EDIZIONE NON DEFINITIVA

Atti Parlamentari — 1 — Camera dei Deputati

X LEGISLATURA — NONA COMMISSIONE — SEDUTA DEL 23 GENNAIO 1991

COMMISSIONE IX

TRASPORTI, POSTE E TELECOMUNICAZIONI

SEDUTA DI MERCOLEDI 23 GENNAIO 1991

(Ai sensi dell'articolo 143, comma 2, del regolamento della Camera)

SEGUITO DELL’AUDIZIONE DEL MINISTRO DEI TRASPORTI, PROFESSOR CARLO

BERNINI, SUL PROSPETTATO ACCORDO DI PROGRAMMA TRA IL MINISTERO DE}

TRASPORTI E L'ENTE FERROVIE DELLO STATO E SUA AUDIZIONE SUL RINNOVO
DELLA CONVENZIONE TRA LO STATO E L’ALITALIA

PRESIDENZA DEL PRESIDENTE ANTONIO TESTA

INDICE DEGLI INTERVENTI

PAG.

Seguito dell’audizione del ministro dei trasporti, professor Carlo Bemnini,

sul prospettato accordo di programma tra il ministro dei trasporti

e I'Ente ferrovie dello Stato e sua audizione sul rinnovo della

convenzione tra lo Stato e I'Alitalia: ,

Testa Antonio, Presidente ............weeevevreiveecrsneesenensennns 3,4,5, 7, 12, 16, 17, 19, 20
Angelini Giordano (PCI) ..ot 4,9, 19, 20
Baghino Cesco Giulio (MSI-DN) ....ccccovvmniinniiiicencssnees e 5, 8, 17
Bernini Carlo, Ministro dei trasporti ..........cccovecenvnccvcimsiicnsssonnnnnes 3,5 7, 8,19, 20
CUrSI CeSATE (DC) .oovvieveverinieeermctereereriseeseeesrnreessessssaessssacacsssessonaesrnesssasassnne 5,9, 15
D’'AMAto Carlo (PSI) ...o.eooeieieeieeeerieeirreeieeeesterteecienresatesasssssnesseessassesassassanarsnes 16
Dutto Mauro (PRI) ....cccoccvviiieiniieniniesiernesrrissseeessisensssnssssesesssaessssnossassssseanenss 8, 14, 15
Faraguti Luciano (DC) ......cccoeciiiincciniiicccnnnn i ssse e veais 12, 17
Matteoli Altero (MSI-DN) ..occoiiiiieirirrrrrerrrirreceesieeeeesiesesnnessseressssessssssosnens . 4, 16, 20
Menzietti Pietro Paoclo (PCI) ......ccccveveiviimrcreinnveee e s sirressseessseesssanessnsasssaness 13
Piredda Matteo (DC) ..coevevierrciieirirercienieeninieessrreessnenssstessssssscsnsnsseessrnnsssasssss 13

(4]



PAGINA BIANCA



Atti Parlamentari

3

Camera dei Deputati

X LEGISLATURA — NONA COMMISSIONE — SEDUTA DEL 23 GENNAIO 1991

La seduta comincia alle 16,5.

Seguito dell’audizione del ministro dei
trasporti, professor Carlo Bernini sul
prospettato accordo di programma tra
il Ministero dei trasporti e I’Ente fer-
rovie dello Stato e sua audizione sul
rinnovo della convenzione tra lo Stato
e I'Alitalia.

PRESIDENTE. L’ordine del giorno
reca il seguito dell’audizione, ex articolo
143, comma 2, del regolamento, iniziata
il 17 gennaio, del ministro dei trasporti
sul prospettato accordo di programma tra
il Ministro dei trasporti, professor Carlo
Bernini, e I'Ente ferrovie dello Stato. Si
tratta di un problema che riprenderemo
fin dalla giornata di domani, quando la
Commissione dovra affrontare il tema
della riforma delle ferrovie dello Stato.
Nella seduta odierna il ministro intro-
durra anche il problema del rinnovo della
convenzione tra lo Stato e 1’Alitalia, com-
pagnia di bandiera per il trasporto aereo,
poiché la concessione & scaduta e il Par-
lamento deve fornire un parere nel me-
rito in relazione al suo rinnovo. Ritengo
che i due argomenti dovrebbero essere
trattati separatamente; cedo, pertanto, la
parola al ministro Bernini per un’integra-
zione delle informazioni rese nella scorsa
seduta sull’accordo di programma tra il
Ministero dei trasporti e I'Ente ferrovie
dello Stato.

CarLo BERNINI, Ministro dei trasporti.
Signor presidente, onorevoli deputati,
credo di aver poco da aggiungere a
quanto comunicato nel corso della seduta
precedente poiché in quell’occasione, pur

non avendo potuto svolgere un dibattito,
ho illustrato in quale quadro e per quali
motivi ero giunto alla determinazione che
fosse utile anticipare l'applicazione dello
strumento contratto di programma per
fornire una cornice organica e completa
al rapporto tra I’Ente ferrovie e il Mini-
stero. La legge n. 210 non prevede e non
esclude cido e in questo quadro abbiamo
cercato di collocare tale anticipazione so-
stanziale rispetto alla normativa conte-
nuta nella riforma oggi all’attenzione
della Commissione. Ricordo, per quanti
non erano presenti, che tale anticipazione
ha posto in evidenza il fatto che la so-
stanza del rapporto presuppone che le
ferrovie, ente economico pubblico, assu-
mano la caratteristica, la natura e leffi-
cienza dell’'impresa.

Abbiamo dovuto constatare che il con-
tratto di programma, di durata biennale
(corrisponde, infatti, al primo triennio del
piano degli investimenti e non poteva
avere durata quinquennale ritenendo utile
una fase sperimentale fino a quando non
potremo contare sulla riforma cui se-
guira, eventualmente, una trasformazione
del contratto), presuppone una serie di
comportamenti e decisioni — che verranno
riportate nella premessa del contratto —
che rappresentano le tappe necessarie per
passare davvero dall’attuale gestione ad
una di tipo imprenditoriale, non essendo
sufficiente 'adozione di una riforma per
modificare la realta.

Occorrono, per far questo, altri prov-
vedimenti, che ho gia ricordato: la tra-
sformazione dei trasferimenti a titolo di-
verso rispetto ad oggi dallo Stato all’Ente
in fondo di dotazione; il trasferimento
per servizi obbligatori voluti dal con-
tratto; l'istituzione di un fondo di dota-



Atti Parlamentari —

—_ Camera dei Deputati

X LEGISLATURA — NONA COMMISSIONE — SEDUTA DEL 23 GENNAIO 1991

zione; la liberazione dell’Ente dalle per-
dite e dai deficit pregressi che, attual-
mente, sono di circa 7 mila miliardi; la
modifica progressiva dei congegni pensio-
nistici, fermi restando i diritti acquisiti
dai lavoratori; infine, I'adeguamento delle
risorse umane poiché, come ho gia comu-
nicato, con i provvedimenti di prepensio-
namento gid approvati, i dipendenti del-
I’Ente delle ferrovie sono passati in questi
mesi da 208 mila a 185 mila, con una
riduzione che va ben oltre quella ipotiz-
zata. Nonostante cid non si ¢ ancora
nella dimensione ottimale e, se non vo-
gliamo zavorrare l'impresa, occorre con-
tribuire ad un ulteriore alleggerimento,
che questa volta dovra essere accompa-
gnato non soltanto da una sottrazione di
risorse umane, ma anche dalla contempo-
ranea necessitd di un'immissione di
nuove tecnologie nella gestione, nel si-
stema ferroviario dell’armamento, dei
passaggi a livello e cosi via. Si tratta di
una fase piu impegnativa, ma con il sin-
dacato tale possibilitad & gia stata definita.

Il contratto di programma deve quindi
presupporre anche una normativa com-
plessivamente ricondotta al rapporto tra
I'ente economico di tipo imprenditoriale e
lo Stato. Sono questi i temi principali
che devono far parte della premessa del
contratto; il ministro, firmando, non si
puod impegnare a modificare la normativa
e a dare un fondo di dotazione, ma ¢
nella consapevolezza reciproca che & que-
sto l'itinerario da percorrere per giungere
al risultato che ci eravamo prefissi.

Segue poi il contratto vero e proprio
con, da parte dell’Ente la fornitura di
servizi da parte dell’ente del tipo e della
misura richiesta, con tutti gli indicatori
che misurano quantitd, qualita e sicu-
rezza, nonché I'assicurazione degli investi-
menti che si ritiene debbano essere fatti
e, da parte dello Stato, la somministra-
zione finanziaria operata dal Ministero e
le funzioni di controllo.

Ho esposto sinteticamente quanto gia
affermato nell’incontro precedente e con-
fermando tutto cid, vorrei aggiungere al-
cune informazioni. Innanzitutto il Consi-
glio dei ministri ha approvato ieri con

decreto-legge un'anticipazione della ri-
forma dell’Ente per la parte che riguarda
la possibilita per I’Ente di partecipare a
societa che possano progettare e costruire
linee e infrastrutture ferroviarie. Era dub-
bio il fatto che la legge n. 210 concedesse
tali facolta: si tratta di intraprese di
grandi dimensioni e si voleva procedere
nella certezza del diritto ma senza ulte-
riori rinvii per non continuare a tenere
fermi gli investimenti. Per tale motivo il
Governo ha preso ieri questa decisione,
approvando un decreto-legge e precisando
che in caso di conferimento di beni, il
valore dei medesimi (e, a mio giudizio, si
tratta di un caso molto probabile e diffu-
so) sara oggetto di una stima affidata al
Ministero delle finanze di concerto con i
Ministeri del tesoro, dei trasporti e del
bilancio. Si ¢ anche valutata 1'opportu-
nitd di non frapporre ulteriori ritardi alla
firma del contratto di programma ed ¢é
stato apprestato il testo che, ancora in
fase di dattiloscrittura, sara probabil-
mente firmato questa sera; di cid sara
dato l’annuncio attraverso i consueti ca-
nali della stampa.

PRESIDENTE. Ringrazio il ministro
per il suo intervento e lo invito ad in-
viare alla Commissione il testo de! con-
tratto, non appena sara stato firmato, in
modo da disporre di un punto di riferi-
mento preciso e dettagliato, anche in con-
siderazione del fatto che le questioni esa-
minate non sono che l'inizio di un piu
ampio ragionamento sul quale si intrat-
terra la Commissione in sede di riforma
dell’Ente.

GIorDANO ANGELINI. Vorrei sapere se
il testo o l'ipotesi di contratto di pro-
gramma che circola, e che mi ¢ stato
sottoposto anche da un giornalista al ter-
mine della scorsa audizione del ministro
Bernini, faccia fede e, in tal caso, perché
non possa essere portato a conoscenza an-
che dei membri di questa Commissione,
visto che esso & noto alla stampa.

ALTERO MATTEOLIL. Trovo molto
strano che i giornalisti conoscessero un
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documento di cui i componenti la Com-
missione trasporti ignorano i contenuti.
Desidero esprimere la mia protesta per
cio che & accaduto, in quanto ritengo si
tratti di un comportamento poco serio e
voglio sperare che non sia stato il mini-
stro a far circolare il contratto di pro-
gramma.

Cesco Grurio BAGHINO. Molto proba-
bilmente le organizzazioni sindacali sono
piu pronte di noi parlamentari.

PRESIDENTE. Le organizzazioni sin-
dacali non sono firmatarie del docu-
mento.

CarLo BERNINI, Ministro dei trasporti.
Il testo che fara fede, onorevole Angelini,
sara quello che verra firmato, ma, in que-
sto momento, nessun documento & stato
sottoscritto.

Sono sorpreso dello stupore dell’onore-
vole Matteoli perché mi ricordo di aver
fatto il mio debutto in questa Commis-
sione mantenendo il riserbo sul pro-
gramma del commissario Schimberni.

Posso ordinare una severa inchiesta
tra i miei collaboratori, ma non posso
fare altrettanto nell’ambito dell’ente fer-
rovie per non violarne l'autonomia. Co-
munque, il testo dell’accordo di pro-
gramma ¢ stato rielaborato in molti
punti ed anche in questo momento si
stanno discutendo gli ultimi dettagli.
Credo, pertanto, che il documento defini-
tivo sara in gran parte diverso da quello
che circola. Naturalmente, appena l’'ac-
cordo di programma sara stato firmato
ne trasmetterd il testo alla Commissione.

PRESIDENTE. Desidero ricordare ai
colleghi che il tempo a nostra disposi-
zione ¢ piuttosto limitato in quanto alle
17,30 il comitato dei nove dovra proce-
dere all’'esame del disegno di legge
n. 4609, riguardante l'istituzione del co-
mitato interministeriale per la program-
mazione economica nel trasporto.

Cesare CURSI. In merito alle modalita
di svolgimento dei nostri lavori, ritengo
difficile discutere di argomenti dei quali

conosciamo, per cosi dire, solo la cornice.
Pertanto, torno a ribadire cid che ho gia
affermato — come risulta dal resoconto
della seduta — in occasione della prece-
dente audizione del ministro Bernini del
17 gennaio. Il contratto di programma
non & previsto né escluso dalla legge
n. 210, ma rappresenta un punto di rife-
rimento importante, sul quale discute-
remo quando ne conosceremo i contenuti.
Il gruppo della democrazia cristiana ¢é
preoccupato che, attraverso una serie di
anticipazioni, qualcuno possa immagi-
nare, all'interno ed all’esterno del Parla-
mento, che non si proceda sulla strada
della riforma del sistema ferroviario. La
gestione straordinaria dell’ente ferroviario
va avanti ormai da due anni e mezzo. La
legge n. 210 prevedeva e prevede tuttora
— fino a quando non verra modificata —
che il commissario straordinario duri in
carica tre mesi, mentre il primo di tali
commissari ha svolto il suo incarico per
18 mesi ed il suo successore gia per 7.
Normalmente, dopo 9 mesi (salvo ecce-
zioni, vi ¢ anche chi nasce settimino) ve-
dono la luce decisioni importanti. Mi
auguro che a partire da giovedi prossimo,
anche attraverso la concessione della sede
legislativa, si possa procedere alla ri-
forma dell’ente ferroviario.

Discuteremo sul contratto di pro-
gramma quando ne conosceremo i conte-
nuti precisi.

3

PRESIDENTE. Dichiaro conclusa la
prima parte della seduta odierna, concer-
nente il seguito dell’audizione sul pro-
spettato accordo di programma con
I’Ente ferrovie dello Stato. Resta inteso
che, alla luce dell’accordo sottoscritto, si
procedera prossimamente ad un nuovo in-
contro con il ministro dei trasporti.

Cedo ora la parola al ministro stesso
affinché riferisca alla Commissione sul
rinnovo della convenzione tra lo Stato e
la compagnia di bandiera del trasporto
aereo Alitalia. '

CarLo BERNINI, Ministro dei trasporti.
Le concessioni di trasporto aereo di linea
che sono venute a scadenza in questi
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giorni sono state definite nel 1979, in un
contesto che ¢ oggi profondamente mu-
tato.

All’epoca esisteva un solo grande vet-
tore nazionale, il gruppo Alitalia, e due
compagnie di modeste dimensioni, Ali-
sarda ed Itavia. Non vi erano neanche
prospettive per il sorgere di altre imprese
nazionali nel settore. Fur cosi possibile ri-
partire i servizi occorrenti tra le imprese
esistenti, affidando al gruppo Alitalia la
maggior parte dei collegamenti, senza
trascurare le esigenze dei vettori minori,
riservando l’esclusiva sulle relazioni inter-
nazionali alla societa Alitalia, unico vet-
tore nazionale che aveva le dimensioni e
le potenzialita sufficienti per competere
con le compagnie straniere.

Questo quadro, come si & detto, ¢ oggi
mutato per effetto del processo di libera-
lizzazione che, iniziatosi gradualmente
nel corso degli anni ottanta, verra a com-
pimento nel 1993, ed in conseguenza del
notevole sviluppo della domanda si &
strutturata diversamente anche I'offerta
delle imprsse. Entrambi questi fattori, os-
sia il mutamento del quadro legislativo e
del mercato, anche se non hanno ancora
consentito l'ingresso nel mercato mede-
simo di nuovi vettori di consistenti di-
mensioni, lasciano perd prevedere adesso,
a differenza del passato, una maggiore
dinamicita del settore nel corso degli
anni novanta, e pongono l’esigenza di ga-
rantire alle nuove imprese che dovessero
sorgere adeguati spazi nel quadro delle
concessioni. '

In questo contesto & evidente che non
appare piu praticabile la soluzione di ri-
servare in esclusiva ad un solo vettore
tutto il traffico internazionale, ma si pone
I'esigenza di trovare soluzioni che consen-
tano di contemperare la necessita di ri-
servare spazi adeguati ai nuovi imprendi-
tori nazionali che dovessero affacciarsi
sul mercato, con l'esigenza, peraltro, di
garantire all’Alitalia — che resta il mag-
giore vettore nazionale — il ritorno degli
investimenti e la possibilita di pianificare
per lungo termine e su tutte le distanze il
proprio sviluppo, nell’ambito della tutela
degli interessi nazionali. In sede di rin-

novo delle convenzioni occorre conside-
rare separatamente le relazioni interna-
zionali extracomunitarie, quelle tra paesi
della Comunita europea e quelle interne,
in quanto ciascuno di questi settori pone
problemi diversi.

Per la verita, questa distinzione non é
del tutto ortodossa perché alcune rotte
extracomunitarie sono piu assimilabili a
quelle comunitarie che alle tratte interna-
zionali (mi riferisco, per esempio, ai col-
legamenti con la Tunisia o con I'Algeria).

Per quanto concerne le rotte extraco-
munitarie, occorre considerare che attual-
mente solo 1’Alitalia ha le dimensioni e le
potenzialitd necessarie per competere con
i vettori stranieri. Occorre anche conside-
rare che per le rotte internazionali e in-
tercontinentali, 1'Italia intera si pone
come unico bacino di traffico. Dobbiamo
infine tener conto del fatto che tali rela-
zioni sono disciplinate sulla base di ac-
cordi bilaterali tra gli Stati, e molte
volte, i nostri interlocutori designano un
solo vettore.

Per tutte queste considerazioni ritengo
opportuno accordare all’Alitalia le conces-
sioni sulle rotte intercontinentali e su
quelle extracomunitarie richieste.

Per quelle che dovessero essere richie-
ste in futuro, nel corso della validita
della concessione, ove la richiesta dovesse
provenire da vettori diversi, sara necessa-
rio valutare l'opportunita di riservare al-
I'Alitalia una sorta di prelazione, in modo
non dissimile da quanto & stato previsto
per le ferrovie dello Stato, nel caso in cui
imprese nuove chiedano la costruzione
dell’esercizio di nuovi impianti ferroviari,
riservando, evidentemente, una valuta-
zione preventive, nel caso in questione
all’Alitalia, in modo che questa possa va-
lutare in un congruo periodo di tempo le
modificazioni che cio potrebbe introdurre
nell’esercizio del trasporto aereo intercon-
tinentale.

Per quanto riguarda il trasporto all’in-
terno della Comunita europea, la situa-
zione é mutata da un punto di vista nor-
mativo. Siamo gia entrati nella seconda
fase della liberalizzazione e tutti i vettori
dei dodici paesi possono chiedere di eser-
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citare il trasporto aereo. Occorre un qua-
dro armonico ed efficiente che disciplini
anche le eventuali duplicazioni, senza
perd0 la possibilita di escludere copre-
senze. A tale proposito desidero aggiun-
gere che la norma e il comportamento
non sempre coincidono; aspettiamo, per-
tanto, di verificare i comportamenti degli
altri paesi, perché potrebbero essere an-
cora molte le vie per evitare la presenza
dei nostri vettori nelle reti, nei network
aerei dell’Europa. Si procedera all’aper-
tura con rispetto leale delle norme che
abbiamo concorso a definire, ma anche
con grande attenzione. La normativa vi-
gente sul trasporto in ambito comunita-
rio, va dunque seguita facendo attenzione
a quella che sara la pratica applicazione.

Con riferimento alle rotte nazionali,
oltre al gruppo Alitalia hanno presentato
richiesta di concessione anche le societa
Alisarda, Air Europe Italia, Air Capitol,
Eurofly, Italjet e Tea Italia. Tra queste
dovra essere operata in modo funzionale
ed organico un’equa ripartizione delle li-
nee che il Governo ritiene necessarie per
assicurare la regolarita e la compiutezza
dei servizi, tenendo anche conto delle
proposte delle stesse compagnie. Natural-
mente, occorrera effettuare in via priori-
taria una verifica della capacita tecnica e
finanziaria dei vettori che dovranno af-
fiancarsi al vettore principale per accer-
tare che sussistano gli imprescindibili re-
quisiti di affidabilitd e di sicurezza.

Il trasporto aereo in concessione non
rappresenta, pero, I'unico modo di eserci-
tare tale servizio. La concessione riguarda
infatti servizi stabili, regolari e indefetti-
bili. Per esempio, negli ultimi giorni il
traffico aereo ha subito il trauma di cui
tutti siete a conoscenza, a seguito degli
eventi internazionali, ma i servizi aerei
nazionali non sono stati modificati dal
vettore poiché non si puo ridurre il nu-
mero delle frequenze. Cio ¢ caratteristico
di un rapporto concessionario. L’altro
rapporto possibile & rappresentato dal
trasporto aereo su autorizzazione; si
tratta di un rapporto abbastanza prati-
cato dalle compagnie minori — ricordo,

per fare un esempio, i voli dell’Avianova
— che consente ugualmente un controllo
pubblico sul servizio ma senza la garan-
zia della stabilita e regolarita di impegni
che esiste nell'ipotesi precedente tra il
concedente e il concessionario.

Riassumendo, dunque, le concessioni
sono scadute e le stiamo rinnovando; il
quadro € mutato e l'analisi va compiuta
separatamente per i voli extracomunitari,
comunitari e interni. Tra i cambiamenti
vi ¢ la molteplicita dei vettori e occorre
disciplinare la capacita di concorrenza
tra loro che puo realizzarsi diversamente
a seconda delle tre fasce di mercato. Vor-
rei ricordare ancora, con molto realismo,
che ¢ importante seguire concretamente il
modo in cui stanno le cose. Per esempio,
in Francia, nel corso degli ultimi mesi si
¢ passati ad una vera e propria naziona-
lizzazione poiché I’Air France ha acqui-
stato 1'Union Transport Avienne, assicu-
randosi in tal modo il cento per cento del
trasporto interno. Molte volte siamo af-
flitti dal complesso di essere europeisti a
parole e conservatori nei fatti, ma ci col-
lochiamo in realta in una sorta di giusto
mezzo che & poi quello che accompagna
le evoluzioni progressive nell’economia
come nella vita politica.

PRESIDENTE. Ringrazio il ministro
per la sua introduzione. Prima di dare
inizio al dibattito vorrei formulare una
richiesta. Ritengo sarebbe utile disporre
di una descrizione di quanto avviene ne-
gli altri Stati europei. Quanti vettori vi
sono, normativamente e di fatto ? Anche
la Lufthansa, a quanto mi risulta ha una
posizione analoga a quella dell’Air
France. :

CarLo BERNINI, Ministro dei trasporti.
Anche l'Iberia e la Sabena.

PRESIDENTE. Sapendo cosa avviene
nel campo dell’organizzazione del volo
negli altri paesi europei potremmo di-
sporre di un punto di riferimento utile
per la nostra riflessione al fine di com-
piere una valutazione piu precisa.
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Cesco GiuLio BAGHINO. Ringrazio il
ministro per la sua sia pur succinta rela-
zione. Certamente, quando potremo di-
sporre dei particolari circa i termini della
convenzione, potremo discuterne con

maggior approfondimento. Vorrei ricor-,

dare che la convenzione con I’Alitalia ha
dimostrato parecchie falle, poiché la com-
pagnia di bandiera aveva, in base alla
convenzione, !impegno di effettuare
molte tratte che & stato eseguito senza
che da cio scaturisse alcuna osservazione
o penalita. Quando sorse 1'Itavia, che di-
mostrd di poter sostituire 1'Alitalia in di-
verse tratte non utilizzate dalla compa-
gnia di bandiera, si verifico un’azione di
contrasto netto che ha poi portato ad
attribuire la colpa del disastro di Ustica
alla vecchiaia dell’aeromobile. Sta di
fatto che siamo arrivati a provocare il
fallimento di un’iniziativa per il trasporto
aereo che, in definitiva, sostituiva tratte
che I'Alitalia non affettuava. La necessa-
ria presenza di una nostra seconda com-
pagnia ¢ dimostrata dal fatto che sop-
pressa l'Itavia, 1'Alitalia ha fatto sorgere
I’ATI.

Mauro DUTTO. Prima ancora vi era
I’Air Mediterranea.

Cesco Grurio BAGHINO. Che poi, a
sua volta, & stata assorbita dall’ATI.

Mauro DUTTO. Hai dimenticato che
gli abbiamo dato anche 40 miliardi ?

Cesco GiuLio BAGHINO. Mi preoccupo
che l'onorevole Dutto possa pensare che
di quei 40 miliardi mi sia arrivata anche
una sola lira.

Mauro DUTTO. Lei, onorevole Ba-
ghino, non l’avrebbe accettata.

Cesco GiuLio BAGHINO. In una cérta
fase sono stato uno dei pochi parlamen-
tari che si sono battuti contro I’allora
ministro dei trasporti Formica, perché si
era voluto sopprimere nella sostanza
quell’iniziativa, non concedendo neanche
le erogazioni derivanti dall’applicazione
delle leggi.

La realta é che ancora oggi non ven-
gono assicurati determinati collegamenti
che pure sono previsti da alcune conces-
sioni. Sono inoltre in aumento, come ha
sottolineato il ministro Bernini, le auto-
rizzazioni, concesse di volta in volta, ad
effettuare certi voli.

Per diversi anni, proprio a causa della
situazione dell’Alitalia, & stato d’obbligo
scegliere che operassero nel nostro paese
strutture turistiche ed agenzie di servizio
aereo straniere. A questo proposito, racco-
manderei una particolare attenzione a Ci-
vilavia in quanto, pi di una volta, si &
notato — su questo tema sono state pre-
sentate anche alcune interrogazioni — che
venivano concesse autorizzazioni senza
che si accertasse se il volo, il servizio e
la rotta erano assistiti da tutte le neces-
sarie garanzie. Tale situazione & stata la-
mentata e mi sembra sia stata oggetto
anche di un intervento giudiziario. Non
ho seguito, comunque, la vicenda cosi di-
rettamente da poter fornire dati piu pre-
cisi, ma la realta & che si sono verificati
determinati inconvenienti.

L’Alitalia & risultata fortemente in ri-
tardo per quanto riguarda il trasporto
delle merci. Si ¢ arrivati ad utilizzare il
servizio aereo anche per l'invio di pacchi
di modeste dimensioni, mentre l’orienta-
mento della compagnia di bandiera na-
zionale era che, in assenza di carichi di
notevole entita, non si potesse ricorrere al
trasporto aereo.

In merito alle convenzioni con le so-
cieta che ne hanno fatto richiesta — mi
sembrano siano quattro...

CarLo BERNINI, Ministro dei trasporti.
Sono di piu, sei o forse sette.

Cesco GrurLio BAGHINO. Non mi sof-
fermo sugli accertamenti da svolgere per
garantire la sicurezza dei voli, ma credo
che le concessioni debbano impegnare le
societa — qualora non si riesca ad assicu-
rare tale servizio attraverso I'Alitalia e
I’Ati — a coprire tratte che colleghino
tutti i punti della penisola. :

Da un’inchiesta svolta 15 o 16 anni fa
da questa Commissione emerse il criterio
che non dovessero essere assegnate con-
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cessioni per tratte inferiori ai 100 chilo-
metri. Ritengo che tale criterio debba es-
sere rivisto, perché esaminando la situa-
zione di altri paesi, conformemente alla
richiesta avanzata dal presidente, po-
tremo constatare come in Italia — anche
ammesso che la conformazione geografica
del nostro paese possa rappresentare un
ostacolo — il tracciato dei percorsi aerei
sia molto piu limitato che in altre na-
zioni.

GiorpANO ANGELINI. Aderisco alla ri-
chiesta avanzata dal presidente. Quando
abbiamo convenuto di procedere all’audi-
zione odierna, ritenevamo, e riteniamo
tuttora, che la discussione sul rinnovo
della convenzione si intrecciasse con una
riflessione che riguarda anche altri
aspetti sui quali, inevitabilmente, il mini-
stro Bernini oggi non si & soffermato, ma
che il gruppo comunista considera impor-
tanti.

Le compagnie aeree, a causa delle
note vicende che interessano la regione
del Golfo, si trovano in una situazione
che la stampa definisce drammatica. Vo-
glio aggiungere, proprio facendo riferi-
mento a quanto ha affermato il ministro,
che ¢ vero che, nel nostro paese, attual-
mente, solo I'Alitalia ha le potenzialita
per concorrere sui mercati internazionali,
ma ¢ altrettanto vero che gia prima dei
fatti del Golfo emergeva, a mio avviso,
un problema rappresentato dal fatto che
le dimensioni d’impresa dell’Alitalia, ri-
spetto ai processi di concentrazione in
atto nel mondo, non erano adeguate e
sorgevano — per questo ho insistito sulla
necessitd di una riflessione — determinate
questioni.

Riteniamo importante stabilire quale
sia attualmente la situazione dell’azienda
sotto il profilo economico e finanziario,
quali siano le sue potenzialita e che ri-
flessi abbia la situazione in corso. Cre-
diamo che questo problema s'intrecci
strettamente con quanto il ministro ci ha
detto poc’anzi.

Non mi soffermo sulla questione del-
l'unificazione europea alla quale il mini-
stro ha fatto riferimento; mi chiedo piut-

tosto se il Ministero, nell’esaminare le ri-
chieste di convenzione, si uniformi a de-
terminati criteri e quali orientamenti ven-
gano seguiti di fronte ad una pluralita di
tali richieste.

A questo problema si collega una se-
conda riflessione che vorrei sottoporre al
ministro, nella convinzione che sia oppor-
tuno riprendere il dibattito dopo aver ac-
quisito gli elementi richiesti: mi domando
come venga introdotto nella vicenda delle
convenzioni il parametro della sicurezza.
Abbiamo assistito alla fase della liberaliz-
zazione, partecipato ad un dibattito che
ci ha impegnato a lungo ed acquisito ele-
menti, ma vorremmeo sapere come si pone
la questione della sicurezza in rapporto
alle dimensioni d'impresa, alla capacita
di manutenzione ed alla necessita di for-
nire al cittadino adeguate garanzie. Si
tratta di un aspetto molto importante, in
ordine al quale mi sono limitato a fornire
solo alcuni elementi. A mio avviso,
avremmo bisogno di ottenere ulteriori
elementi di conoscenza sulla situazione
dell’Alitalia ed in merito a cid che av-
viene negli altri paesi europei per poi
riprendere il confronto con il ministro
Bernini.

CesaRE CURSI. Mi sembra che la rela-
zione del ministro dia la possibilita di
compiere una serie di considerazioni com-
plete su come il Governo intenda proce-
dere per il rinnovo della convenzione. Tra
I'altro l'attuale situazione internazionale
ha appesantito ancora di piu la compa-
gnia di bandiera, se sono vere le cifre
apparse negli ultimi giorni sui giornali
che parlano della riduzione, in alcuni
casi, del 70-80 per cento di alcune tratte
che comporteranno quest’anno un deficit
che va oltre quanto previsto nel mese di
agosto, all’inizio della situazione di ten-
sione nel Medio Oriente.

Cio significa che alcune considerazioni
da me svolte subito dopo la scadenza
della convenzione, trovano ancora di piu
motivo serio e fondato per dare un senso
alle proposte del sindacato, per come ¢
stato possibile conoscerle attraverso al-
cuni documenti diffusi tempo fa, sull’esi-
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genza che nel rinnovo della convenzione
si tenesse conto del fatto che ci troviamo
in presenza di una compagnia di ban-
diera che si trova di fronte a difficolta
oggettive. Si tratta, oltre tutto, di un mo-
mento delicato, legato al fatto che la
compagnia aveva iniziato a dotarsi di ae-
romobili che potessero renderla competi-
tiva a livello europeo e internazionale,
dando anche luogo ad una riorganizza-
zione aziendale che ha consentito all’Ali-
talia e all’ATI di essere presenti nel mer-
cato internazionale in una fase di aperta
deregulation, in alcuni casi anche sel-
vaggia.

La relazione del ministro fa pensare
ad un’attenzione diversa alla compagnia
di bandiera — si tratta di un’azienda a
capitale prevalentemente pubblico — in
un momento in cui le compagnie (il mini-
stro ha citato solo il caso francese, ma
potremmo citarne altri) sono estrema-
mente preoccupato di cid che avviene al-
I'interno del mercato del trasporto aereo.

Il ministro ha pero fatto riferimento
anche all’altro settore, vale a dire quello
del trasporto aereo su autorizzazione. Per-
tanto, cosi come ha fatto per le societa
che hanno presentato una richiesta per il
trasporto in concessione, vorremmo anche
sapere quanti sono coloro che attual-
mente effettuano il trasporto aereo su
autorizzazione, con quale tipo di aeromo-
bile lo effettuano e quale sia il monte ore
di utilizzazione dei veicoli.

Con riferimento all’esercizio del tra-
sporto aereo in concessione vorrei sapere,
memore di quanto & avvenuto in passato,
essendo stati ricordati nomi di compagnie
che hanno effettuato il servizio di tra-
sporto aereo in Italia, chi vi sia dietro
tali compagnie, non soltanto per curio-
sita, ma per conoscere chi possiede il
pacchetto azionario delle societa, in base
alle norme del diritto civile commerciale.
Forse, infatti, faremo a qualcuno una sor-
presa pit o meno piacevole verificando
che non ci si pud inventare un’imprendi-
torialitd nel settore del trasporto aereo,
In concessione o0 su autorizzazione, essen-
dosi fino al giorno prima occupati di
qualcos’altro. Mi si potra obiettare che

I'Italia &€ un paese libero e democratico,
ma se vi ¢ un settore dove il concetto di
professionalita, che significa sicurezza (e
dico questo perché so quanto il presi-
dente e la Commissione siano sensibili a
questo tema) & importante, questo & pro-
prio quello del trasporto aereo, poiché si
gioca sulla pelle degli utenti.

Se si da la possibilita a tutti coloro
che ne hanno fatto richiesta di accedere
al servizio (in concessione o su autorizza-
zione) vorremmo conoscere i criteri sulla
base dei quali verra operato il rinnovo
della convenzione. L’efficienza, l'affidabi-
lita operativa e il personale sono elementi
importanti, perché se & vero che il servi-
zio navigazione aerea di Civilavia ha do-
vuto verificare e che il Ministero ha do-
vuto accertare e inviare alla Procura
della Repubblica alcune patenti false sco-
perte sul territorio nazionale, ¢ anche
vero che occorre fare in modo che il ser-
vizio di navigazione aerea e tutti coloro
che operano nel settore siano posti in
grado di poter rilasciare attestati veri e
reali a seguito di opportuni accertamenti
e controlli che diano la possibilita a chi
porta un aereo di sapere che non si tratta
di una bicicletta o di un taxi.

Affidabilita operativa vuol dire anche
conoscere quale sia la parte dedicata
dalle compagnie private alla formazione
ed alla riqualificazione del personale per
fare in modo che tale personale risponda
alla stessa logica di trend, operativa, se-
guita dalle altre compagnie e, nel caso
specifico, dalla compagnia di bandiera.
Qual ¢, inoltre, la quota di bilancio che
tali compagnie destinano alla formazione
e all’aggiornamento del personale ? E ne-
cessario sapere cid per fare in modo,
sempre con |'obiettivo della sicurezza del
volo, che anche queste compagnie pos-
sano concorrere a farci stare piu tran-
quilli. :

Qual ¢, inoltre, l'affidabilita finanzia-
ria di queste compagnie ? Abbiamo regi-
strato in passato l'esperienza di compa-
gnie (se ne potrebbero fare i nomi) che
hanno ottenuto l'autorizzazione dalla
mattina alla sera e che dopo dieci giorni
hanno venduto ad altri; cosi via via nel
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corso dei mesi con successivi passaggi di
proprieta. Si tratta di affermazioni conte-
nute nelle pagine dei giornali risalenti a
pochi anni fa e, nello sposare la linea del
riconoscimento ai privati dello spazio giu-
sto € doveroso che deve esservi per loro
all'interno delle convenzioni, non vor-
remmo mettere la vita degli utenti nelle
mani di chi non sa fare questo mestiere,
in termini di formazione del personale, di
managerialita ma, soprattutto, di affidabi-
lita, anche finanziaria. Si tratta, infatti,
spesso, di piccole societa che nascono dal
nulla solo perché hanno avuto la possibi-
lita o di gestire opzioni su aeromobili a
livello europeo e internazionale (mi riferi-
sco anche a qualche compagnia ricordata
dal ministro nella relazione) con la spe-
ranza di poter vendere la societa, -forte
solo del pezzo di carta attestante l'op-
zione dei vari aeromobili, ad un prezzo
superiore. Alcuni personaggi sono scom-
parsi dalla circolazione, la societa ha
cambiato intestazione, ma si continuano
a chiedere le autorizzazioni.

Prima di rinnovare le convenzioni,
pertanto, invito il ministro a fornire in
questa sede parlamentare risposte su que-
sti temi, poiché rappresentano i presup-
posti fondamentali per giungere a dare
un senso alla sicurezza del volo.

Sicurezza del volo significa anche cer-
tificazione e controlli, che non sono legati
solo alla formazione del personale. Si
apre qui un altro problema estremamente
serio. Occorre sapere, riguardo a Civila-
via, che si occupa del servizio di naviga-
zione aerea, su quali strutture potra con-
tare; crediamo ancora che Civilavia
debba svolgere una funzione di controllo
su questo specifico settore e vorremmo
che fosse posta in condizioni di fornire
delle risposte concrete. Al di la delle pre-
annunciate modifiche e delle ipotesi di
ristrutturazione, Civilavia vive faticosa-
mente il momento attuale in cui, invece,
dovrebbe essere messa in grado di funzio-
nare al meglio, dovendo fornire risposte
non solo al mercato nazionale. Non di-
mentichiamo che un mese fa & stata va-
rata la finanziaria 1991 a livello europeo
contenente il richiamo all’armonizzazione

con una serie di norme europee che, nel
campo specifico della sicurezza del volo,
necessitano di un’organizzazione. Ecco
perché Civilavia ha oggi ancora piu biso-
gno del supporto fondamentale di strut-
ture, di personale e di controlli che la
metta nelle condizioni di operare. Questa
che rivolgo al ministro rappresenta una
sollecitazione inutile, poiché egli ha gia
espresso quello che pensa di Civilavia,
ma ¢ importante che quanto ho detto si
verifichi affinché la sicurezza del volo
non rimanga solo un argomento di con-
versazione. A proposito della sicurezza
del volo, vi & poi il problema dell’ANAV,
in merito al quale vorrei sapere dal mini-
stro cosa s’intenda fare. Tre mesi fa, in
occasione del dibattito sul progetto di
legge n. 4229, abbiamo avuto modo di
parlare del tema dei controlli sulla sicu-
rezza. Quel progetto ¢ poi diventato legge
ed abbiamo stanziato centinaia di mi-
liardi per il potenziamento dell’ANAV. Mi
chiedo che esito abbia avuto il dibattito
svoltosi in quell’occasione, nel corso del
quale i gruppi parlamentari hanno avan-
zato alcune osservazioni. Vorremmo sa-
pere se I'’ANAV deve continuare a rima-
nere nella situazione attuale, nella quale
non gestisce nulla e, quindi, non utilizza
le risorse messe a disposizione per il po-
tenziamento di strutture che hanno come
obiettivo la sicurezza del volo.

Vorremmo sapere, inoltre (su questo
argomento sono state avanzate denunce
anche attraverso interrogazioni sotto-
scritte da vari gruppi parlamentari, ri-
cordo quelle della DC, del PCI e del PSI),
se 'ANAV, che ¢ uno degli enti che si
propone di garantire la sicurezza del
volo, possa continuare ad essere gestito
come avviene attualmente, se si immagini
di giungere ad un commissariamento del-
I'ente, o ad una sollecita ricostituzione
del consiglio di amministrazione. Anche
questi elementi sono importanti perché
rientrano nell’insieme di questioni concer-
nenti la sicurezza del volo.

Un'ultima annotazione concerne il si-
stema aeroportuale. Ho letto che il mini-
stro Bernini, in occasione di un convegno
tenutosi 10 o 15 giorni fa, ha rilanciato
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con fermezza l’ipotesi — che penso sia
importante — di rendere possibile, anche
in termini finanziari, il potenziamento del
sistema aeroportuale. Una richiesta in tal
senso ¢ giunta anche dall’Assaeroporti,
I'associazione che rappresenta tutti gli ae-
roporti italiani, che spesso non hanno ca-
rattere locale o nazionale, ma sono un
insieme di enti diversi. Vorremmo sapere
dal ministro in quali sedi ed in quali
occasioni possa trovare accoglimento, an-
che in termini finanziari, la proposta che
egli ha avanzato.

In conclusione ritengo pertanto ur-
gente, opportuno e necessario che la con-
venzione venga rinnovata con le moda-
lita, le richieste e le indicazioni contenute
nella relazione del ministro, tenendo
conto del ruolo fondamentale svolto dalla
compagnia di bandiera Alitalia e della
possibilita di riconoscere ad altre compa-
gnie un loro spazio con l'esigenza che
anche queste debbano offrire garanzie di
affidabilita, professionalita e competenza.

PRESIDENTE. Ho constatato che il
dibattito tende ad estendere i propri oriz-
zonti oltre I'argomento specifico dell’audi-
zione odierna. Credo che un dibattito sui
temi della sicurezza e di Civilavia sia
utilissimo, ma non vorrei che trascuras-
simo la questione del rinnovo della con-
cessione, rispetto al quale sorgono anche
alcune esigenze istruttorie. Ho apprez-
zato, infatti, l’esposizione del ministro,
ma credo che essa rappresenti una sorta
d’entrée, perché se dovessi esprimere un
giudizio in base ai dati che egli ci ha
fornito incontrerei qualche difficolta. Ho
gia chiesto che si analizzasse la situa-
zione degli altri paesi europei e credo che
prospetterd qualche altra esigenza. Infatti,
se vogliamo entrare nel merito dei pro-
blemi, abbiamo bisogno di acquisire una
serie ulteriore di notizie.

Luciano FARAGUTI. L'’intervento del
presidente mi ha creato qualche incer-
tezza in merito all’opportunitad di affron-
tare in questa sede un problema che ri-
tengo di assoluta rilevanza. Pertanto, saro

molto sintetico affidandomi alla consape-
volezza che il ministro ha un’esperienza
nel settore aereo che travalica la respon-
sabilita che attualmente riveste come mi-
nistro dei trasporti.

Il problema che ¢ stato sollevato, per
altro, attiene la complessita dei rapporti
tra dicastero dei trasporti e delle parteci-
pazioni statali sotto il profilo della re-
sponsabilitd strategica per i compiti che
I’Alitalia, come societa a prevalente capi-
tale pubblico esercita, ma ritengo che
debba comunque essere sottolineato in
questa sede.

Un comparto importante della nostra
vita economica, il turismo, ha sofferto ne-
gli anni passati di veri e propri dirotta-
menti di flusso per la completa assenza
di operatori nazionali nel settore dei
charter, in un settore, cio¢, nel quale solo
I’Alitalia poteva intervenire, ma non lo ha
fatto.

Cio ¢ molto grave perché come lei ben
sa, signor ministro, nel protocollo di scio-
glimento dell’ltavia era contenuto il pre-
ciso impegno che i velivoli ed il perso-
nale di quell’ente sarebbero stati destinati
ad organizzare una struttura (chiamia-
mola societa o divisione, non m'interessa
la qualificazione giuridica, ma l'obiettivo
che si doveva cogliere) nel settore dei voli
charter.

Si ¢ parlato molto -della mancata at-
tuazione di questo protocollo perché altre
compagnie, che hanno sede in paesi nei
quali sono sicuramente premiate per le
facilitazioni fiscali che ottengono e gli in-
teressi che possono velatamente coinvol-
gere, hanno operato nel nostro paese. Si
tratta di vicende di anni fa e il problema,
forse, & stato affrontato, benché timida-
mente, e credo che a questa Commissione
non sfugga come, anche in quest’impor-
tante fase del rapporto tra il Governo e
la societa convenzionata, quest’aspetto
debba essere sottolineato per fornire un
orientamento di politica generale che, evi-
dentemente, promana dalla responsabilita
non del solo ministro dei trasporti e che
per essere affrontato richiede la consape-
volezza di altri dicasteri, quali quelli del
turismo e delle partecipazioni statali.
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Non sfugge a me e neanche ai membri
della Commissione né al ministro come il
settore del trasporto turistico in entrata
nel nostro paese ed un rapporto coordi-
nato fra treni ed aerei siano aspetti vitali
e penso che solo un vettore di rilevante
importanza possa operare in un settore
del quale talvolta si dice, un po’ goliardi-
camente, che non & sicuro (per altro,
spesso non si capisce bene se il termine
sicurezza debba essere applicato ai veli-
voli o debba essere inteso in termini eco-
nomici e gestionali), ma sicuramente lu-
croso. Credo non sfugga a nessuno come
questo problema, che non ¢ certo di poco
momento, debba essere tenuto presente
dal Governo (anche per garantire un li-
vello di sicurezza complessiva) nel mo-
mento in cui le decisioni che si assumono
rivestono un notevole significato per le
compagnie aeree e, soprattutto per I'Ali-
talia.

Matteo PIREDDA. La relazione del
ministro ¢ stata molto chiara, ma vorrei
capire un po’ meglio quale sia l'orienta-
mento del Ministero a proposito della
possibilitd o meno di cogliere 1'occasione
del rinnovo della concessione per com-
piere un’azione di ristrutturazione e di
riorganizzazione. Si ¢ fatto riferimento ai
diversi livelli di linee, intercontinentali,
extracomunitarie ed interne. E evidente
che maggiore ¢ la pluralita di aziende e
piu e difficile realizzare le economie di
scala che rappresentano la premessa per
svolgere nel migliore dei modi i servizi e
per fornire risposte ad alcune delle que-
stioni che sono state sollevate, per esem-
pio, dall’'onorevole Cursi, vale a dire la
formazione, la sicurezza finanziaria e cosi
via. Tutto cid0 non pud essere corretta-
mente affrontato da aziende di piccole
dimensioni: solo una grande compagnia
puod disporre di una scuola di formazione.

E giusta la richiesta, formulata da al-
cuni colleghi, di conoscere esattamente la
situazione delle compagnie che si con-
frontano con quella italiana, ma non dob-
biamo necessariamente fare come la
Francia, che ha accentrato i servizi nella
compagnia di bandiera. E probabile, tut-

tavia, che vi sia una necessitd di dare
spazio, preferibilmente, ad una compa-
gnia di grandi dimensioni, cercando sem-
mai la soluzione di una nuova societa.
Come, per esempio, le ferrovie si colle-
gano con imprenditori privati, si potrebbe
anche realizzare una super compagnia na-
zionale che svolga tutti i livelli di volo
ad eccezione delle linee di terzo livello
poiché queste, sia nel caso di concessione,
sia in quello ‘di autorizzazione, possono
non incorrere nella concorrenza interna-
zionale. Allo stesso modo, sicuramente,
sulle grandi linee nazionali, su quelle co-
munitarie e internazionali, ci sara una
competitivitd che vedra in forti difficolta
la nostra compagnia di bandiera se que-
sta non avra la capacitd operativa finan-
ziaria e tecnica che le consenta di far
fronte a tutte le esigenze.

Il trasporto aereo & destinato a svilup-
parsi, come confermano tutti gli studi,
per la maggiore mobilita degli utenti e
per l'incremento del benessere e del turi-
smo e non possiamo arrivare impreparati
a questa sfida internazionale del tra-
sporto aereo e civile.

PiIETRO PaoLo MENZIETTI. Il ministro
e i colleghi che mi hanno preceduto
hanno esposto una serie di criteri che
dovrebbero essere alla base del rinnovo
delle convenzioni: sicurezza, servizi, ga-
ranzia finanziaria e cosi via. A mio av-
viso, dovrebbe essere aggiunto un altro
criterio per fare in modo che l'insieme
delle linee comunitarie e, in particolare,
quelle nazionali, rientrino in un quadro
di programmazione. In base all’introdu-
zione del ministro in ambito comunitario
verranno concesse tutte le rotte richieste
sia da vettori nazionali sia da vettori co-
munitari; per quanto concerne le tratte
nazionali, esse verranno divise tra le otto
imprese che ne hanno fatto richiesta. Dal-
I'insieme di tali orientamenti traspare che
la struttura della mobilita attraverso il
vettore aereo nasce piu dalle richieste
delle imprese che da una programma-
zione guidata dal Ministero dei trasporti.

L’occasione del rinnovo delle conven-
zioni va colta, a mio avviso, per dare
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impulso ad una specializzazione dei vet-
tori di trasporto. Va compiuto, cioé, uno
sforzo affinché il trasporto aereo si spe-
cializzi nei percorsi a lunga distanza,
quello ferroviario nei percorsi a media
distanza e l'uso dell’auto per le brevi e
brevissime distanze.

Concordo sulla necessita di una plura-
lita di imprese anche nel traffico nazio-
nale, ma bisogna che cid avvenga nel-
I’ambito di uno sforzo tendente alla spe-
cializzazione e non che la rete di mobi-
lita attraverso il vettore aereo sia deter-
minata dalle otto imprese nazionali o
dalle imprese comunitarie. Occorre predi-
sporre criteri e programmi di riferimento
senza abbandonarsi ad una disponibilita
massima per qualunque linea e percorso.
Parametri e criteri vanno costruiti per
ottenere la specializzazione dei vettori nei
vari sistemi di mobilita.

Mauro DUTTO. Avendo ascoltato e
letto con attenzione la relazione del mini-
stro, devo innanzitutto premettere che mi
trovo d’accordo con lo spirito che anima
il documento e con le linee di indirizzo
che vengono proposte al Parlamento.

Non potro concludere in questa sede il
mio intervento perché ho bisogno di al-
cune precisazioni e anche perché l'anda-
mento del dibattito in Commissione ha
aperto un confronto tra i partiti attorno a
quello che, secondo me, dovra essere il
recepimento degli accordi comunitari e
I'impegno alla liberalizzazione del 1993
che, mi pare, qualcuno tra i colleghi
della maggioranza non ha ancora ben
messo a fuoco. Oltre a richiedere alcune
precisazioni sul testo, dunque, dovrd svol-
gere anche precisazioni di dibattito poli-
tico.

Recentemente il Wall Street Journal ha
riportato un’ampia analisi circa le pro-
spettive della deregulation nel nostro
paese, lasciando anche spazio alle opi-
nioni di rappresentanti delle forze politi-
che. Il giornale ha fornito una visione
piuttosto serena di quello che dovrebbe
essere il processo di avvicinamento alla
liberalizzazione che avviene con pru-
denza, ma senza ostacoli o intoppi. Il

collega Cursi ci propone oggi una visione
dell’Alitalia ferita dalla crisi del Golfo
come se non lo fossero anche I'Air
France, la British Airways, la Lufthansa e
I’American Airlines. Quest'ultima, se non
sbaglio, doveva aprire una linea con I'Ita-
lia e negli ultimi giorni ¢ ritornata sul
progetto poiché il movimento di passeg-
geri americani sulle rotte internazionali si
¢ drasticamente ridotto a seguito delle
indicazioni del presidente Bush e dagli
eventi del Golfo. L'impostazione fornita
dal ministro mi sembra sufficientemente
chiara sia sull’aspetto della liberalizza-
zione sia su quello della prudenza: ¢ una
volonta realmente liberalizzatrice che av-
viene considerando lo stato dei fatti nel
nostro paese, la realta delle imprese e le
possibilita che si verrebbero a creare se
ci si lasciasse andare ad un discorso uto-
pisticamente  concorrenzialistico. Dob-
biamo pensare, onorevole Cursi, di met-
tere — o di cercare di farlo - la compa-
gnia di bandiera nella condizione mi-
gliore. Cid comporta l’eliminazione di una
serie di fardelli o, se vogliamo, di ingiu-
stizie rispetto ad altre compagnie di ban-
diera: I'IVA, per esempio, rappresenta un
problema che la Commissione ha gia
messo a fuoco, sul quale il ministro dei
trasporti ha espresso il proprio consenso.
Sara necessario condurre una battaglia
seria nei confronti del dicastero delle fi-
nanze, perché & improprio che sulle ta-
riffe aeree italiane gravi un carico IVA
che, invece, in paesi come Francia, Inghil-
terra e Germania non viene applicato.

E lecito, quindi, condurre una batta-
glia affinché le tariffe nazionali della
compagnia di bandiera vengano liberate
da un carico improprio, e ci si possa
attestare su un livello europeo.

Vi & poi il problema di valutare la
situazione finanziaria dell’Alitalia prima
della scadenza del 1993. L’Assemblea di
Montecitorio sta erogando alle partecipa-
zioni statali 10 miliardi, ma si tratta di
stabilire a chi e per quali fini venga con-
cesso questo stanziamento e se alla data

del 1° gennaio 1993 si potra porre la

compagnia di bandiera in condizione di
essere competitiva.



Atti Parlamentari —

— Camera dei Deputati

X LEGISLATURA — NONA COMMISSIONE — SEDUTA DEL 23 GENNAIO 1991

Non si puo pensare di mantenere una
situazione di privilegio ponendo un pro-
blema di risorse o di garanzie in un set-
tore nel quale ci interessa, onorevole
Menzietti, che si sviluppi un certo nu-
mero di compagnie sane e serie.

Le osservazioni svolte dall’onorevole
Faraguti sono basate su dati di fatto che
ripercorrono — per chi come me ha vis-
suto per 10 anni le vicende parlamentari
— appuntamenti in occasione dei quali
era stato richiesto alla compagnia di ban-
diera di sviluppare il discorso dei charter.
Nel momento in cui venne meno la que-
stione dell’Itavia, con una mozione parla-
mentare si forni un indirizzo affinché, at-
traverso la creazione dell’Air Mediterra-
nea e la concessione di un finanziamento
da parte dello Stato, si sviluppasse il set-
tore dei charter, ma cio non & stato fatto.

Non voglio, pero, aprire questo capi-
tolo e rimango a questioni di carattere
generale affermando — queste sono que-
stioni di principio su cui dobbiamo tutti
misurarci — che siamo favorevoli ad un
processo di liberalizzazione che avvenga
con la prudenza necessaria, ma sia perse-
guito con serieta.

Condivido complessivamente [’inter-
vento del ministro perché mi sembra
molto equilibrato, ma ritengo vi siano al-
cuni punti da chiarire: si & detto di riser-
vare all’Alitalia nuovi investimenti e la
possibilita di pianificare il. proprio svi-
luppo nell’ambito della tutela degli inte-
ressi nazionali: ebbene, sono d’accordo
nell’attribuire all’Alitalia una specie di di-
ritto di prelazione sulle rotte interconti-
nentali ed extracomunitarie, ma la com-
pagnia di bandiera deve realmente assicu-
rare la copertura di certe tratte. In altri
termini, ’Alitalia non puo¢ conservare la
possibilita di bloccare !'iniziativa di un
altro vettore che pud operare su una
certa linea, magari con minori ambizioni,
eventualmente collegandosi con strutture
turistiche per sviluppare un certo traffico
e concentrandosi in particolare su quella
certa rotta. Non contesto il principio, ma
ritengo che le modalita di applicazione
del principio stesso abbiano un valore so-

stanziale. Stabilito che esiste in certi am-
biti una priorita dell’Alitalia, se quest’ul-
tima non esercita determinate rotte, si
deve permettere a chi intende svolgere
certi programmi di farlo.

Per quanto riguarda la questione co-
munitaria devo dire che tale questione si
risolve da sola e che ritengo giusta su
questa materia l'impostazione del mini-
stro Bernini.

Quanto ai problemi nazionali, evitare
la sovrapposizione dei servizi pud anche
significare procedere ad una rigorosa ve-
rifica della capacita tecnica e finanziaria
delle societa che hanno avanzato richieste
di concessioni — sotto questo profilo ha
ragione il ministro Bernini che, in tal
modo, fornisce gia una risposta alle osser-
vazioni dell’onorevole Curzi — perché é
chiaro che in campo nazionale la possibi-
lita che si instauri un regime di concor-
renzialita deve passare attraverso una se-
ria verifica della reale consistenza im-
prenditoriale delle compagnie che inten-
dono operare in una situazione di questo
tipo. E evidente, infatti, che le sovrappo-
sizioni rappresenterebbero un errore eco-
nomico e che su alcune rotte & possibile
una concorrenza, una volta stabilito che
si debba procedere alla verifica delle po-
tenzialita e della struttura economica
delle societa interessate.

CesaRE CURSI. Cio sarebbe dovuto av--
venire anche in passato.

Mauro DUTTO. Se l'onorevole Cursi
dispone di dati ed elementi, li fornisca
alla Commissione perché se ne discuta.
Probabilmente, mi sfuggono molti riferi-
menti alle situazioni cui 'onorevole Cursi
ha accennato nel suo intervento. Non riu-
scendo a fotografare i fatti, non so bene
cosa egli intenda dire. '

Ci troviamo di fronte ad una prospet-
tiva bene impostata sulla quale, pero,
preghiamo il ministro di fornirci ulteriori
occasioni di confronto per comprendere
con quali modalita operative si proceda
per giungere realmente ad una condizione
di liberalizzazione al massimo livello pos-
sibile.
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CarLo D’AMATO. Desidero esporre po-
chissime riflessioni perché condivido l'im-
postazione della relazione che il ministro
ha illustrato alla Commissione, che ri-
tengo giusta ed equilibrata, rispetto ad
un’evoluzione dei fatti di cui credo che il
ministro abbia tenuto conto nel prospet-
tare alla Camera il problema del rinnovo
della convenzione con I’Alitalia.

Mi preme sottolineare soltanto due
dati: sono dell’avviso, anche per aver af-
frontato la questione come relatore di un
disegno di legge di accompagnamento
alla legge finanziaria per il 1990, che,
obbiettivamente, il problema dell'IVA co-
stituisce per molti aspetti un alibi dietro
il quale I'Alitalia si nasconde ~ o si ¢
nascosta nel corso di questi anni — che
ha avuto un aspetto frenante rispetto al-
I'obiettivo del recupero di produttivita e
di efficienza dell’azienda.

Questo aspetto mi sembra importante
ai fini di un riequilibrio, come gia ¢ stato
sottolineato, della posizione dell’Alitalia
rispetto a quella di altre compagnie euro-
pee. Ritengo insufficiente la logica adot-
tata dal Ministero delle finanze, secondo
la quale il problema deve essere valutato
individuando anche le modalita attra-
verso le quali recuperare la quota di en-
trate alla quale si rinuncia con la sottra-
zione del 19 per cento.

PRESIDENTE. Il Ministero I’ha gia re-
cuperata da due anni.

CarLo D’AMATO. A questo punto,
pero, si pone un problema di ordine piu
generale.

In secondo luogo, vi ¢ la necessita da
parte della Commissione — mi sembra che
il ministro si sia giad dichiarato disponi-
bile — di sottoporre ad una verifica com-
plessiva la gestione dell’Alitalia. Rite-
niamo, infatti, che rispetto all’andamento
di tale gestione si debba procedere ad
una serie di valutazioni per stabilire se
I’Alitalia, oltre ad avere titolo in via di
principio ad essere l'unica compagnia di
bandiera, abbia anche obiettivamente ca-
pacita che la rendano l'unica o piu im-
portante compagnia di bandiera, tenendo

anche conto che, sulla base delle conside-
razioni esposte dal ministro, che si puo
considerare anche la possibilita che esi-
stano sul mercato altre compagnie pri-
vate.

Quanto al problema della sicurezza,
mi sembra che sia ovvio e necessario che
non si possa accordare in concessione una
linea di trasporto aereo a compagnie che
non forniscano tutte le necessarie garan-
zie sotto il profilo economico e della sicu-
rezza. Cid conferma un criterio che ri-
tengo debba essere gia adottato e che,
pero, introduce un meccanismo di concor-
renzialita al quale ¢ legata un’altra que-
stione. Sono d’accordo con l'onorevole Fa-
raguti nel sottolineare l'esigenza di verifi-
care la strategia complessiva delle
aziende, in particolare dell’Alitalia, per
stabilire come I’Alitalia stessa od altre
compagnie possano attivare settori come
quelli del turismo o del trasporto merci,
che, obbiettivamente, appaiono particolar-
mente carenti e che, invece, introdotto un
sistema di concorrenzialitd potranno de-
terminare situazioni obiettive di maggiore
sviluppo, guardando non solo all’esigenza
del vettore Alitalia come ad un’esigenza
di mobilitd, ma anche al compito asse-
gnato ai vettori di mobilitare energie e
capacitad economica anche in altri settori.

ALTERO MATTEOLI. A mio avviso, il
rinnovo della convenzione deve coincidere
anche con un attento esame delle defi-
cienze registrate nella compagnia di ban-
diera nel corso di questi ultimi anni. In
alcuni casi il Parlamento ¢ stato infor-
mato, anche attraverso documenti del sin-
dacato ispettivo, in relazione ad uno sper-
pero di denaro compiuto all’interno della
compagnia. E questa l'occasione adatta
per esaminare anche tali aspetti.

1 criteri, le linee di indirizzo ed il
concetto di concorrenzialita sono accetta-
bili, anche se quanto affermato dal mini-
stro necessita di alcuni controlli ed ap-
profondimenti da parte dei membri della
Commissione. Per esempio, con riferi-
mento alla richiesta di concessioni per le
rotte nazionali, vi sono i nomi di alcune
imprese che, per le notizie che ho, ma
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che necessitano di una conferma, non do-
vrebbero poterla ottenere. Non é& oppor-
tuno far nomi perché quanto ho saputo
potrebbe non essere vero e non voglio
danneggiare nessuno, ma & necessario co-
noscere meglio quali siano i mezzi a di-
sposizione delle imprese, gli anni di uso
degli aeromobili e la potenzialita della
manutenzione. Si tratta di informazioni
necessarie per poter esprimere un giudi-
zio.

Un’ultima considerazione riguarda il
concetto di prelazione da parte dell’Alita-
lia. Sono d’accordo su questo aspetto, ma
desidererei che la prelazione non si tra-
sformasse in un monopolio. Non mi pre-
occupo, inoltre, della sovrapposizione dei
servizi se questa rientra nel quadro della
concorrenzialita.

PRESIDENTE. Prima di lasciare la
parola al ministro desidero svolgere al-
cune considerazioni. Innanzitutto esprimo
il mio apprezzamento al ministro, il
quale ha immediatamente risposto alla ri-
chiesta di introdurre il dibattito. Tutta-
via, siamo solo all'inizio e, personal-
mente, non me la sento di entrare nel
merito del problema avendo a disposi-
zione solo alcuni dati. La Commissione
ha intenzione di ascoltare i dirigenti del-
I’Alitalia, ma & anche necessario trovare
una sede per svolgere un’istruttoria istitu-
zionale. Mi pare necessario innanzitutto
sapere quale sia stata l'utilizzazione della
concessione nel corso del decennio. Cosa
ha funzionato e cosa, invece, non ha fun-
zionato ? Non mi pare sia discutibile la
vox populi affinché la concessione non sia
rinnovata sic et simpliciter, ma un punto
di partenza per una seria valutazione po-
trebbe essere quello di esaminare l'im-
piego della concessione in questo decen-
nio. Per esempio, I'onorevole Faraguti ha
puntato sul ruolo turistico ed ha detto
una cosa ben precisa, che venne qui di-
scussa anche ai tempi della presidenza
Nordio ...

Luciano FARAGUTI. Soprattutto ai
tempi della presidenza Nordio !

Cesco GruLio BAGHINO. In seguito la
mentalita della dirigenza ¢ cambiata.

PRESIDENTE. A quei tempi venne
fuori la questione che vi era una strategia
politica in base alla quale si comprimeva
questo settore per fare in modo che una
parte degli utenti si riversassero sulle li-
nee ordinarie. Si trattava di una strategia
lucida ed i dati citati in quell’occasione
sono a verbale. Eravamo di fronte ad una
scelta cosciente a seguito della quale al-
cune linee erano state abbandonate ed
altre erano state potenziate. Per un giudi-
zio complessivo, occorre dunque partire
da una fotografia, o meglio, da una radio-
grafia dell’'uso fatto della passata conven-
zione.

In secondo luogo, ¢ importante capire
in base a quali criteri ci si intenda muo-
vere. Convengo su alcuni dati sottolineati,
in particolare, dall’onorevole Cursi e ri-
presi dall’onorevole Dutto. Per le conces-
sioni ¢ necessario osservare alcuni criteri,
ma quali sono ? Se vogliamo la liberaliz-
zazione e se, dopo aver osservato la situa-
zione europea, si stabilisce che altre con-
cessioni possono essere rilasciate, cid non
puo essere fatto in base ad un criterio
qualsiasi. Il criterio finanziario ¢ molto
serio. Ricordo, per esempio, che nel corso
della discussione sulle assicurazioni degli
aerei e sui massimali, emerse come crite-
rio il riferimento al capitale, cio¢ alla
proprieta degli aerei o, quanto meno, del
50 per cento della flotta, che rappresen-
tava, a nostro avviso, un elemento di se-
rieta. Una compagnia che prenda a noleg-
gio gli aeromobili, chiede le linee e poi
cede il tutto non ci da tranquillita. Que-
sto criterio & stato ripreso quando ab-
biamo esaminato il caso dell’aereo del-
I’Air Indipendent caduto nelle Azzorre.
Anche in quell’occasione vi fu qualche
complicazione di tipo assicurativo ed
emerse il problema di chi compie le cer-
tificazioni con riferimento alla sicurezza,
alla manutenzione ed all’utilizzo dei pi-
loti. Infatti, & vero che ci dobbiamo atte-
nere alle certificazioni internazionali, ma
facendo transitare questi aerei sulle piste
italiane gli accreditiamo lo stesso livello
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qualitativo degli altri vettori. Il Governo
ha in proposito un potere ben preciso,
vale a dire quello di non accreditarli.

Occorre individuare i criteri sui quali
la liberalizzazione si muove. Tale libera-
lizzazione pud avere carattere orizzontale
come nel caso della Air France, della
Lufthansa e delle altre compagnie euro-
pee dando e cedendo scali, oppure verti-
cale, con la nascita di piccole e medie
compagnie che facciano concorrenza alla
compagnia di bandiera. Le valutazioni
hanno un carattere profondamente di-
verso nei due casi e possiamo dire che,
per quanto mi risulta, in Italia si & gia di
fronte ad una grande liberalizzazione poi-
ché esiste un'impresa privata che gestisce
il 12 per cento del traffico nazionale,
unico esempio, a quanto mi risulta, nel-
I'ambito europeo.

Quali sono, inoltre, le politiche ? An-
che girando il mondo abbiamo avuto
I'impressione che non tutte le linee ab-
biano bisogno degli stessi vettori. Il traf-
fico regionale non é solo interno, ma ri-
guarda anche i paesi limitrofi come, nel
caso dell'ltalia, la Jugoslavia o I'Austria e
e necessita di una struttura aziendale che
risponda a criteri diversi rispetto a quello
dell’'unico o del principale vettore. Il Go-
verno deve fornirci questi criteri per po-
ter formulare un’analisi piu approfondita.
Credo che dobbiamo sollevare tale que-
stione per capire se i trasporti postali o
delle merci rivestano o meno interesse,
perché abbiamo appreso che, a quanto
pare, una compagnia straniera ha mono-
polizzato questo settore. Personalmente
non sono contrario a che cid avvenga per-
ché, a mio parere, in questo caso non
hanno attinenza le valutazioni ideologi-
che, mentre entrano in gioco il criterio
della funzionalita e, voglio dirlo con
estrema chiarezza, la protezione, in una
certa misura, degli interessi italiani. Non
possiamo constatare infatti, girando il
mondo, che a furia di parlare di liberaliz-
zazione gli operatori internazionali sono
protetti, mentre quelli del nostro paese
sono piu liberi degli altri.

Desidero esprimere apprezzamento per
lo sforzo compiuto in questa fase gestio-

nale dall’Alitalia per migliorare il servi-
zio, anche se non ritengo sufficiente
quanto finora realizzato, perché non pos-
siamo dimenticare quale fosse la situa-
zione qualche anno addietro.

Mi chiedo quali siano gli indirizzi del
Governo in merito alla gestione del servi-
zio e le condizioni cui pensa di sottostare
per il rinnovo della concessione all’Alita-
lia 0 ad altre compagnie. Trovo contrad-
dittorio che nell’ordinamento italiano vi
siano norme che stabiliscano che, qualora
un treno arrivi con mezz'ora di ritardo
rispetto all’orario previsto, venga rimbor-
sata una parte del biglietto, mentre ana-
loga procedura non & prevista per un
mezzo di trasporto che per eccellenza é
rapido, ossia 1'aereo. E chiaro, infatti, che
chi sceglie di viaggiare con tale mezzo
privilegia un sistema di trasporto veloce
e cid giustifica il pagamento di una ta-
riffa piu elevata. Nel caso, pero, di man-
cata esecuzione del trasporto stesso, si
deve prevedere una qualche forma di ri-
parazione a favore del soggetto che ha
sborsato i soldi.

Ritengo, inoltre, che si debba aprire
una pagina nuova (si tratta di una que-
stione che porremo al momento opportu-
no) sul problema dell'informazione all’u-
tente. Quest’ultimo, ogni qualvolta ven-
gono addotte ragioni tecniche, si trova
nella condizione di non sapere se partira
o meno, né se i motivi richiamati siano
reali o fittizi perché abbiamo constatato
che certi voli incorrono sempre nel mede-
simo ritardo tecnico che, evidentemente,
dipende da cause organizzative.

Ribadisco l'apprezzamento per lo
sforzo compiuto al fine di riorganizzare
meglio un settore che, pero, deve percor-
rere ancora molta strada. Certe condi-
zioni, inoltre, non possono essere assicu-
rate solo alla compagnia di bandiera per-
ch¢, altrimenti, cid sarebbe punitivo nei
confronti di altri vettori.

Se dobbiamo pensare al rinnovo della
concessione dobbiamo basarci su un la-
voro istruttorio che parta dalla valuta-
zione di cid che ¢ avvenuto in passato e
di quanto si verifica negli altri paesi eu-
ropei, per i diversi settori operativi e per
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le diverse traiettorie, e sapere quali siano
le intenzioni del Governo. Se il ministro
Bernini ¢ d’accordo, potremmo incaricare
il servizio studi della Camera di proce-
dere ad una ricognizione del comparto,
eventualmente in collaborazione con i
competenti uffici del Ministero dei tra-
sporti, ovvero tale ricerca potrebbe essere
svolta da questi ultimi con l'ausilio del
nostro personale, ma & certo che abbiamo
bisogno di questi dati — che rappresen-
tano un’istruttoria minima — per poter
approfondire le ragioni di un nostro giu-
dizio. Credo, infatti, che l'ulteriore prosie-
guo dei nostri lavori debba svolgersi sulla
base di dati maggiormente certi.

CarLo BERNINI, Ministro dei trasporti.
Aderisco senz’altro alla proposta del pre-
sidente, aggiungendo che l’audizione
odierna si iscrive in un rapporto di colla-
borazione che mi & molto gradito. Non
ho nessuna difficolta ad approfondire I’ar-
gomento ed a fornire i dati richiesti, ma
devo ricordare alla Commissione che nel-
'esercizio delle mie responsabilita sono
tenuto a procedere, prima o poi, al rin-
novo delle convenzioni.

GIorpANO ANGELINI. Quando dovra
provvedere, signor ministro, al rinnovo
delle convenzioni ?

CarLo BERNINI, Ministro dei trasporti.
Le convenzioni sono scadute alla fine del-
I'anno scorso e sono in regime di proroga-
tio; quindi, attendere un mese in pitl non
rappresenta un problema insormontabile.

PRESIDENTE. Prima dell’estate si po-
tra procedere al rinnovo.

CarLo BERNINI, Ministro dei trasporti.
Intendo rinnovare le convenzioni molto
prima dell’estate, perché ¢ necessario
porre ordine nel comparto in quanto la
situazione é cambiata, le compagnie at-
tendono le nostre decisioni ed hanno ne-
cessitda di programmare i propri investi-
menti. Il rinnovo delle convenzioni & in
una certa misura assimilabile al contratto
di programma dell’ente ferroviario.

GiorpANO ANGELINI. Abbiamo solle-
vato questo problema da tempo, ma vi
sono necessita legate alla vita del Parla-
mento che riteniamo possa e debba for-
nire il proprio contributo.

CarLo BERNINI, Ministro dei trasporti.
Contributo che ho gia detto essere gradi-
tissimo.

GiorpaANO ANGELINI. Esprimo la di-
sponibilita del gruppo comunista a strin-
gere i tempi del nostro lavoro. Mi per-
metto, pero, di chiedere al ministro Ber-
nini di non usarci la stessa cortesia che
ha avuto per il contratto di programma.

CarLo BERNINI, Ministro dei trasporti.
La cortesia per quanto riguarda il con-
tratto di programma si riconduce essen-
zialmente all’opportunita, che ho ritenuto
di dover cogliere, di informare questa
Commissione che intendevo procedere ad
un’anticipazione la quale, per altro, nulla
muta e nulla pregiudica di tutte le deci-
sioni precedenti. Restano in piedi, infatti,
i servizi esistenti e gli investimenti decisi
in questa sede e non si apre alcuna con-
traddizione. Si ¢ trattato dell’introduzione
di una modalita invocata da tutti.

Poiché il rapporto riguardante il mini-
stro dei trasporti e l'ente delle ferrovie
rappresentava una novita ed un’anticipa-
zione che nulla muta di quanto gia de-
ciso, ho ritenuto di doverlo illustrare
prima alle Commissioni e tale orienta-
mento si iscrive in un clima di collabora-
zione che sono il primo ad apprezzare.
Non ho inteso attentare alle decisioni
precedentemente assunte, ma devo far
presente alla Commissione che se l'inten-
zione ¢ quella di approfondire i temi oggi
sollevati dovrd procedere al rinnovo delle
convenzioni prima che tali temi vengano
esauriti, perché il loro esame non po-
trebbe essere completato neanche nel-
I'arco di un anno, in quanto le questioni
richiamate spaziano dall’ANAV, agli aero-
porti, alla questione della sicurezza e del
confronto internazionale. Dobbiamo essere
obiettivi.
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PRESIDENTE. Limitiamoci alla que-
stione delle convenzioni.

GIOrRDANO ANGELINI. Parliamo del
rinnovo delle convenzioni.

CarLo BERNINI, Ministro dei trasporti.
Se, allora, circoscriviamo il discorso alla
questione del rinnovo delle convenzioni
con I'Alitalia e con altre compagnie, oggi
ho esposto una sorta di introduzione, af-
fermando che mi accingo appunto a rin-
novare le convenzioni e che il quadro di
riferimento ¢ mutato ed ho indicato i
criteri per ciascun comparto.

Se il presidente ed i membri della
Commissione ritengono che siano neces-
sari ulteriori approfondimenti, m’inchino
di fronte a questa richiesta, ma preciso
che si parla appunto di approfondimenti
e sar0 lieto se dal dibattito emergeranno
per il ministro — al quale spetta la re-
sponsabilitd di provvedere — suggerimenti
e criteri aggiuntivi.

Non esiste alcun contrasto tra il dica-
stero e la Commissione. Mi sono limitato
a far presente l'esigenza di non prolun-
gare una situazione di precarieta che,
purtroppo, in questo momento si ¢ aggra-
vata per circostanze diverse. Pertanto, se
il dibattito proseguira sardo il primo a
rimanere a disposizione.

Rimetto al presidente Testa la deci-
sione circa le modalita attraverso le quali
reperire i dati richiesti, stabilendo se in-
caricare di tale ricerca l'ufficio studi
della Camera con la collaborazione del
Ministero, purché si ricordi che il rinnovo
delle convenzioni ¢ un’incombenza ammi-
nistrativa che devo espletare.

PRESIDENTE. Rimanendo al tema spe-
cifico del rinnovo della convenzione tra lo
Stato e I'Alitalia, mi sembra, ma potrei
sbagliare, che questa Commissione sia isti-
tuzionalmente tenuta a fornire un parere.

CarLo BERNINI, Ministro dei trasporti.
Puo darsi.

GIorRDANO ANGELINI. Credo anch’io
che la Commissione debba fornire il pro-
prio parere.

ALTERO MATTEOLI. La presenza delle
imprese che hanno chiesto la convenzione
mi sembra importante.

CarLo BERNINI, Ministro dei trasporti.
Mi chiedo, onorevole Matteoli, se lei ri-
tenga che io possa accingermi al rinnovo
delle convenzioni senza effettuare i neces-
sari accertamenti. Non ho inteso conte-
stare nessuna richiesta, ma ho ricordato
che, alla fine, devo assumere i provvedi-
menti di cui dispongo.

PRESIDENTE. Ringrazio il ministro

Bernini per essere intervenuto alla seduta
odierna.

La seduta termina alle 17,50.
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