetti sara agevolmente rin-
venuto, risullando esso da tabelle preceden-
temente elaborato dall’amministrazione, con-
tenenti sia le distanze di tutte le possi-
bili tratte percorribili sul terriloric nazio-
nale sia 1 coefficienti di peso dei vari tipi
di aeromobili impiegabili nella attivitd ae-
rea internazionale.

Incidentalmente si riportano alcuni coef-
ficienti di peso di aeromobile calcolati sulla
base dell’operazione prevista dall’articolo 7
(radice quadrata della divisione per cin-
quanta del numero indicante la misura del

peso massimo certificato al decollo espresso
in tonnellate):

Boeing 746 tonnellate 344 coeff. peso 2,62
DC 10 » 152 » » 2,24
DC 8 » 152 » » 4,75
DC9 » 49  » » 1

Caravelle » 48 » » 0,97

Nella fattispecie, stabilito che il coeffi-
ciente di peso del DC9 & 1 e che la divi-
sione {ra la distanza ortodromica di 500
chilometri intercorrente tra Roma e il pun-
to di uscila dal territorio italiano (Monte
Bianco) diminuita di 20 chilometri per 100
(vedi articoli 5 e 6) da luogo al coefficien-
te di distanza 5, per ottenere il numero
delle unitd di servizio prodotte dal DC 9
in servizio da Roma a Parigi, applicando
la formula prescritta dall’articolo 4, basta
moltiplicare 1 per 5 con risultato 5.

Da cio finalmente deriva che la tassa da
applicare al volo in questione, calcolata,
come & stalo detto, moltiplicando il coefli-
ciente unitario di tassazione valevole in Iia-
lia nel 1976 (8 mila 300) per il numero del-
le unitd di servizio prodotte dal volo (5) é
di lire 41 mila 500.

A questo punlo & interessante confron-
tare questo dato con quelli che si otterreb-
bero applicando da un lato il metodo di
redevance per volo collegata alla distanza
ed al peso dell’aeromobile seguito da due
paesi aderenti al sistema di Eurocontrol
(Germania e Spagna) e dall’altro il metodo
di redevance fissa imposta ai passeggeri se-
guito dagli Statt Uniti di America.

E ovvio che per rendere omogenei i dali
da contrapporre & necessario riferirsi sem-
pre ad un volo internazionale effeltuato da
un aeromobile di tipo DC 9 lungo una di-
stanza ortodromica di 500 chilometri.

Considerato che in Germania e in Spa-
gna 1 coefficienty unitari di tassazione va-
levoli nell’anno 1976 sono rispettivamente
14 mila 400 e 5 mila 400, la tassa da ap-
plicare al DC 9 sarebbe: in Germania di
lire 72.000; in Spagna di lire 27.000.

Negli Stati Uniti di America, invece,
dove si applica una tassa forfettaria com-
prensiva anche degli oneri aeroportuali di 3
dollari (lire 2 mila 600 circa) per ciascun
passeggero imbarcato, supposto che il DC9
in argomenio contenga novanta passeggeri,
si pagherebbe una tassa complessiva di lire
234 mila.
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Da quanto si & dello si deduce che at-
traverso l’applicazione in Italia del metodo
adottato da Eurocontrol, mentre & assicura-
ta la rveintegrazione della parte prestabilita
delle spese sostenute per il servizio di ra-
dioassistenza alla navigazione aerea, la tas-
sa dovuta dagli utenti & legata strettamente
al volume ed al tipo di atiivitd aerea effet-
tivamente svoltasi.

Come ¢& evidente, ’amministrazione, nel-
P’adeguarsi alla politica di recupero dei co-
sti seguita dalla quasi totalitd degli Stati
aderenti all’ICAO, non intende far gravare
sugli utenti per evidenti ragioni di oppor-
tunitd economica e sociale l’intero costo di
quello che in definitiva ¢ un pubblico ser-
vizio, tanio che da tale imposizione sono
esclusi lrasporti nazionali in genere, il traf-
fico turistico ed alcuni tipi di traffico ae-
reo non assimilabili alle categorie per le
quali P’articolo 15 della Convenzione di Chi-
cago non permette una disparitd di tratta-
mento tra i vettori nazionali e quelli sira-
nieri.

Proprio in forza della disposizione sopra
menzionata non & consentito esentare dal
pagamento della tassa i vettori nazionali
esercenti irasporio aereo iniernazionale sul
terrilorio italiano.

Per quanto riguarda il meccanismo pre-
visto per non recuperare interamente il co-
sto tolale sostenuto, 1'articolo 3 del provve-
dimenio dispone che il coefficiente unitario
di tassazione sia determinato, di anno in
anno, con decreto del Ministro per i tra-
sporii di concerto con i Ministri per la di-
fesa e per il tesoro; tale coefficiente deve
essere calcolato tenendo conto del costo so-
stenuto dallo Stato per fornire 1 servizi di
assistenza nell’anno solare precedente a
qguello della emanazione del decreto, ma
non necessariamente deve essere riferito al
costo toiale, bensi & data facoltad all’Ammi-
nistrazione di calcolarlo, qualora sia rite-
nulo opportuno, anche sulla base di una
sola quota di tale costo.

I’adozione di un siffatto sistema elastico
¢ perfettamenle in linea con la normativa
posta in essere dagli Stati aderenti all’Euro-
control, che finora hanno operato in modo
da limitarsi al recupero del solo 30 per cen-
to del costo del servizio fino al 1° novem-
bre 1975 e del 60 per cento a partire da
tale dala.

Un tale sistema di imposizione tende,
ovviamente, a far si che, altraverso la pos-
sibilitd di mutare nel tempo, con apposito
provvedimento amministrativo, 1'importo

unitario del tributo, si possa tempestiva-
mente adeguare il carico fiscale nel settore
del trasporto aereo a quella che & la effet-
tiva situazione economica del settore mede-
simo, cui lo Stalo riconosce uno specifico
carattere di pubblico interesse.

Per concludere, riconosciuta 1’esigenza di
adeguamento alla politica mondiale di im-
posizione della tassa di cui si lratta, al fine
di eliminare una situazione di evidente spe-
requazione nel settore del trasporto aereo
con il conseguente dannoso ed ingiustificato
isolamento del nostro paese dal resto del
mondo aeronautico, & auspicabile approva-
zione di questo disegno di legge, il quale,
oltre a conseguire gli anzidetti obiettivi di
equitd in campo internazionale, contiene in
sé gli strumenti idonei a non provocare
effetti negativi nel trasporto aereo in genere
ed in particolare su quello nazionale.

Gli emendamenti che sono stati discussi
in sede di Comitato ristretto tengono conto
sia dei. suggerimenti dati dalla VI Com-
missione, sia della esigenza di una maggio-
re rispondenza ai motivi ispiratori del di-
segno di legge. In particolare, si ¢ pensato
di limitare P'ambito di discrezionalita con-
cesso al Ministero dei trasporti nello stabi-
lire i crileri della tassazione.

Si propone di modificare il primo com-
ma dell’articolo 3, aggiungendo che il coeffi-
ciente unitario di tassazione (t) & reso noto
con decreto del ministro dei trasporti, di
concerto con 1 ministri della difesa e del
tesoro. Per il secondo comma si propone
una formulazione piu precisa, dalla quale
risultino con chiarezza 1 faitori che deter-
minano il costo sostenuto dallo Stato, base
su cui si calcola il coefficiente unitario di
tassazione. Si prevede, poi, di fondere il
terzo ed il quarto comma in uno unico, nel
quale si stabilisce che il calcolo del coeffi-
ciente di tassazione si effettua sulla base di
una quota del costo lotale, che non sia in-
feriore al 50 per cento. Si é pensato di in-
serire tale soglia in considerazione del fatto
che eniro dieci annt dalla entrata in vigore
della legge, il coefficiente deve essere cal-
colalo sulla base dell’intero costo tolale.
Sempre nel comma tre si inserisce la pre-
visione di un parere vincolante da parte
della commissione islituita dall’articolo 9
della legge del 5 maggio 1976, n. 324, inte-
grata, perd, da rappresenlanti del Mini-
stero della difesa.

Il primo comma dell’articolo 6, che ora
suona cosi: «La distanza ortodromica di
cui al precedente articolo ¢ diminuita di 20
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chilomelri per i decolli e gli atterraggi ef-
fettuati in un aeroporio situato all’interno
dello spazio aereo nazionale » non & appar-
so molto chiaro e si & pensato di sostituire
le parole «in un aeroporto situato» c¢on le
seguenti: « negli aeroporti situati ».

Abbiamo poi pensato di inserire nell’ar-
ticolo 8 la esenzione per gli aeromobili stra-
nieri, sia di Stato, sia privati, sotto condi-
zione di reciprocita, che ora, invece & pre-
vista all’articolo 9.

PRESIDENTE. Sempre all’articolo 8 ¢
prevista ’esenzione per gli aeromobili che
effettuano  voli  di addestramento. Quali
sono ?

MORAZZONI, Relatore.
mobili delle scuole.

Sono gli aero-

PRESIDENTE. Mi pare, pero, che la
guestione debba essere esaminata con piu
altenzione. Primo, si tratta di chiarire che
I’addestramento cui c¢i si riferisce & quello
professionale.

In secondo luogo ¢’é¢ da considerare 1’al-
tra richiesta che & slata avanzata dall’Aero-
club d’Italia, che, cioé, di esso fosse falla
direttamente menzione al primo punto del-
I’articolo 8, dal momento che queslo aero-
club ha gia nalura pubblica.

MORAZZONI, Relatore. Delle esigenze
dell’Aeroclub d’Ttalia si & lenulo conto la
dove si & slabilita 1’esenzione per gli aero-
mobili, fino al peso massimo di decollo di
2000 chilogrammi. C’¢ da tener conto che
talt aerer vengono esentali perché non usu-
fruiscono dell’intero servizio.

PICCINELILI. Ma il problema & anche
quello di considerare se questi particolari
aeromobili sono in servizio di addestramen-
{0, o meno. Nel primo caso, infatti, la di-
zione dell’articolo 8 ¢ cosi ampia che certa-
menle — almeno cosi io penso — essi ven-
gono ad esservi compresi. Se invece si tral-
ta di aeromobili dell’aeroclub non in ser-
vizio di addesiramenlo, bisogna introdurre
ulteriori specificazioni.

MORAZZONI, Relatore. Questy aeromobi-
li, appunto, non sono esclusivamente per
l’addestramento.

MARZOTTO CAOTORTA. D’accordo, pe-
ro gli aeromobili dell’aeroclub fanno anche
addestramento; inollre, c¢’¢ nell’articolo 1l
riferimiento all’esenzione per gli aeremobili

che, al decollo, hanno il peso massimo di
2000 chilogrammi: se essi andranno oltre
questo peso, pagheranno quello che ci sara
da pagare. ’

Ma a proposito di quest’articolo, ritengo
di dover chiedere perché s’intende esenta-
re gli aeromobili che ritornano all’aeropor-
lo div partenza senza aver effettuato atter-
raggi inlermedi: questi aerei, infatti, han-
no bisogno di radioassistenza come gli al-
tri, e forse anche di piu.

PRESIDENTE. Si traila di osservazioni
che potremo meglio esaminare in sede di
discussione dei singoli articoli. Penso che
possiamo ora consentire al relatore di con-
linuare nella sua esposizione, che 10 ed al-
tri colleghi abbiamo interrotto per chiedere
precisazioni.

MORAZZONI, Relatore. Per quanto ri-
guarda I'ariicolo 9, vi sono due proposte:
quella di sopprimerlo e quella di aggiun-
gervi un articolo 9-bés che, nella sostanza,
¢ sostitutivo del secondo comma dello stes-
g0 articolo 9. Quest’articolo 9-dis sarebbe
ossi formulato: « Con decreto del ministro
det ftrasporti, di concerio con il ministro
del tesoro, sono stabiliti i termini e le
modalita per l'accertamento, la riscossione
e il versamento all’erario della tassa di cui
all’articolo 1 ».

I arlicolo 10 dovrebbe poi essere sosti-
tuito dal seguenle: « E istituito presso la
direzione generale dell’aviazione civile un
apposito ufficio aventle competenza in ma-
teria di- accertamento, riscossione e versa-
menio della tassa di cui all’articolo 1; al-
I’ufficio ¢ preposto un funzionario avente
la qualifica di primo dirigente. La dire-
zione generale dell’aviazione civile nello
esplelamentc dei compiti di cui al comma
precedenie si pud avvalere dei servizi di
conlabilizzazione e di elaborazione dei dati
1stituity nell’ambito  delle amministrazioni
dello Slato, anche ad ordinamenio autono-
mo ». Su queslo emendamento sostitutivo
occorre chiedere 11 parere della I Commis-
sione affari costiluzionali.

Conseguentemente alla proposta di gque-
sla nuova dizione dell’artitcolo 10, si pro-
pone la soppressione dell’articolo 16, e 1'ag-
giunta del seguenie arlicolo 16-bis: « La
presenie legge enira in vigore sei mesi
dopo la sua . pubblicazione ».

PRESTDENTR. Dichiaro aperta la discus-
sione sulle linee generali,
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BAGHINO. Signor presidente, io deside-
ro solo fare un’osservazione circa quegli
emendamenti che non fanno parte del grup-
po proposto nel Comitato ristretto. Questo
si & ampiamente tratienuto sul provvedi-
mento, prendendo in esame tutti gli emen-
damenti che i componenti la Commissione
hanno voluto preseniare. Se dunque altri
emendamenti, che ancora non conosciamo,
venissero ad intaccare il testo proposto dal
Comitato ristretto, risulterebbe inutile il la-
voro fatto da quest’ultimo. E vero, un Co-
mitato risiretto pud non raggiungere 1'ac-
cordo su tutto, e rimettere qualcosa alla
valutazione della Commissione: ma non si
pud mettere in discussione cié che gia si
¢ concordato: intendevo esprimere solo que-
sta speranza, anche se so che ciascuno @&
sempre libero di presentare emendamenti,
in fase di discussione degli articoli.

PRESIDENTE. Appunto, onorevole Ba-
ghino: il suo rilievo ha un valore politico,
non certo regolamentare.

MORAZZONI, Relatore. Anch’io devo
assoctarmi a quanto detto dal presidente.
Tengo comunque a precisare all’onorevole
Baghino che gli altri emendamenti propo-
sti sono di carattere tecnico, e concernono
precisazioni lessicali. G’é¢ solo un punto so-
stanziale da esaminare, e su di esso, per
altro, l'onorevole Otlaviano ha gid insistito
in sede di discussione presso il Comitato
ristretto.

PRESIDENTE. Nessun altro chiedendo
di parlare, dichiaro chiusa la discussione
sulle linee generali.

DEGAN, Sottosegretario di Stato per 1t
trasporti. 11 Governo si riserva di espri-
mere il proprio parere in sede di discus-
sione degli emendamenti.

PRESIDENTE. Passiamo all’esame degli
articoli.

Do lettura del primo articolo:

ArT. 1.

B istituita una tassa per l'uso delle in-
stallazioni e del servizio di assistenza alla
navigazione aerea in rotta, cui sono assog-
gettati i voli internazionali per la parte di
volo che si svolge nello spazio aereo na-
zionale.

Ai fini della presente legge, per spazio
aereo nazionale si intende quello entro il
quale lo Slato italiano fornisce il servizio
di assistenza al volo.

Gli onorevoli Ottaviano, Casalino, Cera-
volo hanno presentato il seguente emenda-
mento:

Sostituire il secondo comma con il se-
guente:

« Ai fini della presente legge, per spa-
zio aereo nazionale s’intende quello defini-
lo a mezzo di accordi internazionali tra le
auloritd aeronautiche competenti, eniro il
quale lo Stato italiano fornisce il servizio
di assistenza al volo ».

OTTAVIANO. Questo emendamento rien-
tra in tutta una serie di emendamenti che
saranno proposii successivamente e che de-
finiscono alcuni termini della legge. Vi
sono, secondo noi, alcuni termini impropri
o che comunque possono essere di ambi-
gua inlerpretazione: ad esempio la defini-
zione di « spazio aerec nazionale » pud ge-
nerare delle ambiguitd, mentre con il no-
stro emendamento si precisa che per spazio
aereo nazionale si intende quello definito
a mezzo di accordi internazionali entro il
quale lo Stato iialiano fornisce il servizio
di assistenza al volo. ‘

Riteniamo poi che il termine « aeropor-
to », all’articolo 5, non sia preciso, ma
ambivalente; i punli di atierraggio possono
infatti essere anche gli idroscali, le porta-
aerei, eccetera. Ci sembra quindi che la
dizione "« punto » sia pilt appropriata.

Un’altra dizione che suscita perplessita
& « piano di volo» che noi proponiamo di
sostituire con « piano di volo corrente ».
Infatti per piano di volo si intende quello
che [ piloti stabiliscono come rotta; con
piano di volo correnie si intendono invece
anche .eventuali modificazioni di rotta che
possono intervenire per i pid svariati mo-
tivi. :

MARZOTTO GCAOTORTA. L’emendamen-
to presentalo all’articolo 1 mi sembra del
tutto superfluo. Gio¢ lo spazio aereo nazio-
nale entro il quale lo Stato italiano forni-
sce il servizio di assistenza al volo & evi-
dentemente definito da una serie di accordi
internazicnatli, di successive definizioni, per
cui ritengo che entrare in una specificazio-
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ne dei motivi che cronologicamente o sto-
ricamenle hanno dato vita alla determina-
zione di spazio aereo sia inutile. Pud an-
che darsi che la definizione di spazio aereo
nazionale non derivi da accordi internazio-
nali, ma non credo che sia guesta la sede
idonea per appurarlo. Esiste uno spazio ae-
reo nazionale e si dice qui che & quello in
cui lo Stato fornisce il servizio di assisten-
za al volo. Spetterd poi allo Stato, in base
alla situazione giuridica esistente momento
per momenlo, definire lo spazio entro il
quale fornisce questa assistenza.

BAGHINO. Prego !’onorevole Ottaviano
di considerare quale & il problema: che la
legge sia valida e diventi operante e che la
tassazione possa immediatamente aver Iluo-
go per il volo che si svolge nello spazio
servito dallo Stato. L’imporianie non é tan-
to come viene definito lo spazio, quanto che
questo spazio gia esista, sia gid definito.

Prego quindi !’onorevole Ottaviano di ri-
tirare il suo emendamento, mentre ritengo
possa essere validi quelli riguardanti gli
articoli 5 e 6.

PICCINELLI. Vorrei aggiungere alle ar-
gomentazioni svolte che bisogna essere molto
cauti nel modificare norme come quelle che
sonc in questo momento al nostro esame,
proprio per evitare confusione in chi dovra
applicarle.

Io credo che la siluazione stia in questi
lermini: o esistono accordi internazionali
radificati e recepili nel noslro ordinamento
giuridico, e allora non c¢’é bisogno che vi
facciamo- riferimento. O questi accordi non
sono recepiti e allora noi1 andiamo ad ap-
provare una norma che di fatio ratifica ac-
cordi in materia di spazio aereo. Ma in
questo caso non potremmo legiferare in
guesia sede, Im guanto la competenza in
maleria di ralifica di accordi internazionali

Y

& dell’Assemblea.

PRESIDENTH. Chiedo all’onorevole Ot-
laviano se insisie per la volazione del suo
emendamento.

OTTAVIANO. Lo ritiro.

PRESIDENTE. Pongo in votazione l'arti-
colo 1 di cui é stata data lettura.

(E approvalo).

Do lettura dell’articolo successivo:

ART. 2.

La lassa ¢ determinata secondo la for-
mula:
T =t xn

dove T & l'amnmontare della lassa dovuta
per ogni volo,
t & il coefficiente unitario di
zione,

Y

n & il numero delle unitd del servi-
zio prodotte da ogni volo.

tassa-

MARZOTTO CAOTORTA. Volevo soltan-
to osservare che la lettera T maiuscola e
t minuscola potrebbe generare qualche con-
fusione.

DEGAN, Sottosegretario di Stato per i
trasporti. Tn campo matematico quando ci
si riferisce alle stesse grandezze si usano
sempre le stesse lettere.

PRESIDENTE. Lo pongo in votazione.
(B approvato).

Do lettura dell’articolo successivo:

ART. 3.

11 coefficiente unitario di tassazione (i)
& calcolato dividendo il costo soslenuto dal-
lo Stato per flornire i servizi di assistenza
alla navigazione aerea in rotta per 1’atti-
vild aerea internazionale, per il numero to-
fale delle unita di servizio prodotte da tale
lipo di atlivila, riferita all’anno solare pre-
cedente.

Il costo di cui al precedenle comma &
determinato dal Ministero dei trasporti sul-
la base dei dati forniti dal Ministero della
difesa ed ¢ costituito dai costi sostenuti
dallo Stato per gli impianti di assistenza
al wvolo, I'esercizio degli stessi, il deprez-
zamento e l’interesse, nonché dalle spese
amministrative di gestione della tassa sta-
bilita con l!a presente legge entrambi rife-
riti all’anno solare precedente.

Con decreto del ministro dei trasporti,
di concerto con i ministri della difesa e
del tesoro & determinato il coefficiente uni-
tario di tassazione.

Tale coefficiente pud essere calcolato sul-
la base di una quola del costo totale soste-
nuto dallo Stato in relazione all’andamento
del traflico nello spazio aereo nazionale
nonchée delle variazioni intervenute negli
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altrt Statt in materia di diritto per 1l'uso
delle radioassistenze e del servizio di assi-
slenza alla navigazione aerea in rotla.

In ognt caso, enlro il termine di dieci
anni dalla dala di enlrala in vigore della
presente legge, il coefficienle stesso deve
essere calcolato sulla base dell’intero costo
totale.

Il relatore, onorevole Morazzoni ha pre-
sentato il seguente emendamento interamen-
te sostitutivo:

Q

Sostituire Uarticolo 5 con il seguente:

It coefficiente unilario di tassazione (t)
é caleolato dividendo il costo sostenuto dal-
lo Stato per fornire i servizi di assistenza
alla navigazione aerea in rotta per l'attivi-
td aerea inlernazionale, per il numero lo-
tale delle unita di servizio prodotte da tale
tipo di altivita, riferita all’anno solare pre-
cedente ed € reso noto con decreto del mi-
nistre dei trasporti, di concerto con i mi-
nistri della difesa e del tesoro.

Il costo di cui al precedente comma &
delerminato dal Ministero dei trasporti sul-
la base dei dali forniii dal Ministero del-
la difesa e comprende gli oneri finanziari
relativi all’ammortamento e agli interessi
delie spese sostenute dallo Stalo per gli
mmpianti di assistenza al volo, nonché le
spese di esercizio degli slessi impianti e
le sp2se amminisirative di gestione della
tassa di cui all’articolo 1 ambedue riferiti
all’anno solare precedente.

Net primi diect anni dall’entrata in vi-
gore della presenie legge il calcolo di cui
al primo comma pud essere effettuato sulla
base di una cuola del costo totale, non in-
feriore al 50 per cento, dallo Stato in re-
lazione all’andamenlo del traffico nello spa-
zio aereo nazwonale nonché delle variazioni
intervenute negli altri Stati 1n materia di
diritic per I'uso delle radioassistenze e del
servizio di assislenza alla navigazione ae-
rea in rotta, sentito il parere della com-
missione di cu! all’articolo 9 della legge 5
maggio 1976, r. 384, inlegrata da un rap-
presentanie del Ministero della difesa.

In ogni caso. entro il termune i dieci
anni dalla dala "di entrata in vigore della
presente legge, il coefficienie stesso deve es-
sere calcelato sulla hase delfl’inlero costo
totale.

DEGAN, Sottosegretario di Stalo per i
trasporti. 11 Governo & favorevole all’emen-
damenln  presenlalo  dall’onnrevole Moraz-
zoni.

PRESIDENTE. Gli onorevoli Piccinelli e
Marzotto Caotorta hanno presentato il se-
guente emendamento all’emendamento Mo-
razzoni:

Sostituire il primo comma dell’emenda-
mento con il primo comma del lesto ort-
ginario.

PIGCINELLI. Mentre da un lato si pre-
vede che 1l coefficiente unitario sia reso
noto con decreto del ministro dei trasporti
di concerto con i ministri della difesa e del
tesoro, dall’aliro lato si prevede che il co-
sto di cui al comma precedente deve essere
determinato dal ministro dei lrasporti sulla
base di dati forniti dal ministero della di-
fesa, comprendendo i relativi oneri finan-
ziari.

Quindi, mentre il lesto originario preve-
cdeva un unico decreto del ministro dei tra-
sporti, senza concerto, sulla base dei dati
fernili dal Ministero della difesa, ora si
prevede che il costo & determinato dal Mi-
nistero dei trasporti sulla base dei dati for-
niti dal Ministero della difesa e il coeffi-
ciente unitario ¢ reso noto, usando un ler-
mine improprio, con decreto del Ministero
dei {rasporti di concerto con | ministri del-
la difesa e del tesoro.

Pertanto. se il Ministero della difesa de-
ve fornire i dafi e il Ministero dei traspor-
li deve altenersi ai dali medesimi, che bi-
sogno c¢’é¢ di prevedere il concerlo con 1}
Ministero della difesa ?

Inoitre. trattandosi di una tassa, non
vedo che ragione c¢i1 sia del concerto con il
Ministero del tesoro, ma eventnalmente con
1l Minisiero delle finanze. D’allro canto non
bisogna dimenticare che il concerlo guasi
sempre porla a dei rilardi e a delle com-
plicazioni.

Per concludere, vorret chiedere perché
parlare di un decreto che rende nolo; in-
fatti, con un decreto non si rende noto, ma
si dei=rmina quaiche cosa. Quindi. sarei per
lasciare il primo comma dell’articolo 3 del
{eslo origmnario.

MARZOTTO CAOTORTA. Sono d’accor-
do con T'onorevole Piceinelli e d’altra parte
non mi sembra che per rendere noto il dato
che ci inleressa sia necessario procedere in
guel modo, e prevederlo nella legge.

Irollre, concordo sull’osservazione relati-
va al decreto che dovrebbe essere preso do-
po il concerto con i vari ministeri a cui
prima st & falio riferimento. Volendo ren-
dere nota quesla tabella aglt utenti, facen-
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do in queslo modo, finiremmo per perdere
del tempo prezioso e quindi rilardare Ja
possibiiitd di una riscossione.

Quindi, concordo per non modificare il
primo comma dell’articolo 3.

BAGHINO. Se non ho mal compreso,
non si vuole [asciare soltanto al Ministero
dei trasporti la possibilitd di delerminare il
costo in oggetto.

PRESIDENTE. I.a proposta & quella di
ripristinare il primo comma del testo go-
vernativo e accettare 1’emendamento limita-
tamente alla parte sostitutiva degli altri
commi.

BAGIIINO. Allora avevo capilo male; mi
era sembrato che si volesse ripresentare il
vecchio testo nel senso di dare facolta al
Ministero dei trasporti di determinare il
costo.

OTTAVIANO. Anche se ¢’¢ qualche far-
raginosila nel testo, non sono d’accordo con
la richiesla dell’onorevole Marzotto Caotor-
ta. In effetli ¢ lroviamo a tratiare di una
materia in cui le interferenze fra Ministero
deila difesa e Ministero dei Lrasporti rap-
presentano un caso tra 1 piw complessi e
diffictli da slabilire. Per queslo molivo sono
dell’opintone di mantenere il leslo niegrale
dell’emendamento presentato dall’onorevole
Morazzoni.

MORAZZONI, Relatore. Le modifiche che
st vogliono introdurre non sono cosl sostanzia-
I' come & parso nell’intervenio dell’onore-
vole Piccinelli.

Innanzitutto occorre fare riferimento al
parere dellas VI Commissione finanze e te-
soro che evidenzia come il calcolo del coef-
ficiente unitario rappresenti una mera ope-
razione matematica, e che 1l concerto si
rende necessario a garanzia dei dati in que-
stione.

Dal momento chs il servizio ¢ effettualo
solto ¢ conlrollo del Ministero della difesa
¢ chiarn che queslo ministero sia competen-
le a f{rasferire 1 dati al Ministero dei tra-
sporli, il quale ha a disposizione solo il
decreto per rendere noli v dati slessi.

PRESIDENTE. Vorrei fare una precisa-
zione. Sono sorte due quesiion: distinte nel
cui merilo non vogho entrare. Una & una
queslione di formulazione sulla quale la
Commissione prenderd le sue decisioni; 1’al-
bra, viceversa, non puo essere rimessa al

gioco delle opinioni e riguarda 1’osservazio-
ne dell’onorevole Piccinelli circa 1'impro-
priela della frase «é& reso nolo con de-
crelo ».

Al di la del merilo, mi sembra che que-
sla osservazione sia giusta poiché il decrelo
ha una ben definila nalura giuridica, quin-
di con decreto non si rende noto, ma si sta-
bilisce qualcosa.

DEGAN, Sottosegretario di Stato per i
trasporti. Mi pare evidente lo sforzo che si
compie per tenere conto delle osservazioni
della sesta Commissione, finanze e tesoro e,
quindi, per ridurre I’ambito di discreziona-
litd concesso alla commissione. Cosi si &
pensalo, da un lato di definire meglio le
competenze della commissione, dall’altro di
dare dei criteri pin precisi per la determi-
nazione del coefficiente.

Si pensa che la delerminazione debba
essere resa nota con decreto interministeria-
le. Perché ? Proprio per comvolgere tutti
coloro che forniscono gli elementi necessari,
gquindi, i Ministeri dei lrasporti e della di-
fesa. D’alira parle, poiché, partendo da un
minimo del 50 per cento, con I’obbligo di
pervenire al cento per cento entro dieci
anni, si definisce una percentuale di appli-
cazione della tariffa, non pud non essere
coinvolto anche il Ministero del tesoro, che
¢ il responsabile della gestione del bilancio
dello Stato.

E per queste ragioni che sono d’accordo
con 1l presidente sulla opportunita di modi-
ficare il testo proposto dal Comitato ristret-
to, slabiendo che il decrelo interminisieria-
‘¢ non st Limuta a rendere noto 1l coefficien-
le, ma lo determina.

PICCINELLI. Tn via preliminare vorrei
ricordare che il parere proviene dalla VI
e non dal V Commissione: pertanto, non
é affatto vincolante.

Penso che, siccome i1 calcolo del costo e,
juindi, del coefficiente, & di caraltere del
lulto meccanico, si- possano lasciare inva-
riatt 1+ primt due commi.

Invece, il lerzo comma, dovrebbe essere
costilurio. a mio avviso, dal seguenie: « Con
cecreto del ministro dei trasportii, di con-
cerlo con 1 mimslri della difesa e del te-
coro, sulla base dei dati e dei caleoli di
cui ai precedents commi, & determinata la
lassa i cut all’articolo { ». In sostanza, do-
vrebbe cssere il decrelo a delerminare la
lassa.
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DEGAN, Soltosegretario di Stalo per ¢
trasporti. Vorrei fare presente all’onorevole
Piccinelli che i primi due commmi dell’emen-
damenio non costituiscono semplice riformu-
lazione del testo originale: contengono in-
fatti, una serie di ulteriori e importanti
specificazioni. Sarei favorevole, quindi, che
la Commissione approvasse l'articolo 3 nel-
la formulazione proposta dal relatore.

PICCINELLI.
delle perplessila,
me proposto.

Anche se mi rimangono
ritiro 1’emendamento da

PRESIDENTE. Rimane quindi da esami-
nare l'emendamento del relatore al quale
il rappresentante del Governo, onorevole
Degan, ha presentato il seguente subemen-
damento:

Al primo commau, sostituire le parole:

«reso noto» con la seguente: « determi-
nato ».
Pongo in votazione il subemendamento

presentalo dal Governo.

(E approvato).

Pongo in votazione l'emendamento inte-
gralmente sostitutivo dell’articolo 3 presen-
tato dal relatore, acceltato dal Governo, con
la modifica testé approvata.

(E npprovalo).

PRESIDENZA DEL VICEPRESIDENTE
VENTURINI

PRESIDENTE. Ail’articolo successivo non
sono stati presentati emendamenti. Lo porro
pertanto direttamente in votazione, dopo
averne dato lettura:

ART. 4.

1 numero delle unilda di servizio (n)
prodolte da cgni volo & oilenulo con 1'ap-

plicazione della formula:
n =d x p

dove d & il coefficiente di distanza del volo,

p ¢ 1l coefliciente di peso dell’aeromo-
bile.

(E approvaiod.

Do lettura dell’articolo successivo:

ART. 5.

I1 coefficiente di distanza (d) si oltiene
dividendo per cento la distanza ortodromica
espressa in chilometri tra:

I'aeroporto di partenza situato all’in-
terno dello spazio aereo nazionale ed il
punto di uscita dallo spazio aereo nazionale
risultati dal piano di volo,

oppure

il punto di ingresso nello spazio aereo
nazionale e l'aeroporto di uilima destina-
zione situato all’interno delio spazio aereo
nazionale risultanti dal piano di volo.

Gli onorevoli Ottaviano, Morazzoni, Pa-
ni, Bocchi, Casalino, Ceravolo hanno pre-
sentato il seguenile emendamento:

Sostituire Particolo 5 con il segquente:

« I1 coefficiente di distanza (d) si oltie-
ne dividendo per cento la distanza orto-
dromica espressa in chilometri tra:

il punto di partenza situato all’inter-
no dello spazio aereo nazionale ed il pun-
to *di uscita da tale spazio risultanti dal
piano di volo corrente,

NnNNIIra
(&) i

il punto di ingresso nello spazio ae-
reo nazionale e il punto di ullima destina-
vione siluato alVinterno di tale spazio ri-
sultanti dal piano di volo correnle ».

PRESIDENZA DEL PRESJDENTE
LIBERTINI

BAGHINO. Evidentemente si & pensato
di dire «il punto di partenza» anziché
« I'aeroporto di partenza » in quanto la par-
tenza di un aereo pud avvenire anche da
un altro luogo, per esempio una portaerei.
Ma poiché questo provvedimento riguarda
I’assistenza che viene svolta negli aeroporti,
non so se sia necessaria tale specificazione.

MORAZZONI, Relatore. Con questa di-
zione sostitutiva si vuole introdurre una
precisazione che sembra opportuna per evi-
tare che qualcuno eluda la legge dicendo
che non é arrivalo in un aeroporto, ma, ac
eempio, su una « base ».
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MARZOTTO CAOTORTA. Qui si consi-
derano soltanto i voli in decollo e in at-
terraggio nello spazio aereo nazionale, ma
mi sembra che la tassa debba essere ap-
plicata anche ai voli di attraversamento
di detto spazio, senza decollo e atterraggio
nello stesso...

PRESIDENTE. Di questo si parla al-
I’articolo 6.

MARZOTTO CAOTORTA. Ma I'articolo
6 dice, al suo secondo comma: «in €aso

di sorvolo la distanza ortodromica da con-
siderare €& quella intercorrente tra il pun-
to d’ingresso e quello di uscita dallo spa-
z10 aereo nazionale risultanti dal piano di
volo ». Si parla della distanza di sorvolo.
Ora, se diciamo all’articolo 5 che il coef-
ficiente di distanza si calcola sollanto in
quel modo, qualcuno potrebbe direi che
ol non possiamo delerminare il suo coef-
ficiente di distanza. Tl caso di chi sorvola
dovrebbe dunque essere inserifo anch’esso
nell’arlicolo 5.

MORAZZONI, Relatore. Sono favorevole
all’emendamento Ottaviano ed altri, cui ho
aggiunto la mia firma, poiché precisa al-
cuni concelti al fine, come ho gia detto,
di evitare che qualcuno possa eludere il
disposto della legge.

Per quanto riguarda le considerazioni
fatle dal collega Marzntto Caoloria, preciso
che, per coloro che sorvolano solamenile, é
previsto un arlicolo apposito, la cut dizio-
ne, al secondo comma, mi sembra chiara.

MARZOTTO CAOTORTA. Mi pare che
il relatore non smenlisca‘la giustezza della
mia osservazione, e percid desidero insi-
stervi. La dizione del secondo comma de!-
P’articolo 6 costituisce, tulto sommato, la
terza fattispecie di quanto previsto nell’ar-
licolo 3, che calcola il coefficiente di di-
stanza in relazione a due calegorie: quelli
che partono dall’ltalia e quelli che vi ar-
rivano. I! concetto dell’articolo sarebbe me-
glio definito se in esso fosse (rasporiato il
secondo comma dell’arlicolo 6, e si dices-
se: « oppure in caso di sorvolo, il punto di
ingrasso e quello di uscita dallo spazio ae-
rro nazionale risultanti dal piano di volo ».

BAGHINO. 1/articolo 8 prevede ! casi

di esenziene dal pagamenlo della lassa.

.

DEGAN, Sottosegretario di¢ Stato per ¢
{rasporti. Per quanio riguarda 1’'emenda-
mento Ottaviano mi rimetto alla Commis-
sione. Per quanio riguarda invece 1’osserva-
zione dell’onorevole Marzotto Caotorta, ri-
tengo che in sede di coordinamento si po-
{ird valutare la opportuniia dell’eventuale
unificazione degli articoli 5 e 6, ma l'at-

tuale formulazione mi sembra sufficiente-
mente chiara.
PRESIDENTE. Pongo in  votazione

I’emendamento Ottaviano, di cui il relatore
& cofirmatario e per il quale il Governo si
¢ rimesso alla Commissione. ;

(E approvato).

[’onorevole Marzotto Caotorta ha pre-
senlato 1 seguenti emendamenti: -

Aggiungere in fine le seguenti parole: op-
pure in caso di sorvolo il punto di ingresso e
quello di uscita dallo spazio aereo nazio-
nale risultanti dal piano di volo.

Aggiungere in fine il primo comma del-
larticolo 6.

MARZOTTO CAOTORTA. Ho presentato
quest: emendamenti perché si tratta di una
unica materia che deve essere regolata uni-
tariamente. In pratica propongo solo di
spostare alla fine dell’articolo 5 ['ultimo
commma dell’articolo 6 e aggiungere Infine
il primo comma sempre dell’articolo 6. Ta-
le articolo naturalmenie dovra essere sop-
presso. -

PRESIDENTE. GIli' onorevoli Ottaviano,
Morazzoni, Pani, Bocchi, Casalino, Cera-
volo e Baghino hanno presentato il seguen-
te subemendamenio (gi&d emendamento al
secondo comma dell’articolo 6) al primo
emendamento Marzotto:

Sostituire le parole « piano di volo » con
le parole « piano di volo corrente ».

Lo pongo in votazione.

(E approvato).

Pongo in votazione il primo emendamen-
to aggiuntivo dell’onorevole Marzotto Cao-
torta con la modifica apportata.

(F approvato)

Je
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Gli onorevoli Otliaviano, Morazzoni, Pa-
ni, Bocchi, Casalino, Ceravolo e Baghino
hanno presentato il seguente subemenda-
mento (gid emendamento al primo comma
dell’articolo 6) al secondo emendamento
dell’onorevole Marzotto Caotorta:

Sostituire le parole «in un aeroporto si-
tuato » con le parole « nei punti situati ».
Lo pongo in volazione.

(E approvato).

Pongo in volazione il secondo emenda-
mento Marzolto Caotorta con la modifica
testé apportata.

(E approvato).

Pongo in volazione I’articolo 5 con le
modifiche testé apportale.

(E approvato).

Do lettura dell’articolo successivo:

ART. 6.

La dislanza orlodromica di cui al pre-
cedente articoio ¢ diminuita di 20 chilome-
frr per i decolli e gli alterraggi effetiuali
in un aeroporlo silualo all’interno dello
spazio aereo mnarvionale.

In casn di sorvolo la distanza ortodro-
mica da considerare ¢ quella intercorrente
lra 11 punlo di ingresso e quello di uscita
dallo spazio aereo nazionale risullanti dal
piano di volo.

L’onorevole Marzotto Caolorta ha presen-
lalo i1 seguenle emendamento: Sopprimere
Uarticolo 6.

Pongo in volazione il mantenimenio del-
I'articolo 6 di cui P'onorevole Marzoito Cao-
torta ha chiesto la soppressione.

(E respinto).

L’arbieolo 6 st intende

presso.

perlanto sop-

Do letlura dell’articolo successivo che,
non essendo statt presentati emendamenti,
porrd direttamente in votazione:

Aunr. 7.

Il coefficienie peso (p) & uguale alla ra-
dice quadrata della divisione per cinquanta
del numero indicante la misura del peso
massimo certificato al decollo espresso in
{onnellate risultante dal certificato di na-
vigabilita.

Nel caso in cui il proprietario e Ueser-
cente abbiano dichiarato alla competente
autorila che la flotta di cui dispongono
comprende aerei di differente versione del-
lo stesso tipo, il peso massimo al decollo
di ciascun aeromobile di quel tipo & deter-
minalo dalla media dei pesi massimi al
decollo di tutti gli aeromobili del tipo di-
chiarato compresi nella flotta.

In difelto della dichiarazione suddetta o
dell’aggiornamento della composizione della
flotta, che deve essere effelluato ogni sei
mesi. il coefficienle peso per ciascun aero-
mobtle di uno stesso tipo di aereo utiliz-
zalo dall’esercente & stabilito sulla base del
peso massimo al decollo della versione pit
pesante di tale hpo di aereo.

(E approvalo).

Do lettura dell’articolo successivo:

ARrT. 8.

Seno esenlati dal pagamento della tassa

A et all’arlicolo 1:

gli aeromobili di Stato o in servizio
di Stalo;

gli aeromobili che effeltuano volt pre-
disposts dailo Stato per il controllo delle
installazioni per ['assistenza alla navigazio-
ne aerea;

gli aeromobili che effettuano voli d:
arldestramento;

gli aeromobili che ritornano all’aero-
porlo di partenza senza aver effelluato at-
lerraggt intermedi;



Camera dei Deputati

— 35 —

Commissioni in sede legislativa

VIl LEGISLATURA — DECIMA COMMISSIONE — SEDUTA DEL 17 FEBBRAIO 1977

gli aeromobili fino al peso massimo &!
decollo di chilogrammi 2.000.

Il relatore, onorevole Morazzoni, ha pre-
sentato il seguente emendamento:

Sostituirlo con il seguente:

Sono esentati dal pagamento della tassa
di cui all’art. 1:

glt aeromobili di Stalo o in servizi di
Stato;

gli aeromobili che effettuano voli pre-
disposli dallo Stato per il controllo delle
istallazioni per I’assistenza alla navigazione
aerea;

gli aeromobili
addestramento;

gli aeromobili che ritornano all’aero-
porlo di partenza senza aver effeltuato at-
terraggi intermedi;

gh aeromobili fino al peso massimo al
decollo di chilogrammi 2.000;

gli aeromobili stranieri, sia di Stato
che privali, sotto condizione di reciprocita.

che effeltuano voli di

Gli onorevoli Ottaviano, Pani e Bocchi
hanno presentato 1l seguente subemenda-
mento:

Sopprimere il quario ¢ quinlo capoverso
dell’emendamento Morazzoni.

OTTAVIANO. Il provvedimento al nostro
esame non fa differenza tra conirollo e as-
sistenza e quindi anche per i velivoli che
rtentrano nella categorita dei duemila chi-
logrammi vi & una assistenza che indub-
biamente ha un costo. Ritengo inoltre che
la formulazione cosi come viene suggerita
non grava eccessivamente sui velivoli di
piccolo peso, ma nello slesso tempo pone
un principio generale pur tenendo presen-
te che il servizio che viene reso agli aero-
club viene esentato in vario modo.

A me pare che, trattandosi di un certo
tipo di traffico, sia giusto che si corrispon-
dano delle tasse; evidentemente, le misure
che si stabiliranno per i vari aeroclub na-
zionali riguardano un’altra materia. In
questo discorso occorre tener conto del costo
gravoso di questi servizi e questo mi sem-
bra sia il punto qualificante del disegno di
legge al nostro esame.

Per quanto riguarda gli aeromobili che
ritornano all’aeroporto di parlenza senza

aver effetfualo atterraggi intermedi il di-
scorso & semplice: sono gid stati contem-
plati nella formulazione gli aeromobili che
effetluano voli di addestramento, mentre gli
aeromobili fino al peso massimo al decollo
di chilogrammi 2.000, potranno dare luogo
ad una serie di azioni fraudolente nel sen-
so che una volta sorvolato lo spazio delle
acque lerritoriali non saremo in grado di
conirollare esattamente il volo effettuato.

MARZOTTO CAOTORTA. La soppressio-
ne del capoverso relativo agli aeromobili
fino al peso massimn al decollo di chilo-
grammi 2.000 rappresenta un cattivo servi-
zio agli aeroclub che hanno, per bocca del
loro presidente, rivolto precisa preghiera al
Presidenle della X Commissione (rasporti
affinché non venissero gravati da tasse i
mezzi degli aeroclub stessi. B da rilevare
che di fatto i mezzi degli aero-club sono
quelli al di sotlo dei 2.000 chilogrammi che
normalmente vengono usati per un turismo
locale di scarsa entitd, di difficile control-
lo anche sul tipo di percorso e che quasi
sempre si avvalgono degli stessi aeroporti
per la partenza e per Datterraggio.

Quindi, c¢i si irova di fronle ad una
serie di circostanze che non hanno nulla
a che fare con questo tipo di tassa, anche
perché spesso non hanno bisogno di servizi
di assistenza in volo.

D’altra parte ci sono degli accordi inter-
nazionali che esentano gli apparecchi fino
a1 2.000 chilogrammi e non vedo perché
noi dovremmo trasgredire degli accordi di
quesio genere con il pericolo di eventuali
rilorsioni all’estero.

MORAZZONI, Relatore. Insisto per il
manilenimento di queste due esenzioni.

Per quanio riguarda la categoria degli
aeromobili fino al peso massimo di 2 mila
chilogrammi sono diverse le considerazioni
che mi spingono a sostenere quesla esen-
zione. La prima riguarda le ripercussioni
che la tassa non mancherebbe di avere sul-
’induslria aeronautica mazionale che s1 oc-
cupa prevalenlemente di quesli aerei di
piccole dimensioni, ed & queslo un rilievo
che ¢ emerso in tutte le riunioni interna-
zionali che si sono tenule in questi ultimi
tempi sulla materia in questione.
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Non dobbiamo nemmeno dimenticare che
attualmente il nostro paese ha un notevole
traffico di sorvolo che polrebbe diminuire
molto con la tassa in queslione, e sarebbe
inoltre di difficile recupero nel tempo. Cre-
do invece che I’Ilalia abbia bisogno di fare
una politica rivolta a favorire un grande
flusso di traffico aereo, con scali tecnici che
diano risultati positivi per la nostra bilan-
cia dei pagamenti.

Esiste poi il problema degli aeroclub,
e quindi della necessitd di dare spazio e
vitalitd a questo seltore. Occorre ricordare
che in sede di esame dello stato di previ-
sione della spesa per il Ministero dei tra-
sporti per l’anno 1977 avevamo previsto
una piceola facililazione per questo settore,
che all’ultimo momenlo siamo slati costretti
a soppranere. Dal momento che questi ae-
rei fanno un volo a vista e quindi non
usufruiscono completamente di tutto il ser-
vizio di radio-assistenza, mi pare inopportunc
stabilire una tascsa sia pure minima. Insi-
sto quindi per !’esenzione.

Circa gli aeromobili che ritornano al-
I'aeroporto ci partenza senza aver effeltua-
to alterraggi intermedi dobbiamo tenere

presenie 1o scopo per il quale andiamo a-

stabilire questa tassa. Le nostre esenzioni
SONno quelle degli altri paesi
proprio per la finalitd di una maggiore ac-
quisizione del traffico aereo internazionale;
se togliamo questa clausola otteniamo il
risultato di perdere molto traffico anche
solo di sorvolo. Dal momento che il nostro
obietlivo & quello di fare una leggs real:-
stica, sono dell’opinione che sia necessario
approvare il teslo con le esenzioni che sono
siate proposte.

inferiori a

DEGAN, Sottosegretario di Stato per i
(rasporti. Aderisco alla posizione del rela-
tore. Per quanto riguarda gli aeromobili
che ritornano all’aeroporto di parienza sen-
za aver effettuato atterraggi intermedi capi-
sco la volonta di limitare la normativa ai
casi cui vi siano cause di forza maggtore,
ma sono convinto che in questo modo si
andrebbe a creare una casistica estrema-
mente complicata.

Mi pare che si vada incontro al rischio,
da un lato, di intralciare 1’amministrazione
tributaria con procedure eslremamente so-
fisticate, dall’altra di solloporre a tassazio-

ne anche velivoli che usufruiscono solo par-
zialmente del servizio, disattendendo, quin-
di la disciplina adotlata a livello europeo.

OTTAVIANO. Condivido le considerazio-
ni che sono state qui svolte sul caso del-
I’aereo che torna all’aeroporto di partenza.
Vorrei ricordare, perd, che & gid prevista
I’esenzione per l’aereo che si limita a com-
piere un giro dell’aeroporto. E stato pro-
spatlato il caso dell’avaria. In effetti sareb-
be giusto concedere [’esenzione: occorre,
pero, delimitare l'ipotesi in un modo molto

chiaro (ad esempio altraverso la dizione:

« ragioni oggetlive »), in modo da evitare
abusi.
MORAZZONI, Relatore. TInsisterei per

mantenere la formulazione proposta dal Co-
mitato rislretto. Non possiamo essere trop-
po fiscali.

OTTAVIANO. Ritiro il mio subemenda-
mento, nella parte in cui chiede la sop-
pressione del quarto capoverso.

Insisto, invece, nel chiedere la soppres-
sione del quinto capoverso.

PRESIDENTE. Pongo in votazione il su-
bemendamenio Oitaviano, Pani e Bocehi,
che ora risulta essere cosi formulato:

Sopprimere il quinto capoverso dell’emen-
damento Morazzoni.

(E respinlo).

Pongo in votazione l’emendamento inte-
ramente sostitutivo del relatore.

(E approvalo).

Do lettura dell’articolo successivo:

ART. 9.

Con decreto del Ministro dei trasporti
possono essere altresi esentati dal paga-
mento della tassa di cui all’articolo 1 gl
aeromobili stranieri in condizioni di reci-
procita.

Con decreto del ministro dei trasporti,
di concerto con il ministro dei trasporti,
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di concerto con il ministro della difesa,
possono essere parimenti esentati dal paga-
mento della tassa di cui all’articolo 1 gl
aeromobili militari stranieri.

I’onorevole Morazzoni ha presentato due
emendamenti che dovrebbero essere discus-
si congiuntamente in quanto strettamente
collegati sotto il profilo logico. Ne do let-
tura:

Sopprimere [Uarticolo 9.

Dopo Uarticolo 9, aggizmgére il seguente
articolo:

ART. 9-bis.

« Con decreto del ministro dei' traspor-
ti, di concerto con il minisiro del tesoro,
sono siabilili 1 termini e le modalita per
P’accertamento, la riscossione ed il versa-
mento all’erario della tassa di cui all’ar-
ticolo 1 ».

PICCINELLI. Ci troviamo di fronte ad
un nuovo decrelo nel duale sono stabiliti
I termini e le modalitd per 1’accertamento
la riscossione ed il versamento della tassa.
Mi domando, perd, se non era piu logi-
co prevederne uno solo, evitando questa
ripetizione.

B vero che i coefficienli possono essere
modificali piu frequentemente, rispetto ai
termini e alle modalitd per 1’accertamen-
to, la riscossione e il versamento all'era-
rio della tassa i questione; ma, fatlo il
primo decreto, nulla viela che si modifichi
in parte. solo relativamenile ai coefficienti,
e non per le altre modalita. La procedu-
ra sarebbe pin spedita se vi fosse un solo
decrelo; spelta comunque al Governo de-
cidere,

MARZOTTO CAOTORTA. Io vorrei sa-
pere perché ¢é inleressato al concerto il
Ministro del tesoro, e non quello -delle fi-
nanze, lraltandosi di una tassa.

MORAZZONI, Relatore. Cello, se si po-
tessero unificare le due cose in un uni-
co decreto, in sede di coordinamento, sa-
rebbe meglio; ma non ho osservazioni par-
ticolary da fare per mantenere il lesto.

Quaito all’osservazione fatta dal college
Marzotto Caotorta, debbo rispondere che &
inleressato al concerto il ministro del te-
soro in quanto la tassa di cul ci occupia-
mo & un po’ particolare; nella stessa re-
lazione si € detto che essa dovra gradata-
mente subire un’evoluzione, e diventare
quello che & in altri paesi. In previsione
di questa lrasformazione, si & creduto op-
portuno interessare il ministro del tesoro.

MARZOTTO CAOTORTA. Ma altre tas-
se, come quella sulle radioaudizioni e
quella di circolazione, sono amministrate
dal Ministero delle finanze!

DEGAN, Sottosegretario di Stato per ©
trasporti. Desidero chiarire che il decreto
di cui all’articolo 3 del disegno di legge
fissa semplicemenle I'ammontare, anno per
anno, dalta tassa; il decreto di cui si par-
la nell’articolo che stiamo esaminando sta-
bilisce invece — e auguriamoci una volta
per tutte — le modalitd con cui si perce-
pisce questa tassa, e si versa all’erario
dello Stalo presso gli uffici competenti, che
sono quelli del tesoro, perché le somme
derivanti da quesia tassa affluiscono diret-
tamente nelle casse del tesoro: credo sia
questa la motivazione essenziale per cui
¢ i1 ministro del tesoro ad essere interes-
sato al concerto per il decreto in que-
stione.

PRESIDENTE. Pongo in votazione il
mantenimento dell’articolo 9 di cui il rela-
tore, a nome del Comitato ristretto, ha
chiesto la soppressione.

(I respinto).

L’articnlo 9 s’intende pertanto sop-
presso.
Pongo in votazione [Darticolo aggiun-

tivo 9-biés, di cui ho gia dato lettura.

(E approvato).

Do lettura dell’articolo successivo:

ART. 10.

Con decreto del ministro dei trasporti,
di concerto con il ministro del tesoro, sa-
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ranno slabiliti i lermini e le modalitd per
I'accertamento, la riscossione, il versamen-
to all’erario della tassa di cui all’articolo
1, nonché per 1’eventuale affidamento a ter-
7zi del servizio di contabilizzazione, in atte-
sa della costituzione di un apposito ufficio
in seno alla direzione generale dell’avia-
zione ctvile.

I1 relatore, a nome de! Comitato ristret-
to, ha presentato il seguente emendamento:

Sostituire Uarticolo con il seguente:

« B istituito presso la direzione genera-
le dell’aviazione civile un apposito ufficio
avente competenza in maleria di accerta-
mento, riscossione e versamentuo della tas-
sa di cui all’articolo 1; all’ufficio é preposto
un funzionario avenle la qualifica di pri-
mo dirigente.

La direzione generale dell’aviazione ci-
vile nell’espletamento dei compiti di cui al
comma precedente si pud avvalere dei ser-

vizi di contabilizzazione e di elaborazione -

dei dati istituiti nell’ambito delle ammi-
nislrazioni dello Stato, anche ad ordina-
mento autonomo ».

Come il relalore ha gia osservato, su
guest’emendarnenio occorre chiedere il pa-
rere della 1T Commissione affari costituzio-
nali.

PICCINELLI. Questo rinvio alla I Com-
missione affart costituzionali farebbe sen-
v’allro ritardare 1’approvazione del disegno
di legge. Vorrei perd fare. a queslo punto,
un’osservazione. L'ufficio che si dovrebbe
istiluire & praticamente una specie di se-
zione, di divisione, in quanlo dovrebbe es-
servi preposlo un funzionario con la qua-
lifica di primo dirigente; ora mu domandon
se listituzione di un {ale ufficio debba
essere fissata per legge. L’articolo 97 dall-
Coslituzione slabilisce che 1 pubblici uffici
sono organizzali secondn disposizioni di
legge in modo che siano assicurati il buon
andamenlo ¢ 'imparzialila dell’amministra-
zione. I, se non erro, in guesta materia la
dotlrina non & concorde; perd vi & una
prassi coslanle, 1n bhase alla guale mentre
I’organizzazione dei ministeri viene fissata
per legge, e quindt vengono cosi determi-
nale anche le alitribuzioni delle direzioni

generali, gli uffici a livello di divisioni e
di sezioni sono stati
provvedimenti autonomi
slero compelente.

sempre fissali con
interni del mini-

Pertanto, a prescindere dal fatto che, a
mio giudizio (se questa & linterpretazione
da dare all’articolo 97 della Costituzione),
non possiamo espropriare il Governo delle
sue responsabilitd e dei poteri da esse de-
rivanti, penso sarebbe sufficiente presentare
un ordine del giorno, con il quale s’invita
il ministero interessato a costituire un uffi-
cio avente competenza in materia di accer-
famento. riscossione e versamenio della
tassa, di cui all’articolo 1 del provvedi-
mento in esame, al quale dev’essere pre-
posto un funzionario avente la qualifica di
primo dirigente. Se il Governo accogliesse
quest’ordine del giorno, potremmo evitare
di sospendere la discussione del disegno di
legge, in attesa di un parere, da parte del-
la I Commissione affari costituzionali, che
non sappiamo poi neppure se sard o0 meno
favorevole all’emendamento proposto dal
Comitato ristretto, e fatto proprio dal re-
latore. ’

OTTAVIANO. Devo qui ricordare che
abbiamo gia avulo questa discussione in
seno al Comitato ristretto, e abbiamo valu-
tato l'opportunitd di una normativa che
fosse pitt perenioria e vincolante per il Go-
verno su tale questione. Avevamo infatti
preso in considerazione I’ipotesi di un or-
dine del giorno, ma abbiamo poi ritenuto
pit opporiuno presentare un articolo pre-
ciso che impegni l’azione del Governo e
istituizca quest’ufficio presso la direzione
generale dell’aviazione civile. D’altra parte,
i questa direzione si sta muovendo lo stes-
so Governo che credo a breve tempo debba
presentare un disegno di legge per la ri-
strutturazione della direzione generale del-
I’aviazione civile (queste almeno sono le
nolizie che abbiamo). In secondo luogo, il
tesfo dellP’articolo 10. cosi com’era origina-
riamente formulalo, lasciava dubbi inter-
preialivi, nel senso che veniva approvato
il principio di una contabilizzazione affidata
a lerzi: questo problema veniva invece ri-
solto in modo organico nel nuovo testo ela-
borato dal Comitato ristretto: esso infatti
oltre a stabilire listituzione del nuovo uf-
ficio presso la direzione generale dell’avia-
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zione civile,
ture occorrenti siano reperite all’interno del-
I’amministrazione statale. E quando abbia-
mo formulato questo emendamento, ci sia-
mo riferiti all’attuale struttura del Ministe-
vro dei trasporti e alle possibilita di elabo-
razione di certo materiale da parte di que-
sto ministero.

Dev’essere quindi accolto il principio in-
formatore del nuovo testo dell’articolo 10,
ed esso deve anche costituire un elemento
di collegamento con quell’iniziativa che, in
tempi molto ravvicinati, il Governo intende
préndere per la ristrutturazioné della dire-
zione generale dell’aviazione civile. Il prov-
vedimento dovrebbe essere presentato ftra
poco tempo ed & previsto un periodo pre-
ciso per la costituzione di questi uffici: sei
mesi, per cui ¢’¢ tutto il tempo di poter
organizzare i servizi in questione in ma-
niera adeguata.

MARZOTTO CAOTORTA. Condividendo
le osservazioni fatte poc’anzi dal collega
Piccinelli, ritengo si debba insistere nel
chiarire se, per istituire un \ufficio in un
ministero, occorra 0 no un provvedimento
di legge. Se infatti il ministero ha gia la
facoltd di istituirlo, non vedo perché noi
dobbiamo andare a prescriverglielo per leg-
ge; & ovvio che il ministero, dovendo ac-
collarsi un cerlo servizio, provvederd ad
istiluire 11 corrispondente ufficio nel modo
pitt opportuno. Quindi possiamo al. massi-
mo formulare un ordine del giorno in quel
senso. Infatti gid in altre occasioni abbiamo
concordato sulla necessitd di una riorganiz-
zazione e di un polenziamento della dire-
zione dell’aviazione civile e in questo qua-
dro il minisiero non polrd non tener conto
di lale esigenza. Se dunque il ministero
ha questa facolla, stabilirlo con legge si-
gnificherebbe legiferare extra moenia, oltre
che a creare impacci procedurali. Con un
ordine del giorno possiamo invece ottenere
gli siessi risultati.

PRESIDENTE. Vorrei far notare che se
viene ritirato 1’emendamento interamente
sostilutivo dell’articolo 10, rimane poi in
vita il testo dell’articolo 10 che in sede di
Comitato ristretto ha suscitato tante per-
plessita,

prevede che le apparecchia- -;

PICCINELLI. Parte dell’articolo 10 & sta-
ta gid recepita con l’approvazione dell’ar-
ticolo 9-bis.

MARZOTTO CAOTORTA. Propongo al-
lora la soppressione dell’articolo 10 ed in-
vilo ’onorevole Morazzoni a ritirare 1’emen-
damento sostitutivo.

PRESIDENTE. L’onorevole Marzotto Cao-
torta ha presentato il seguente emenda-
mento:

Sopprimere articolo 10.

PANI. Probabilmente Ia soluzione mi-
gliore & quella di sopprimere la seconda
parte dell’articolo 10 e trasformare !’emen-
damento sostitutivo in un ordine del giorno.

DEGAN, Sottosegretario di Stato per i
trasporti. La costituzione di un ufficio con
competenza innovativa rispetlo a quella
normale del Ministero dei {rasporti, riten-
go comporti quanto meno la modifica del
decreto presidenziale n. 748, gid modificato
con altro decreto; e quindi rimaniamo nel-
I'ambito di una competenza amministrativa.

Mi rimetto comunque alla Commissione.

MORAZZONI, Relatore. Riliro 11 mio
emendamento interamente sostitutivo e mi
dichiaro favorevole alla proposta di sop-
pressione dell’articolo 10, considerato che
rimane comunque possibile 1’esazione della
tassa da parte del Ministero dei trasporti.

BAGHINO. In sede di Comitato ristretto
avevamo concordato un emendamento che
& stato ora rilirato dall’onorevole Morazzo-
ni e che non faccio mio per non appesan-
tire 1'iter del provvedimento. Ma per quan-
lo riguarda la proposta di soppressione fac-
cio notare che, approvandola, avremmo una
legge che stabilisce una tassa e non anche
chi la incassa e chi provvede alla riscos-
sione.

MARZOTTO CAOTORTA. Ma abbiamo
approvato I'articolo 9-bis che recita: « Con
decrelo del* minisiro dei lrasporti, di con-
certo con il ministro del tesoro, sono stabi-
liti 1 termini e le modalitd per accerta-
mento, !a riscossione ed il versamento al-
I’erario della lassa di cui all’articolo 1 ».
Perché dobbiamo ripeterlo ?
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PRESIDENTE. Pongo in votazione il
mantenimento dell’articolo 10, di cui l’ono-
revole Marzotto Caotorta ha chiesto la sop-
pressione, accetlata dal relatore e per la
quale il Governo si ¢ rimesso alla Commis-
sione.

(FE respinto).

L’articolo 10 si intende quindi soppresso.

Poiché ai successivi articoli non sono
stati presentati emendamenti, li porro di-
retltamente in votazione dopo averne dato
lettura:

ARrT. 11.

In caso di omesso o ritardato pagamen-
to della tassa si applica la soprattassa del
cinquanta per cento della somma non ver-
sata; si applicano altresi gli interessi di
mora previsli dalla legge 26 gennaio 1961,
n. 29, e successive modificazioni e integra-
zioni.

(E approvalo).

ART. 12.

Sono solidalmente tenuti al pagamento
delle lasse e delle soprattasse e -degli inte-
ressi previsti dalla presente legge 1'esercente
ed il proprietario dell’aeromobile.

(E approvalo).

ART. 13.

Il Ministro dei trasporli & competente a
decidere su luite le controversie relative
alla tassa e alla soprattassa contemplate
nella presente legge. Avverso tale decisione
¢ ammesso ricorso dinanzi l'autoritd giudi-
ziaria entro il termine di mesi sei dalla
nolificazione della deicsione medesima.

(£ approvato)..

ART. {4.

Per Ja riscossione di quanto dovuto ai
sensi della presente legge si applicano le
disposizioni contenute nel testo unico delle
norme per la riscossione delle entirate pa-
trimoniali, approvato con regio decreto 14
aprile 1910, n. 639, e successive modifica-
zionl ed inlegrazioni.

(E approvato).

ART. 15.

I proventi derivanti dall’applicazione del-
le tasse e sopratiasse previste dalla presente
legge sono . riservati all’erario e devono es-
sere versali in apposito capitolo dello stato
di previsione dell’entrata statale.

(E approvato).
Do lettura dell’articolo suceessivo:

ART. 16.

Allonere derivante dall’afidamento a
terzi del servizio di contabilizzazione della
tassa valutato in lire 100 milioni per cia-
scuno degli anni finanziari 1976 e 1977,
si fard fronte mediante corrispondente ri-
duzione dei fondi speciali di cui al capi-
tolo n. 6856 degli stati di previsione della
spesa del Ministero del tesoro per gli anni
finanziari medesimi.

11 Ministro del tesoro & autorizzato a
provvedere con propri decreti alle occor-
renti variazioni di bilancio.

L’onorevole Morazzoni ha presentato il
seguente emendamento:

Sopprimere [’articolo 16.

MORAZZONI, Relatore. Propongo la

soppressione di guesto articolo per comnnes-
sione con la soppressione dell’articolo 10.

DEGAN, Sottosegretario di Stato peér ¢
trasporti. 11 Governo & favorevole alla sop-
pressione.

PRESIDENTE. Pongo in votazione il
mantenimento dell’articolo 16, di cui 1’ono-
revole relatore ha chiesto la soppressione,
alla quale & favorevole anche il Governo.

(E respinio).

L’articolo 16 s’intende pertanto sop-
presso.
Il relatore, onorevole Morazzoni, ha

presentato il seguente articolo aggiuntivo:
Dopo Uarticolo 16 agginngere il sequente:

ART. ...

« LLa presente legge entra in vigore sei
mesi dopo la sua pubblicazione ».

PICCINELLI. Abbiamo giad previsto che
si deve predisporre un decreto intermini-
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steriale per la fissazione del coefficiente e
della tassa, quindi & chiaro che la legge
non potra entrare in vigore fino a quan-
do il decreto non sara emanato. Pertanto,
non vedo che bisogno abbiamo di fissare
il termine in sei mesi, anche perché il de-
creto potrebbe essere pronto prima di que-
sto periodo.

MORAZZONI, Relatore. Si & ritenuto
necessario fissare questo termine perché si
{ratta di una tassa che va ad incidere su
dei bilanct di societa a volte in misura
notevole; inoltre, non bisogna dimenticare
che la determinazione del costo totale del
servizio si presenta complessa e che & ne-
cessario istituire tutta una ‘serie di servizi
non di normale prassi per gli uffici dello
Stato.

PRESIDENTE. Il Governo ha presentato
il seguente subemendamento:

Sostituire la parola: «sei», con [laltra:

« nNove »,

DEGAN, Sotlosegretario di Slato per 1©
trasporii. Sarei dell’idea di portare il pe-
riodo da sei e nove mesi proprio per dare
un congruo margine di tempo per la or-
ganizzazione di tutto quanto & necessario
per pervenire alla esazione di questa tassa.
Inoltre, posto che il Senato approvi questo
provvedimento in tempi brevi, noi incide-
remmo, se si mantiene il periodo di sei
mesi, sui bilanci delle compagnie nel cor-
so dell’anno. Comungue, ritengo che si
debba portare il periodo a nove mesi per
consentire di scavalcare la data del 31 di-
cembre.

PRESIDENTE. Pongo in  votazione

il subemendamento del Governo.

(E approvalo).

Pongo 1 votazione 1’articolo aggiuntivo
proposto dal relatore con la modifica testé
apportata.

(E approvato).

Passiamo all’esame ordini del
giorno.

Gli onorevoli Marzotto Caotorta, Picci-
nelli e Ottaviano, hanno presentato il se-

guente ordine del giorno:

degli

« La X Commissione trasporii,

nell’approvare il disegno di legge

n. 592,

impegna il Governo

affinché istituisca, valendosi dei suoi poteri
di organizzazione, presso la direzione ge-
nerale dell’aviazione civile un apposito ser-
vizio per l'accertamento, riscossione e ver-
samento della tassa di cui al predetto di-
segno di legge.

La Direzione generale dell’aviazione ci-
vile, nell’espletamento dei compiti di cul
sopra, si potra avvalere dei servizi di con-
{abilizzazione e di elaborazione dei dati

istituiti  nell’ambito  dell’amministrazione
dello Stato, anche ad ordinamento auto-
nomo ».

(0/592/1/10) MARZOTTO CAOTORTA, PICCINEL-

LI, OTTAVIANO.

DEGAN, Sottosegretario di Stato per ¢
trasporti. Accelln ordine del giorno.

MARZOTTO CAOTORTA. Ringrazio il
Governo e chiedo che sia posto in vota-
zione.

PRESIDENTE. Lo pongo in votazione.

(E approvato).

Gli onorevoli Ottaviano ed altri hanno
presentalo il seguente ordine del giorno:

« La Commissione trasporti,

nel deliberare l'istituzione delle tasse
in rotta per il traffico aereo (esclusi i voli
nazionali) che fruisce dei servizi di assi-
stenza alla navigazione aerea in rotta for-
niti dall’amministrazione italiana;

visto che nella maggioranza degli altri
paesi europel tali tasse vengono contabiliz-
zate (salve successive eventuali esenzioni)
per tutti i voli, nazionali e interna-
zionali;

consideralo che nei citati paesi euro-
pei tali tasse vengono contabilizzate ed
applicate dall’organizzazione Eurocontrol;

considerata l'opportunita e la conve-
nienza di prevedere, in prospettiva, 1’ade-
sione dell’'Italia ad Eurocontrol;

ritenuto percid necessario anche in
Italia giungere ad una contabilizzazione
delle tasse in rotta estesa a tutti i voli,
nazionali e internazionali, che fruiscono dei
servizi di assistenza alla navigazione ae-
rea in rotta forniti dall’amministrazione
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italiana, salvo a decidere successivamente
eventuali esenzioni;

considerato lale metodo opportuno
anche per una corretta delerminazione dei
.costi, totali e per singola ora di volo, dei
servizi di assistenza alla navigazione aerea
in rotta, ai fini della neccessaria valutazio-
ne del costo-efficacia di tali servizi;

impegna il Governo:

1) a prevedere, sulla base dell’espe-
rienza dell’applicazione delle tasse in rotta
al soli voli internazionali, 1’estensione del-
l’area di applicazione di tali tasse a tutti
i voli, nazionali e internazionali, che frui-
scono dei servizi di assistenza alla naviga-
zione aerea in rotta forniti dall’ammini-
strazione italiana, salva la successiva ap-
plicazione di eventuali esenzioni;

2) a presentare al Parlamento in

sede di discussione del bilancio una re-
lazione relativa a fulti i costi che con-

corrono alla determinazione delle tasse in

rotla.
(0/592/2/10) OrTaviano, Pant, BoccHi, Ca-

SALINO.

OTTAVIANO. La questione dell’Euro-
control & annosa. Gia negli anni sessanta
vi fu un grosso dibattito in Parlamento
seguilo da una serie di iniziative, tutlte
sullo stesso argomento.

L’Ttalia non aderisce a questa organiz-
zazione europea che sta conducendo parec-
chie ricerche sulla materia che ci interes-
sa. Mi sembra utile, quindi, suggerire al
Governo di muoversi in questa direzione
predisponendo un piano organico che af-
fronti il problema dell’Eurocontrol, che
sostanzialmente rappresenta la questione
dei rapporti tra aviazione civile e avia-
zione militare, terreno sul quale & urgen-
te ‘metlere ordine. .

Un’altra questione che mi preme sotto-
lineare in questo ordine del giorno riguar-
da la regolamentazione dei voli nazionali
e internazionali sulla base di un disegno
di legge organico e razionale.

DEGAN, Sottosegretario di Stato per i
trasporti. 11 Governo non pud impegnarsi,
nel momento in cui la Camera si appresta
a votare il provvedimento in questione, a
realizzare  proposte  modificative  dello
stesso.

Il Governo pud prendere atio che vi €
una certa propensione - per l'avvenire a

prendere in considerazione determinate ipo-
tesi che riguardano l’estensione della tassa
a tutti 1 voli nazionali e la possibilitd di
un inserimento nell’Eurocontrol, ma oltre
questo non pud andare.

OTTAVIANO. L’ordine del giorno si ri-
ferisce anche alla presentazione di un al-
legato al bilancio.

DEGAN, Sottosegretario di Stalo’ pér i
trasporti. Anche per questa parte I’impe-
gno che il Governo pud assumersi & quel-
lo di riferire le tendenze emerse in. sede
di presentazione del bilancio.

CTTAVIANG. Riiiro ii mio ordine del
giorno. i

PRESIDENTE. Poiché nessuno chiede
di parlare per dichiarazione di voto, pas-
siamo direllamente alla votazione finale.
Chiedo, in caso di approvazione, di essere
aulorizzato a procedere al coordinamento
formale del disegno di legge.

Se non vi sono obiezioni pud rimanere
cosi stabilito.

(Cosi rimane stabilito).

Votazione segreta.

PRESIDENTE. Indico la votazione a
scrutinio segreto dei disegni di legge oggi
esaminati, '

(Segue la volazione).

Comunico il risultato della votazione:

Disegno di legge: « Soppressione delle
ferrovie Schio-Rocchette-Asiago e Thiene-
Rocchette-Arsiero gia trasformate in servi-
zl automobilistici a norma dell’articolo 1,

lettera ¢) della legge 2 agosto 1952,
n. 1221 » (Approvato dalla VIII Commis-
stone permanente del Senato) (1052):
Presenti e votanti . . . . 25
Maggioranza . . . . . 13
Voti favorevoli . . . 25
Voti contrari . . . . 0

(La Commissione approva).

Disegno di legge: « Istituzione di una
tassa per l'utilizzazione delle installazioni
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e del servizio di assistenza alla navigazio-
ne aerea in rolla » (592):

Presenti e votanti . . . . 25
Maggioranza . . . . . . 13
Voli favorevoli . . . 25
Voli contrari . . . . 0

(La Commissione approva).

Hanwo preso parte alla votazione:

Amaranle, Baghino, Baldassari, Beleci,
Bernardi, Bocchi, Calaminici, Casalino, Ce-
ravolo, Del Castillo, Federico, ‘Guerrini, La-

morte, La Rossa. Lucches:, Mantella, Mar-
zotto Caotorla, Morazzoni, Ottaviano, Pani,
Piccinelli, Salomone, Tamburini, Venturini,
Zoppr.

La seduta termina alle 13,15.

I, CONSIGLIERE VICARIO
DELLE COMMISSIONI PARLAMENTARI

Dott. TEODOSIO ZOTTA

STABILIMENTI TIPOGRAFICI CARLO COLOMBO



