Atti Parlamentari

— 30349 —

Camera dei Deputai

LEGISLATURA II — DISCUSSIONI — SEDUTA DEL 23 GENNAIO 1957

DXIX.

SEDUTA DI MERCOLEDI 23 GENNAIO 195

7

PRESIDENZA DEL VICEPRESIDENTE MACRELLI

INDI

DEL PRESIDENTE L EONE

INDICE
PAG.
Disegni di legge:
(Approvazione in Commussione) . 30349
(Deferimento a Commissione) . . 30349
(Presentazione) 30350
Proposte di legge:
(Annunzio) . . 30350
(Approvazione in Commission) 30349
Interrogazioni (Annunzio) . . 30397
Corte costituzionale { Annunzio di ordinan-
ze per la trasmissione di atti) . 30350, 30407
Interpellanze e interrogazioni (Svolgi-
mento):
PRESIDENTE . 30350
LARUSSA . . . 30353
GUADALUPI . 30355, 30388
D1 BELLa . . 30359, 30390
CHIARAMELLO . 30365, 30390
VERONESI . . 30374, 30391
DOMINEDO. e 30377, 30392
TAVIANI, Ministro della difesa 30381, 30389
BERLINGUER 30392
PirasTU. 30393
MACRELLI . . 30394
ROMUALDI. 30395
La seduta comincia alle 16.
GUERRIERI, Segretario, legge 11 pro-

cesso verbale della seduta di ieri.
(E approvato).

Deferimento a Commissione.

PRESIDENTE. Sciogliendo la riserva
fatta, comunico che il seguente disegno di
legge & deferito alla VII Commissione per-
manente (Lavori pubblici), in sede referente,
con parere della I e della IV Commissione:

« Disposizioni per la classificazione, siste-
mazione e manutenzione delle strade di uso
pubblico » (2666).

Approvazioni in Commissione.

PRESIDENTE. Nelle riunioni di stamane
delle Commissioni permanenti, in sede legi-
slativa, sono stati approvati i seguenti prov-
vedimenti:

dalla 1 Comumissione (Interni):

Tro1SI: «‘Costituzione 1n comune auto-
nomo della frazione di Poggiorsini del comune
di1 Gravina in provincia di Bari» (49) (Con
modificaziont);

dalla 1V Commissione (Finanze e lesoro):

LUCIFREDI: « Integrazione della legge 25
febbraio 1956, n. 145, per ’equiparazione nei
riguardi dell’imposta di bollo, alle delega-
zioni non negoziabili, delle delegazioni di pa-
gamento rilasciate dai comuni, provincie ed
altr1 enti pubblici a favore del Ministero del
tesoro, direzioni generali della Cassa depositi
e prestiti e degli istituti di previdenza »
(2554),

« Estensione del privilegio speciale di cui
al decreto legislativo 1° ottobre 1947, n. 1075,
ai finanziamenti sul fondo di rotazione per
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Trieste e Gorizia, di cui alla legge 15 otiobre
1955, n. 908 » (2612),

« Modificazioni all’articolo 18 della legge
8 marzo 1943, n. 153, relativa alla costituzione,
attribuzion1 e funzionamento delle Commis-
sioni censuarie » (2626),

« Proroga del termine per la cessazione del
corso legale e la prescrizione dei biglietti di
Stato » (Approvato dalla V Commissione per-
manente del Senato) (2628).

Annunzio di proposte di legge.

PRESIDENTL. Sono state presentate
proposte di legge dai deputati:

D1 Mauro ed altri: « Ammissione dei pe-
riti minerari alle facoltd universitarie » (2672).

DE’ Goccr e CERAVOLO: « Istituzione del ser-
vizio medico di azienda » (2673).

Saranno stampate, distribuite e, avendo 1
proponent1 rinunciato allo svolgimento, tra-
smesse alle Commissioni competenti, con ri-
serva di stabilirne la sede.

Annunzio di ordinanze per la trasmissione
di atti alla Corte costituzionale.

PRESIDENTE. Sono pelvenute, a norma
dell’articolo 23 della legge 11 marzo 1953.
n. 87, ordmanze dell’autorita giudiziaria per
la trasmissione alla Corte costituzionale di
attr relativi a giudiza nel corso dei quali
sono state sollevate questioni di legittimita
costituzionale.

Gli atti sono depositati in Segreteria a
disposizione dei deputati.

L’elenco delle ordinanze sara pubblicato
in allegato] al resoconto stenografico della
seduta odierna.

Presentazione di un disegno di legge.

TAVIANI, Ministro della difesa. Chiedo
1 parlare per la presentazione di un disegno
di legge.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

TAVIANI, Ministro della difesa. Mi onoro
presentare il disegno di legge:

« Modifica dell’articolo 62 del testo unico
delle disposizioni legislative riguardanti la
leva, marittima, approvato con regio decreto
28 luglio 1932, n. 1365, e successive modi-
ficazioni »

PRESIDENTE. Do atto della presen-
taztone di questo disegno di legge, che sara
stampato, distribuito e trasmesso alla Com-
missione competente, con riserva di stabilirne
la sede.

Svolgimento di interpellanze
e di interrogazioni.

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca
lo svolgimento delle seguent: interpellanze
indirizzate al Presidente del Consiglio e ai
mimstri della difesa, delle finanze, del tesoro
e della marina mercantile, I'ultima delle quah
é stata presentata nella seduta odierna:

Larussa, «per sapere se considerata
I'importanza assunta dai trasporti aerei e
I'esigenza di apprestare una adeguata efli-
cienza dei servizi mediante il loro riassesta-
mento ed il loro potenziamento, ai fini della
sicurezza dei trasporti e della stessa concor-
renza con le compagnie estere, e ritenuto che
a tale scopo sia mdispensabile la formazione
di un forte organismo, a somiglianza di
quanto & avvenuto nella maggior parte degli
altri Stati, non intenda promuovere la cost-
tuzione di una nuova societa, attraverso la
fusione delle due societa esistenti o I'incorpo-
razione dell’'una nell’altra » (549);

Guadalupi, « perché — nell’ondata di ge-
nerale commozione che ha colpito la pub-
blica opinione e nella giusta esigenza da
tutt1 posta di conoscere la verita sul grave
e tragico incidente acreo ed al fine di tran-
quillare tutti i cittadini di fronte alle ipotesi,
agli interrogativi, ai commenti, alle preoccu-
pazioni ed alle inquientanti domande, di cu1
si ¢ fatta portavoce in questi giorni la stampa
1taliana, e mentre egh mnvia un commosso e
reverente saluto alle ventuno vittime (equi-
paggio e passeggeri-viaggiatori) dell’aereo
DC. 3. 1. Linc della societd L. A. 1., precipi-
tato il giorno 23 dicembre 1956 sul monte
Giner, ed a tutte le famiglie degli scomparsi
vivissime condoglianze — facciano conoscere,
alla ripresa della sua attivita, al Parlamento
italiano i risultati delle mchieste disposte e
dal Ministero della difesa-aeronautica e dalla
L. A. L, per gli opportuni accertamenti sulle
effettive cause della nuova e tragica sciagura
acrea dell’antivigilia di Natale. Chiede, inoltre,
di1 conoscere come il Governo intenda dare a
tutta la materia, sotto gli aspetti economaici,
tecnict, funzionali, umani e sociali, dell’avia-
zione civile una organica soluzione, rispon-
dente agli mteressi dell’economia del nostro
paese. In proposito, ricorda al Governo che
esso & tenuto, di fronte al Parlamento ed al
paese, a dare assicurazion: ai numerosi e
mpegnativi voti pii volte espressi dal 1949
ad oggi dalla Camera dei deputati e dal
Senato, in applicazione immediata delle con-
clusioni ga espresse dallo stesso Ministero
della difesa, dopo lo studio del problema del-
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l'autonomia funzionale e del completo ammo-
dernamento dell’aviazione civile e del suo
sganciamento dell’amministrazione militare
della aeronautica. Fa presente, altresi, in
considerazione della sempre crescente impor-
tanza che va acquistando per l'economia
nazionale la politica dei traffici aerei civili, nel
necessario mcremento degli scambi commer-
ciali e culturali tra i paesi e i popoli — richia-
mato l'intervento dell’interpellante sul bilan-
cio del Ministero della difesa nella seduta del
20 giugno 1956 e la conseguente risposta del
ministro della difesa, onorevole Taviani — la
necessitd di disporre al pit presto per il
riordinamento e la completa riorganizzazione,
con concreti programmi di irizzazione di una
tale importante istanza economica, qual é il
servizio del traffico aereo civile » (550);

Di Bella, «sulle misure che il Governo
intende adottare per evitare futuri luttuosi
incident1 qualh quelh recentemente occorsi a
velivoli d1 una compagnia di navigazione
aerea nazionale. In particolare desidera co-
noscere; se e quando € nelle intenzioni del
Governo di adottare delle provvidenze per
la stabilizzazione dell’industria aeronautica
nazionale, atte a produrre moderni e sicuri
velivoli per le esigenze del traffico interno
ed internazionale; se e quando ¢ nelle inten-
zioni del Governo di costituire un ente auto-
nomo per 1l coordinamento di tutte le sud-
dette attivitd aeronautiche civili e il loro
svincolo dalle esigenze e dalla gestione mili-
tare; se ¢ quando il Govero intende costituire
un credito aeronautico o una «Fiaerea»; se
¢ quando il Governo intenda intervenire
presso le compagnie di navigazione aerea
onde far emanare nuove norme che diano pient
poteri ai direttor: di scalo affinché con asso-
luta autonomia autorizzino o inibiscano de-
colli e atterraggi o dirottamento dei velivoli
della propria compagnia, senza costringere
il personale di volo ad assumersi alcuna re-
sponsabilita che potrebbe suonare di meno-
mazione professionale (se il direttore di scalo
della L. A.I di New York avesse avuto
l'autorita sufficiente avrebbe ordinato al
comandante del wvelivolo della L. A. 1. di
dirigere altrove evitando le tragiche e lut-
tuose conseguenze, anziché limitarsi a dare
un suggerimento in tal senso che il pilota, a
suo giudizio, non ritenne opportuno, se-
guire); se 1l Goveino mtenda dare precise
istruzioni aglh organi interessati all’aviazione
civile e militare affinché tutti i velivoll ita-
liani e stranieri che sorvolano il territorio
nazionale debbano obbligatoriamente faisi
rilevare almeno ogni venti minuti di volo,

onde evitare luttuosi incidenti quali quellr
oceorsi recentemente ai velivoli « Sabena »,
e della L. A. L; se il Governo intenda interve-
nire presso le compagnie di linee aeree af-
finché al prezioso personale di volo venga
riservato un degno trattamento economico
ed umano, elementi indispensabili per un
miglior rendimento, se il Governo ritenga
conveniente e morale stanziare per l’aviazione
civile poco pru di due miliardi all’anno quando
quest’ultima grava per oltre sedici miliardi
sul bilancio annuo dell’aviazione militare, se
il Governo ritenga dignitoso, corretto e giu-
stificabile aver speso dal 1947 a 1935 oltre
mille miliardi per la ricostruzione dei trasporti
marittimi e terrestri, contro solo quindici
stanziati per l'aviazione civile e se intenda
mantenere simile proporzioni per l'avvenire,
se il Governo intenda rinnovare le concessioni
per la gestione delle linee che vanno a scadere
entro il primo semestre del 1957 affidandole
ancora alle medesime societd ovvero se in-
tenda costituire un’unica Compagnia di navi-
gazione aerea nazionale la cui struttura for-
nisca ai cittadini e allo Stato garanzie tec-
nico-operative tali da assicurare la massima
sicurezza per i passeggeri, tutelando inoltre
il prestigio italiano in patria e all’estero, op-
pure se intenda mettere le concessioni in
parola a disposizione di un nuovo organismo,
da crearsi appositamente, che, mantenendo
intatte le strutture separate delle due societa
attuali, funga da strumento coordinatore
operativo e di controllo finanziario; se il Go-
verno intenda riesaminare la intera struttura
e il funzionamento della rete nazionale di
telecomunicazioni e assistenza al volo con
particolare riguardo alla preparazione fiec-
nica professionale e alla rispondenza operativa
del personale addetto alla manutenzione e
operazioni a terra delle delicate apparecchia-
ture elettroniche per I'assistenza al volo» (551);

Chiaramello, « per conoscere se, di fronte
al moltiplicarsi dei gravissimi incidenti oc-
corsi a velivoli della compagnia aerea L. A. 1.,
che hanno potrtato ad olire un centinaio le
vittime e alla totale perdita di quattro appa-
recchi, non ritenga urgente promuovere una
completa riorganizzazione dell’aviazione ci-
vile italiana. In particolare l'interpellante
chiede: se il ministro della difesa non ritenga
urgente la fusione della compagnia L. A. 1.
con la compagnia Alitalia; se non sia gunto
il momento di dare un nuovo ordinamento
all’aviazione civile italiana e quale politica
in questo delicato settore il Governo intenda
seguire; se il Governo non ritenga necessario
intervenire con provvidenze di varia na-
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tura nei confronti dell’industria aeronautica
1taliana, potenziandola efficacemente; se, in-
fine, non ritenga urgente predisporre un
piano organico per la costruzione di nuovi
aeroporti, adeguati alle esigenze della mo-
derna tecnica aeronautica. L’interpellante —
1l quale ritiene che sia ormai giunto 11 momento
di dare una solida base ed un forte mmpulso
all’aviazione civile che rappresenta, in tutti i
paesi civili del mondo, una delle fondamentali
energie nel campo dei trasporti nazionah ed
mternazionali e, quindi, una delle forze eco-
nomiche e finanziarie pii colossali — ricorda
che nello scorso giugno intrattenne la Camera,
nel corso della discussione del bilancio della
difesa, su questo argomento, ma, purtroppo
il ministro competente manifestd opinione
contraria » (552);

Veronesi, «per quanto ¢ competenza
di ciascuno, circa la necessita, apparsa evi-
dente e proclamata da ogni parte, di prov-
vediment1 concernenti l'aviazione civile 1la-
hana. Secondo I'interpellanle essi dovrebbero
concernere: 1°) la definizione di una politica
italiana in questo i1mportante settore de
trasporty; 20) la creazione di un organismo
1doneo ad attuare tale politica con esclusivita
di competenza ed autonomia di bhilancio; 3°)
I’esame del particolare problema, divenuto
urgente per I'nmminente scadenza delle con-
cessioni, concernente l'unicitd o pluralita
delle societd aeree italiane » (559);

Dominedd, «per conoscere se non st
ritenga 1mprorogabile la necessitda di1 addi-
venire ad un ordinamento omogeneo ed
unitario dell’aviazione civile: e ci0 secondo
I'ordine del giorno accetiato dal Governo ed
approvato dalla Camera 11 7 giugno 1956 per
I'affiancamento 1n un solo dicastero respon-
sabile der servizi della navigazione marittima
ed aerea »,

e delle seguenti mterrogazioni, indi-
rizzate al Presidente del Consigho e al mimsuro
della difesa.

Berlinguer, «per conoscere 1 risuliati
dell'inchiesta sul nuovo disastro aereo av-
venuto 1n una delle linee gestite dalla societa
L. A. I, e perché chiariscano se & ne1 loro
proposili d1 procedere, m osservanza ai volt
del Parlamento ed aghh impegni del Governo,
ad una radicale riorganizzazione del servizi
aerel, con particolare riguardo per quelh
relativi alla Sardegna, la quale fu g1a vittima
d1 un altro grande disastro e reclama oggi,
allarmata dal nuovo tragico episodio e delusa
nelle sue ripetute richieste, non soltanto un
pill rigoroso controllo di tali servizi ma anche
la loro sollecita statizzazione, mentre non s1 &

tenuto alcun conto del suo stato di1solamento
e di lontananza ed anzi si continua ancora a
adibire alle sue linee apparecchi spesso di
vecchio tipo e sempre di capienza madeguata
al crescente afllusso di passegger: » (3055);

Pirastu, «per sapere se, in seguito a1
ripetut: {ragic1 incident1 che hanno provocato
la morte di tanti viaggiator:, piloti e dipen-
denti del personale viaggiante della L. A. I,.
non ritengano opportuno promuovere una
accurata mchiesta che indaghi su: 19) Deffi-
cienza deglh apparecchi della compagnia
L. A. I. e lo scrupolo con cui vengono disposti
1 controlli e la revistone dei motori e degh
strumentr di bordo; 20) I'efficienza dei servizi
che devono garantire la sicurezza del volo
e impedire che vengano afirontat: viaggi
m condiziont rischiose, 3°) le condiziom di
lavoro dei piloti e del personale viaggiante
che non dovrebbero essere legati, come si
La wnvece ragione di dubitare, a 1mpegni
tanto gravosi e conlinui da imporre uno
sforzo logoranle. L’interrogante ritiene che
con urgenza l'opimione pubblica nazionale
debba essere informata della reale situazione
e delle miziative che 11 Governo intende
prendere per potenziare l’aviazione civile,
per garantire, nei limit: del possibile la sicu-
rezza dei trasporti aerei civili e per rimuo-
vere ogni causa dipendentc dalla organizza-
zione e dar metodi delle compagnie alle quali
¢ stata concessa la gestione di linee aeree ci-
vili » (3056);

Macrelli, « sui ripetut: dolorosi incidenti
che hanno colpito ’'aviazione civile 1taliana »
(3057);

Romualdi, « per conoscere 1 poteri della
commissione d’'inchiesta nominata dal Go-
verno per la sciagura dell'I-Line, che le
circostanze veramenie singolail della perdita
d1 questo aereo 1mpongono ampia e sollecita.
e 1 cut risultat: dovranno essere resi di pubblica
ragione. Per conoscere altresi: 1°) se risponde
a verita che gli apparecch1 DC-3, tipo al
quale apparteneva 1'I-Linc, per talune defi-
cienzce di costruzione e di stalo, non sono
mn grado di navigare a quote tra 1 4000 ed 1
5000 metri, e conseguentemente 1nadatii al
volo durante la slagione invernale in un paese
come !'Italia, dove, per ragiom di sicurezza,
non st pud volare che a queste quote; 2°) se
sia vero che 1l DC-3 I-Linc parti da Ciampino
non completamente rifornito di benzina, e
quindi non 1n condizioni — nel caso che
I’'equipaggio lo avesse ritenuto necessario — di
rientia.e a Roma senza atterrare a Milano,
e c10 contio ogni normale prescrizione di
sicurezza. I 1infine per conoscere se sia vero
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che 1n tutia Italia vi ¢ un solo impianto
funzionante Radar, e precisamente all’aero-
porto di Torino, impianto che manca invece
persino all’aeroporio di Roma,; che non esiste
la rete Decca, né un sufficiente impianto di
centrl controllo Vor » (3058).

Se la Camera lo consente, 1o svolgimento

di queste 1nlerpellanze ed interrogazioni,
concernenti lo stesso argomento, avverra
congiuntamente.

(Cost rimane stabilito).

L’onorevole Larussa ha facolta di svolgere
la sua mnterpellanza.

LARUSSA. Signor Presidente, onorevol
colleghi, resterd nel tema della mia interpel-
lanza, che mi affrettar a presentare non ap-
pena fra l'opinione pubblica si sparse la voce
che i nostr servizi aerei, in seguito ai tiagici
avveniment:, fossero poco sicuri. Le altre
interpellanze presentate, e che saranno oggi
discusse. pongono finalmente il prohlema della
nostra aviazione civile in primo piano.

Era tempo che sull’aviazione civile, che
era un po’ considerata la Cenerentola, fossero
aperti gli occhi. Tl problema diventa sempre
pit importante se lo consideriamo in pro-
spettiva degh sviluppi che il trasporto aereo
¢ destinato ad assumere nel futuro. Di qui
forse l'opportunitd — forse sarebbe meglio
dire la necessita - di prendere di petto la
sifuazione, per non essere poi colti alla
sprovvista.

Lo scopo cui € rivolta la mia interpellanza
& quello di fare delle due societd di naviga-
zione aerea una sola societa, nel senso di uni-
ficarle. Poco importa la forma in cui tale
unificazione dovra realizzarsi, se cioé attra-
verso la fusione delle due societd oppure della
incorporazione dell’'una nell’altra. Ma cosi,
ha osservato qualcuno, il problema non po-
trebbe considerarsi risolto, perché esso ¢,
onorevoli colleghi, essenzialmente di ordine
finanziario. Ora, a nessuno ¢ mai passato per
la mente di negare la preminenza degli aspetti
finanziar su quelli formali, che tuttavia non
sono meno importanti dei primi.

Fare quindi delle due societd una sola
societd vuol dire dare a questa una potenzialita
maggiore che tutte e due le societa prese iso-
latamente non hanno, realizzare 1’economia di
alcune spese generali attraverso una piu
sagace ed utile distribuzione dei servizi.

Non vi é dubbio che per la parte in cui si
realizzano delle economie di tanto, onorevoli
colleghi, si riduce il problema finanziario.

Dunque, per fermarci agli aspetti super-
ficiali della unificazione i vantaggi di questa

consistono nello stabilire una maggiore poten-
zialitda della organizzazione cosi unificata e
nella realizzazione di apprezzahili economie
in relazione alle spese generali.

& risaputo che accanto ai vantaggi di
un’unica societd vi sono gli svantaggi ma
questi non reggono al confronto di quell.
Infatti, I'impresa unica da luogo, in breve,
a talune difficoltd, che sono poi, del resto,
facilmente superabili, quali, 1n particolare,
la creazione di un sistema di monopolio ¢
gli inconvenienti che a questo sonn conness,
ma si pud sempre ovviare apprestando, allo
scopo, gli opportuni strumenti di controllo.
Ma, di contro, onorevoli colleghi, stanno
vantaggi di notevole rilievo tra cui: 1) la
societda umica ¢ in grado di csplicare una
politica di materiale meglio di quanto non
consenla una pluralita di imprese, sia per
quanto riguarda la formazione della flotta,
sia per quanto riguarda la sua utilizzazione;
2) l'impiego dei velivoli esige la disponibi-
litd di materiale di ricambio di alto costo
indipendentemente dal numero dei velivoli,
ma tale riserva di materiale costituisce per
la piccola impresa un immobilizzo economico
di notevole incidenza sull’andamento finan-
ziario; 3) la migliore distribuzione e utilizza-
zione dei velivoli; difatti, la grande impresa
pud agevolmente adibire sulle linee secondarie
velivoli superati utilizzando al contrario sui
percorsi a grande raggio velivoli sempre piu
moderni; 4) la societd unica pud sviluppare
un programma di esercizio idoneo ai bisogni
reali della nazione, evitando la istituzione di
quei servizi che non rispondono ad alcuna
concreta necessitd e sono pertanto antieco-
nomici; 5) l'unitd di indirizzo per quanto
riguarda la politica commerciale con l'estero,
con cui la societd unica puo stabilire trattati,
accordl o pools, pill agevolmente che se vi
fossero piu societa, a causa delle loro diver-
genze di interessi e di vedute; 6) la riduzione
di spese generali per materiale, personale
e pubblicita, la migliore organizzazione dei
lavori, lo sfruttamento delle esperienze 1n
collaborazione con i costruttor:, ecc.

Il quadro non & cosi compiuto perché
nella valutazione del complesso problema
bisogna far calcolo degli svantaggi insiti nel
regime di concorrenza. La rivalitd fra le
compagnie é pregiudizievole ad esse medesime
ed al servizio pubblico generale: ¢ dannosa
alle societa, perché la concorrenza, oltre alla
ripartizione del volume del traffico, causa
necessariamente una rotazione meno elevata
della flotta, un impiego meno razionale e
meno intensivo del personale a terra e nelle
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officine. Quando piu compagnie sono in linea
le concorrenti cercano di effettuare i voli
nelle ore di maggiore affluenza, in pregiudizio
degli utenti del mezzo aereo nelle altre orc
della giornata; e, cosa pilt dannosa e signifi-
cativa ancora, la concorrenza piuttosto che
un ribasso ha spesso determinato uniformita
di tartffe, quando non anche un aumento.

Ma, mdipendentemente dai rilievi svolti,
non st pud non prendere ad esempio quello
che, onorevoli colleghi, ¢ avvenuto negli altri
Stati. Infatti, la maggior parte degli Stati,
sopraftutto europei, dispongono di un’unica
grande compagnia nazionale: Air France,
K. L. M., Sabena, e se pure é dato riscon-
trare la coesistenza di societd minori accanto
a compagnie nazionali, trattasi di societd
tenute in vita e potenziate, per varie ragioni,
dalla stessa compagnia, quasi filich i eeza.
o di piccole imprese specrahzzate per 1l
trasporto in un determinato settore geogra-
fico, specialmente se coloniale.

Sulla base di queste consideraziont s
1tiene sia suscetiibile di attento esame il
problema di tenlare la realizzazione di una
unica grande florente compagnia italiana di
navigazione aerea; il che, oltre a dirimere
tante risorgent: questioni, si risolverebbe
data Pattuale importanza mondiale del tra-
sportn acreo, pule In un maggiore prestigio
per 11 nostro paese.

Una lale realzzazione presenta natural-
mente alcune difficolta, del resto non insor-
montabili, tra le quali appaiono basilar
quelle di stabilire un pitt diretto ed efficace
controllo dello Stato sulla compagnia e di
eliminare da essa il capitale straniern.

Una pil efficiente azione di controllo da
parte dello Stato, sia sul piano finanziario
per il buon uso del contributo statale che
sullattivita di gestione, & 1ndispensabile
per garantirsi da qualsiasi abuso, dato il
regime di esercizio in monopolio nel cuale
verra a trovarsi la conpagnia unica. A cio
potra provvedersi in vari modi e senza in-
cidere sull’andamento commerciale della
socreta: congruo numero di rappresentant:
dello Stato nel consigho di amministrazione
o nel collegio sindacale della compagnia; 1sti-
tuzione di ispettori finanziar: e di controllori
ai traffici, ecc.

L’eliminazione del capitale straniero, poi,
¢ problema delicato, ma si rivela dr una op-
portunitd che trascende la stessa idea di per-
venire ad un’unica compagnia. Ed invero, a
parte le varie non trascurabili considerazioni
d1 ordine politico, la presenza di azionisti
stranieri, anche se ridotti al minimo, in una

societda nazionale puo facilmente e comprensi-
bilmente provocare indiscrezioni su progetti,
programmi, vedute ed aspirazioni che pos-
sono essere pregiudizievolr allo stesso svi-
luppo e successo della compagnia, atteso lo
stato di competizione nel quale si svolge oggi
il traffico aereo internazionale.

Sono comunque difficoltd che s1 é dell’av-
viso non debbono far deflettere dal tentativo
di realizzare una grande, efficiente compa-
gma itahana di navigazione aerea; realizza-
zione che, quanto pit rapidamente sard com-
puuta, tanto pilt vantaggiosa sard per il fu-
turo della nostra aviazione civile e per il
prestigio del nostro paese.

S1 & d’accordo che 'unmificazione non & di
per sé risolutiva del problema della nostra
aviazione civile, ma non si pud negare che
I'cnificazione costituisce il primo passo sulla
via del suo riassetto e potenziamento.

I certo che volendo, anzi dovendo poten-
ziare questo, che ¢ uno dei settort pit impor-
tanti e promettent: della vita economica na-
zionale, bisogna pensare seriamente ai mezz:
di finanziamento. Nel bilancio ultimo sono
stat1 stanziat: particolart contributi per dare
maggiore impulso alle mfrastrutture elettro-
niche di appogglo alla navigazione aerea, alle
atlrezzature mobili aeroportuali ed all’av-
viamenlo di nuove linee aeree, mentre esiste
un disegno di legge approvato in sede debh-
berante riguardante lo stanziamento di 10
muliardi, da ripartirsi in 10 esercizi, per il
completamento della rete aeroportuale.

Ma codesto programma non basta per far
fronte alle esigenze dei servizi aerei. Infatti,
la intensificazione del trasporto aereo, la
progettala creazione di nuove hnee, l'esten-
sione dell’uso di tale mezzo 1n conseguenza
dell’impiego degh clicotter:, costringono le
nostre societa ¢ navigazione aerea (come le
altre, m tutto 11 mondo) ad aumentare le
attuab flolle e ridurre 1 tempi di rinnovo delle
stesse.

Se s1 considera poi a necessita di non ce-
dere il campo alla concorrenza estera, che
sta annunciandoe [Pentrata in linea dei po-
tent1 quadrireattor: intercontinentali, gia 1m-
postatr dall’'industria statunitense, troviamo
indispensabile l'intervento dello Stato a fa-
vore delle societa mediante una garanza al
finanziament1 occorrentt ed un contributo
nel pagamento degl interessi.

Basta considerare che 1l costo di un mo-
derno quadrireattore é dell’ordine di 4 m-
hardi (comprese le parti di ricambio) e che
alle nostre due socictd, per non sparire dalla
competizione aviatoria imondiale, occorrono
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globalmente almeno otto reattori, per com-
prendere 'inevitabilitd del ricorso al credito.
L’entita dei caprtal: necessari al rinnovo delle
flotte, imposto dalla rivoluzionaria entrata in
linea dei reattori intercontinentali, ha del
resto costretto anche le piu potenti com-
pagnie americane ed inglest a ricorrere a
prestitl, che sono stati d’altronde facilmente
coperti, in quanto l'alta finanza considera
ormai di sicuro rendimento almeno mndiretto,
I'attivita del trasporto aereo.

Da noi, I'imponente problema f{inanziario
non pud essere risolto che con I'istituzione
di un credito aeronautico analogo al credito
marittimo con garanzia dello Stato e contri-
buto di interessi.

 bene che gli 1taliani sappiano che il
bilancio 1956-57 dello Stato francese porta
un ammontare di 70 miliard1 di lire italiane
per 11 potenziamento dell’aviazione civile.

Ma v'ha di piu: fra i capitoli piu impor-
tanti del bilancio francese vi & una sovven-
zione all’Air France di 4 mihardi e 330 milioni
di franchi, la quale cifra supera da sola tutto
il bilancio dell’aviazione civile itahana.

Il relatore dice testualmente: « L’assem-
blea é stata unanime nel riconoscere la mis-
sione affidata all’Air France di concorrere
all’irradiamento della Francia nel mondo.
Noi pensiamo che un trasporto di gran classe,
simbolo dello stile francese, costituisca uno
degli strumenti essenziali per i legami eco-
nomici e culturali; ¢ in definitiva uno dei
mezxzl migliori per mantenere la presenza
francese in tante parti del globo ».

Queste parole debbono servire di ammoni-
mento a no1 italiani (Applausi al centro).

PRESIDENTE. L’onorevole Guadalupi ha
facolta di svolgere la sua interpellanza.

GUADALUPI. Signor Presidente, ono-
revoli colleghi, onorevole ministro, esatta-
mente un mese fa a quest’ora chi1 vi parla
era l'unico, forse, dei deputati e dei senatori
che aveva avuto la fortuna, dopo il voto
sulla fiducia richiesto dal Governo per le
tariffe elettriche, di partire in aereo per
rientrare alla vigilla del Natale presso la
sua famiglia.

Ebbi occasione, alcuni minuti prima del-
I'imbarco che portd me e altri passeggeri a
Bari ed a Brindisi. di incontrarmi all’aero-
porto proprio con il mio carissimo amico
Giorgio Gasperoni. Con Gasperoni ero stato
vicino, 10 civile, egli militare, nel 1939,
allorquando egli risiedeva a Brindisi. Ebbi
la possibilita di conoscerlo, giovane pieno di
entusiasmo, di coraggio, ricco di capacita
tecniche professionali. Di queste sue doti

ehbe a dare prova durante la guerra, copren-
dosi di onore e di gloria nella difesa del
nostro paese. Successivamente seppi che era
passato all’aviazione civile, ed ehbi notizia
che anche nel nuovo settore riusciva a dimo-
strare le sue eccelse doti di pilota, tanto
che credo abbia totalizzato parecchie mi-
gliala di ore di volo come ufliciale in seconda
sugli aerer che compivano i voli transa-
tlantici.

Quel pomerigglo, nel salutarlo riveden-
dolo dopo divers:1 mesi insieme con un suo
collega ed amico. il comandante Maestri,
ebbi la sensazione che fosse come sempre
sollecito e preoccupato di conoscere e di
scrutare il cielo, attraverso il quale egli
avrebbe dovuto condurre il wvelivolo e le
vite che a lui erano affidate. Effettivamente
il tempo quel giorno era pessimo. Noi diretti
verso 11 Mezzogiorno partimmo in orario;
I'aereo Roma-Milano prese il volo con circa
45 minuti di ritardo.

Ricordo ancora questo quadro, e fu
assalr commosso il giorno successivo, quando,
ascoltando la radio, seppi della disgrazia.
Da italiano, da cittadino, da parlamentare,
notai che il senso di commozione non na-
sceva in me dal lutto che colpiva la famiglia
degli aviatori italiani, che colpiva la societa
e le famiglie di tanta gente, di ogni ceto
sociale, che alla vigilia del Natale rientrava
a casa per trascorrere in lietezza e in unita
familiare questo giorno di festa; ma mi colpi
essenzialmente, subito dopo il primo momento
di commozione, il senso politico e morale
del problema che tornava alla ribalta e che
chiaramente denunciava responsabilitd poli-
tiche e della stessa societa.

Non abbiamo soltanto il dovere di rivol-
gere un pensiero commosso agli aviatori, al
personale, ai cittadini che sono stali in
questa disgrazia le vittime, non sappiamo
ancora a causa di quale difetto: speriamo a
questo proposito che il ministro possa darci
ampie e fondate assicurazioni, tratte da
quelle inchieste che noi sollecitamente da
ogni parte abbiamo richiesto; credo che la
Camera commetterebbe, a mio modesto av-
viso e a giudizio anche del nostro gruppo
parlamentare, un errore di impostazione, se
dovesse fermarsi a considerare questo pro-
blema esclusivamente nei suoi aspetti umani
e non dovesse invece sollevare 1l suo esame
all’altezza che compete ad un problema eco-
nomico e sociale.

Prendendo quind: sventuratamente lo
spunto da una disgrazia, sollecitati dalla
ondata di viva ed unanime commozione di
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tutti 1 settor1 economici, sociali e politici e
dell’intera opinione pubblica, noi qui non
solo vogliamo reclamare spiegaziomi sul si-
nistro, sulle cause, sui motivi che I’hanno
determinato, ma vogliamo anche e soprat-
tutto che il Governo finalmente si impegni
ad assumere di fronte al problema una
chiara, responsabile posizione.

Non c1 pare giusto peraltro che la Camera
ed 11 Governo debbano essere sollecitati ad
assolvere tale dovere solo in seguito a fati:
luttuost ed a seguire, quando la Camera e
sopratutto il Governo avevano a tempo giusto
avuto la possibilita, seguendo alcune 1indi-
cazionm avanzate da var settori (socialista,
soclaldemocratico, comunista e democristiano),
dr avviare finalmente a soluzione questo pro-
blema che da oltre un decennio rimane inso-
luto sul tappeto del dibattitu e della diccus-
stone, senza che si realizzi una nuova politica
aviatoria a vantaggio del nostro paese e del
popolo. I con una parte della stampa, ci0é con
quella del nostro partito e della sinistra
m generc, voglio ripetere che, se siamo stati
un mese fa in lutto per questo disgraziato
incidente; se 1o stesso é stato determinato dal
mancato funzionamento d’una apparecchia-
tura tecnica, o da un eventuale — ed 10 non
vogho crederlo - errore di navigazione del
comandante pilota, costretto purtroppo a
navigare con un aereo di1 marea e di tipo
ormal superato dal tempo; se ci troviamo
dmanz! a questo problema insoluto, che ha
causato tragiche conseguenze un mese fa
{e, purtroppo, per la terza volta st & verificato
un grande danno per il personale, per la
socleta e per decine di passeggeri italiant ed
esteri), tutto c16 deriva da una evidentissima
carenza del Governo, che fa pagare al nostro
paese, alla sua modestissima, principiante
aviazione civile, 1 suor errorr o per lo meno
te sue resistenze, le sue incertezze

I£ veda, onorevole ministro della difesa
— nu consenta che 10 glelo dica subito — que-
sta volta, prevedendo una certa sua risposta,
1] nostro settore non ha indirizzato solo a lei,
che pur sappiamo sollecito, specie per la
conoscenza approfondita che ella ha del pro-
blema dell’aviazione civile, ma all’intero
Governo la sua terpellanza, perché inten-
deva con cido precisamente riscire a meglio
puntualizzare 11 problema, sotto 1’ondata
della commozione popolare e sotto la necessita
conclamata da tutta la stampa 1taliana che
reclamerd e reclama ancora oggi, dopo le
numerose 1nchieste che essa ha condotfo n
materia, la soluzione organica di questa
questione.

M attendo quindi, anche a nome del mio
gruppo, delle spiegazioni chiare e precise So
che il ministro ha disposto prontamente una
accurata inchiesta, anzi egli & gid in possesso
delle conclusioni della inchiesta stessa. Per-
tanto in questa circostanza — e credo che
anche questo sia un atto di omaggio che la
Camera possa rendere al comandante Gaspe-
roni, ai pilot1, al personale di volo ed a tutti
1 passegger: peritt nel smistro, non solo
commemorandoh, ma soprattutio assumendo
I'mpegno di avviare finalmente a soluzione
questo problema - ella potra risponderci
dandoci notizie che sono in possesso del suo
dicastero. Nella sua responsabilita di ministro,
salvo che non sia stato diversamente auto-
rizzato da una soluzione o da un prano con-
certato dal Governo (ma fino a questo mo-
runto la stampa di c10 non ha parlato), ella
non potra dirci altro che la soluzione pro-
posta dal nunistro della difesa, a seguito delle
indagini e delle risultanze tecnico-militari
cui si & pervenuti, deve poi essere attenta-
mente valutata dal Governo.

No abbiamo anche appreso, in quest:
giorni, attraverso la stampa, che finalmente
la democrazia cristiana si sarebbe ricordata d
questo problema tanto che nell’'ultima riu-
nione della direzione del partito il sottosegre-
tario senatore Caron, che wvedo presente,
svolse una relazione sul problema dell’avia-
zione civile. Anche i questo caso cogliemmo
nel segno, quando dicemmo e scrivemmo
che si trattava di assumere nuovamente una
posizione politica ed economica che per lungo
tempo era stata abbandonata.

Ora ben venga una chiara e responsabile
posizione del partito di maggioranza, ma
ben venga soprattutto un voto responsabile
del Parlamento. Sarebbe veramente assurdo
e pericoloso, oltre che lesivo dell’unitd orga-
nica e del prestigio stesso del Parlamento,
se noi dovessimo trovarci sempre di fronte
a soluzioni prefabbricate da alcuni partita
politict. Mi auguro percio che cio non avvenga,
almeno in questo settore che, come dimo-
strerd, ¢ assai delicato e difficile.

Pertanto desidero porre alcune domande
all’onorevole ministro, sottolineando, come
gia ebbi occasione di fare nel giugno dello
scorso anno discutendo il bilancio della difesa,
1l problema che secondo me & pregiudiziale a
qualsiast soluzione: come intende il Governo,
come intende lo Stato entrare e controllare,
in un settore nel quale sarebbe suo dovere
essere gia entrato per controllare e disporre
del bene di un servizio pubblico ?
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Quando si realizz0 nel lontano 1946 l'ac-
cordo fra il Ministero della difesa (aeronautica)
e la societd americana T. W. A. e fu costituita
il 16 settembre 1946 la societd per azioni
Linee aeree italiane (L. A. I.) per l’esercizio
delle linee aeree in Italia ed altri paesi,
I'aspettativa generale del tempo, anche per
le conseguenze che la guerra aveva portato al
nostro paese, alle nostre strutture, al nostro
ordinamento, era quella di riuscire ad avere
una moderna aviazione civile.

Fu costituita questa societa, ma se guar-
diamo ai tempi ed al capitale iniziale dell’azien-
da, vien quasi da sorridere, data la limitatezza
di quel capitale sociale: dieci milioni di lire !

Notino i colleghi che allora (ripeto, feb-
braio del 1946) il 60 per cento delle azioni
della societd era nelle mani dell’Istituto per
la ricostruzione industriale. Da cid deriva
che, quando 'iniziativa sorse, vi fu la concreta
possibilita di intraprendere un serio controllo
sull’esercizio di un servizio pubblico che s
presentava fin da allora di grande importanza
per l'economia del nostro paese. Il Governo
dell’epoca intervenne e fece bene ad assumere
a suo carico la responsabilitd dello acquisto
del 60 per cento delle azioni, mentre il 40
per cento passo alla ricordata societa T. W. A.

Nel febbraio del 1947 il capitale della
L. A. L. fu elevato a 200 milioni, a 500 milioni
nel maggio del 1951 e, successivamente, nel
maggio del 1954, ad un miliardo e mezzo di lire.

Il capitale, nel maggio del 1954, era cosi
ripartito: azioni sottoscritte con fondi dello
Stato: dal demanio 400 milioni di hre, dal-
I'I. R. I. 200 milioni; azioni sottoscritte con
fondi I. R. 1. 50 milioni 280 mila; per un
totale di 65.028 azioni del valore nominale di
lire 650 milioni 280 mila. Quindy, a quell’epoca
il totale della partecipazione dello Stato ascen-
deva al 43,352 per cento. Il che denuncia come
I'L. R. 1. sia disceso dal 60 per cento del capi-
tale iniziale di azienda a poco piu del 40 per
cento.

Il gruppo di societd italiane Fiat, Piaggio
e Strade ferrate meridionali aveva in suo pos-
sesso 24.972 azioni, con una partecipazione
totale del 16,648 per cento. Il che con tutta
evidenza denuncia come il gruppo di queste
societd monopohstiche italiane abbia, nel
corso di alcuni anni, assorbito quella parte
delle azioni dell’l. R. I. sottraendo all’istituto
stesso la possibilitad di disporre della maggio-
ranza del pacchetto azionario. In tal modo
quel gruppo monopolistico ha potuto disporre
degli strumenti per una politica intonata non
gid alle esigenze dello Stato, ma rispondente
agli interessi dei privati.

La societa statunitense T. W. A., invece,
aveva una partecipazione di 60 mila azioni
per lire 600 milioni, con una percentuale del
40 per cento.

Tra la fine di aprile ed i prumi di maggio
del 1956 s1 é discusso al Senato 1l disegno di
legge: « Autorizzazione alla amministrazione
finanziaria per la spesa di lire un miliardo
734 milion1 per la sottoscrizione di nuove
azioni della societd L. A. I». Abbiamo appreso,
dalla leftura del resoconto stenografico dr
quella seduta, che i risultati economici della
L. A. 1. sono stat: sempre attivi; messi in
relazione alla consistenza del capitale sociale,
ess1 presentavano gia nel 1947 un utile di
lire 5 milioni, nel 1952 un utile di1 34 milioni,
nel 1954 {dopo 'aumento del capitale sociale
ad un miliardo e mezzo) un utile di 8 milioni e
929 mia. Mancano 1 dati esatt: relativi al
1955, ma sembra che l'utile sia maggiore di
quello dell’esercizio precedente.

Si1 & detto e scritto che la L. A. 1. é 1n
fase di espansione, che i suo1l servizi stanno
incrementandosi, tanto che la societd si pro-
spetta un programma di nuovi servizi sul
piano nazionale, europeo, mediterraneo. tran-
satlantico e transcontinentale. Tl 25 gennalo
dell’anno scorso fu anche deliberato 'aumento
del capitale sociale a 5 miliardi e mezzo,
aumento che avrebbe dovuto appunto consen-
tire un pil vasto programma di attivita. In
particolare s1 disse che la societa avrebbe
dovuto provvedere all’acquisto di nunvo mate-
riale di volo per mantenere e potenziare in
primo luogo la linea dell’Atlantico del nord,
che risultava la prima per importanza, per
intesita di traffico e difficoltd tecniche.

L’aumento del capitale avrebbe dovuto
consentire anche 1l superamento del periodo
transitorio contraddistinto dal passaggio dal
motore a scopplo a quello a reazione. Si dettero
altresi formali assicurazionu che 1l piano di
ammortamento, unitamente al concorso di
istituti finanziari, avrebbe permesso di affron-
tare positivamente il problema del rinnovo
della flotta, appena ci0o fosse stato reso possi-
bile dall’ampliamento degli aeroporti, per
potere ricevere tale nuovo e pia moderno
materiale di volo, e dall’acquisizione di mo-
derni apparecchi il cui impiego fosse risultato
economico.

E a questo proposito che si sviluppa
sulla stampa la prima polemica che vede
impegnati i tecnici, le societa L. A. 1. ed
Alitalia, la pubblica opnione, il Parlamento
ed il Governo.

Certo il Parlamento a questo punto ha
il diritto di conoscere la wveritd, soprattutto
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dopo 1 luttuosi icidenti che si sono verificat:
¢ dopo alcuni incontri ancora oscuri, presen-
tatr come tentativi di anticipata fusione delle
due societa in un’unica compagnia o (credo
pir legittimamente) come un tentativo di
ntardare qualsiast buon proposito di armvare
alla costituzione 1 un organmismo autonomo
e mirante all'interesse collettivo pit che ad
interess1 privati.

Naturalmente, gh interrogativi chie dehbo
porre non riguardano soltanto la L. A 1
Nessuno megh~ di me, invero, potiebbe assu-
mere la paite del requirente nei confronti
di1 questa societa, essendo 10 un utente di
quegh apparecchi che stanno bene o male
in equilibrio in aria, quei DC. 3 di cur spesso
mi servo per venire a Roma dal muio collegio
clettorale, consi come fanno numeros: altv
¢ dlegli che. al par di me, st sentiranno
certo gratificare della quahfica dr coraggiosi,
se non d1 temerari, appunto per 1l fatto che
<1 servono di quegli appareccl

Certo, dopo quello che & accaduto, @
spicgabile che una parte der viaggiatori pre-
ferisca attendere l'annuncrato ammoderna-
mento ed 11 promesso miglioramento, ser-
vendost nel frattempo di altrr mezzi di
trasporto. Cosi io m1 spiego conle, a un
certo punto, vi sia una certa flessione nel
traffico aereo del passeggeri. Infatti, ciascuno
di no1 pud essere preso, non dico dal panico.
ma dal dubbio ~ una wvolta eccertate le
cause de1 sinistr1 — che la valutazione tecnica
non abbia permesso agli uonmunt di Governo
di procedere ad un esame approfondito e
piu pohtico. Perché, se dovessimo oggi come
ngg! accantonare 1l problema i quellr che
sono 1 suor aspetts fondamentali; se doves-
stmo permanere su questa posizione rigida
ner confrontr delle due societd e 11 Governo
non dovesse assumere una chiara posizione
di responsabilita, il problema rimarrebbe sul
tappeto e non sarebhe solubile

Infatti, 1l capitale finanziario di queste
due societd non potrebbe essere facilmente
aumentato e, nell'ipotesi che si richiedesse
- come & probabile — un utteriore aumento
delle aziom1 a carico dello Stato, allora 1l
nostro gruppo parlamentarve (lo dichraro fin
da questo momento) porrebbe delle condi-
zion1, non pii di garanzia all’interno di quel
tipo dv societd, ma di garanzia all’interno
di una nuova societd, nella quale, come n
passato, dovrebbero prevalere gli interessi
della collettivita, riconquistando all’l. R. 1.
o a quella che potrebbe essere una nuova
formazione del tipo «I. R, I.-Arig» 0 « I'in-
aerear, la maggioranza del pacchetto azionario.

Se non si affrontera i questi termim il
problema; se non si comprenderd finalmente
che sono in gioco dei formidabili interessi
economici italian1 e stranieri; se non si arri-
verda a stabilire a che cosa potrebbe portare
questa annunziata fusione delle due com--
pagnie aeree e se non si vorra affrontare il
problema nel suo insieme, assai difficilmente
noi daremo ad esso una soluzione corrispon-
dente agli interessi del nostro paese.

Prima di concludere, voglio riassumere i
nostri interrogativi, perché anche da parte
nostra vi & I’ansia di conoscere 11 pensiero del
ministro della difesa. Ho gia detto che in
questo settore non & impegnata soltanto la re-
sponsabilita del ministro della difesa, ma
dell’intero Governo.

Nel giugno dell’anno scorso, durante la
discussione del bilancio della difesa rspon-
dendo a un mio lungo intervento nel quale
avevo trattato ampiamente tutto il pro-
blema dell’aviazione civile, il ministro Ta-
viani ebbe ad esprimere dubbi e perplessita.
A vparte il fatto che la maggioranza votd
I'ordine del giorno Veronesi, avendolo pre
ferito al mio, che era pilt completo e che ri-
calcava integralmente ordini del giorno sca-
turiti da approfonditi dibattiti svoltisi in
altre sedi (come per esempio nel congresso
italiano dei trasport: del 5-6 novembre 1953),
quello che ci interessd maggiormente furono
alcune dichiarazioni che nella seduta del 21
giugno rese il ministro della difesa. Egli si
era trovato di fronte ad una schiera di oppo-
sitori 1 Parlamento. Ed allora egli ha pen-
sato di modificare questo orientamento, par-
tendo da un’altra posizione ed orientandosi
verso un sottosegretariato autonomo. Eb-
bene, vi sono state opposizioni anche al
sottosegretariato autonomo ed al ministero
autonomo. Comunque, bisogna cominciare a
selezionare la burocrazia e a fare i primi
passi.

Poiché dovra essere sottoposto al Par-
lamento un provvedimento approvato dal
Consiglio dei ministri e che riguarda il rior-
dinamento dei ministeri, sara in occasione di
quella discussione parlamentare — disse il mi-
nistro della difesa —che il Governo sentird come
il Parlamento vuole che sia indirizzata que-
sta autonomia dell’aviazione civile, se nel
seno del grande Ministero dei trasporti o
nell’lambito del Ministero della difesa. Questo
fu 11 pensiero espresso in quella occasione
dal ministro della difesa.

Allora io formulo la mia prima domanda:
restano valide queste assicurazioni ? E, ove
restassero valide, il ministero quando intende
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uscire da questa incertezza e da questi silenzi
imperdonabili ?

E ben vero che vi pud essere un’ulteriore
giustificazione formale e politica, che noi
perd respingiamo senz’altro. Cioé, potreste
dire: nelle presenti condizioni, non essendo
stato ancora nominato il nuovo ministro
delle partecipazioni statali, & impossibile risol-
vere 1l problema nel senso di affidare la mag-
gioranza del pacchetto azionario della so-
cietd all'l. R. I. o di creare la « Finaerea ».

TAVIANI. Ministro della difesa. Sono due
cose distinte.

GUADALUPI. Anche su questo non siamo
d’accordo, perché é evidente che gli aspetti
tecnici vanno ad assorbirsi negli aspetti
politici ed economici, se si vuole una volta
per tutte affrontare in toto il problema. Noi
perc:) non possiamo guardarlo sotto il profilo
di settor: di strutture o di infrastrutture, ma
dobbilamo finalmente esaminare il problema
dell’aviazione civile nel suo insieme. Cht deve
per primo procedere a queste indagini ed a
questo esame, chi deve per primo assumere
una posizione politica di responsabilita verso
il Parlamento ? Non si pud peraltro dire che
il Parlamento sia stato in c¢id carente, dal
momento che gia altre volte ha manifestato la
sua tendenza non alla conoscenza delle cause
e dei motivi d1 disgrazia e di incidente, ma
alla conoscenza approfondita di come il
Ministero della difesa ed il Governo intendono
avviare a soluzione l'intero problema.

Posta questa prima domanda, si tratla di
conoscere se in Italia vi debba essere o no
posto per una efficiente aviazione civile. T¢
da chiederst poi quali dovranno essere le
dimensioni, le strutture economiche, organiz-
zative e finanziarie che dovranno assumere
e quale posto in campo nternazionale do-
vrebbe conquistare una tale nuova aviazione

E molto importante conoscere fin da oggl
quali sono 1 proponimenti del Governo,
perché non si pud ulteriormente restare in-
dietro quando si & sopravanzati da decine di
paesi la cui economia & inferiore a quella
italiana. B anche importante conoscere se si
debba o0 non dare la prevalenza e la premi-
nenza allo sviluppo dei trasporti aerei all’in-
terno oppure a quelli internazionali, o se cid
possa. avvenire contemporaneamente senza
danneggiare o favorre le une e le altre linee.

Infine & da tener presente il significato
politico-economico che acquisterebbe la even-
tuale costituzione di una compagnia unificata
nella quale il capitale sociale fosse in maggio-
ranza controllato dai privati o dalle due
societa, 'americana T. W. A. e I'inglese B.E. A.

E ormar provato che lo Stato italiano ha
investito centinaia d: milioni 1n una societa
in cui finora non ha avuto alcuna possibilitd
di mgerenza e di controllo.

E ben vero che si potrebbe dire che
devono essere controllati i bilanci di queste
due societa, ma questo é insufficiente, tanto
pit che ben sappiamo quanta attendibilita
possano avere i bilanci di molte societa. La
realtd sugli utili non ci interessa: ci 1nteressa
invece conoscere gli attuali propositi di quei
consigli di amministrazione e, soprattutto,
quali sono i propositi del ministro della difesa.

Allora ci dobbiamo porre questo problema:
che cosa si oppone alla attuazione della
volonta gia espressa, attraverso ripetuti or-
dini del giorno, dal Parlamento ? Quali sono
le resistenze, interne e estere, che impediscono
e hanno impedito fin qui l'evolversi, sulla
linea suggerita dallinteresse della colletti-
vitd, di questo problema ?

A quest1 interrogativi m1 auguro di avere
una risposta. Mi riservo, in sede di replica,
di essere pit ampio al riguardo, anche alla
luce della risposta che mi dard l'onorevole
ministro su questo importante capitolo.

Tuttavia, non posso concludere senza
rivolgere un pensiero all’amico scomparso,
al comandante Gasperoni, senza rendere
omaggio alla sua figura ed a quella di tutt:
i piloti cle, al servizio del nostro paese, hanno
dato prove di alte capacitd tecniche e pro-
fessionali. (Applausi a sinistra)

PRESIDENTE. L’onorevole D1 Bella ha
facoltd di svolgere la sua interpellanza.

DI BELLA. Signor Presidente, onorevolh
colleghi, onorevole ministro, i luttuosi inci-
denti che si sono succeduti nel volgere di
poco tempo, mi hanno, quale pilota, viva-
mente impressionato, ma pilt di tutt: mi ha
colpito il sinistro del povero comandante
Gasperoni, con il quale avevo volato ripetute
volte, sia in pace che in guerra.

Per una strana coincidenza, poche ore
prima che il comandante Gasperoni incontras-
se una cosi tragica fine, egli mi raccontava
degli ultimi voli che aveva compiuto, parlan-
domi di navigazione aerea e di alcuni sistemi
nuovi che presto sarebbero entrati in fun-
zione. Ed é veramente singolare che il co-
mandante Gasperoni, che poche ore prima
della sua fine mi accennava a questi nuovi
strumenti per la navigazione, venisse tradito
proprio dalla navigazione.

Signori, ad altri forse I’incidente del
comandante Gasperoni avrd fatto una im-
pressione umanamente dolorosa; a me, come
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tecnico, ha provocato anche un’impressione
di altra natura.

lo, ancora oggl, stento a credere che 1l
comandante Gasperone abha potuto sbagliare,
perché non posso ammettere che un valoroso
puota, il quale aveva attraversatu centinaia
di volte le Alpr e 1'Atlantico, abbia errato 1n
un modestissimo volo con condizion meteorn-
logiche piu che buone Nessuno sapra quale
tragedia si e verificata a bordo: né le inchieste,
né le nostre supposizioni. A nessuno sara dato
di conoscere la veriti. Ma, purtroppo, la
lealta vera ¢ 1eale & ben cruda: moltr inno-
centi hanno pagato con la vita I'errore com-
messo da un essere umano.

Onorvevoli colleghi, prima ancora i ni-
ziare I'illustrazione della mia lunghissima o
dettaghata 1nterpellanza, tengo a faie una
precisazione  pregmudiziale che sgomber 1l
terreno da eventuali equivoci che )l contenuto
stesso dellinterpellanza potrebbe aver fatto
sorgere, e c10é che essa sia scaturita dal dest-
derio di umirmt al coro ci censure che oggy,
¢ soltanto oggl, sono mosse al Governo, e
non tutte sotto aspetti giustificabili. Credo
quindi sta necessario rammentare che la mia
voce 1n Parlamento si é levata diverse volte,
in momenti 1on sospetti, per richiamare
Pattenzione degli organi governativi respon-
sabili sulla necessita dr perseguire una politica
aeronautica realistica, che tenecsse conto s
delle luminose tradizioni italiane, quanto della
necessita di allinearsi al pregresso tecnico rag-
giunto 1n questo settore da tutti 1 paesi pil
progrediti del nostro.

Onorevolr colleghi, la prina volta che 10
ebb1 l'onore di chiedere la vostra gentile
attenzione, fu in occasinne della discussione
sullo stato di prewvisione del hlancio  del
Ministero della difesa, esattamente 11 giorno
8 ottobre 1953.

Allora posi ben chiaramente l'accento su
alcunr problem essenziali che interessavano
Faviazione civile e, dopo aver tratteggiato
le precarie condizioni di essa, vi rivolst
esattamente queste testual parole:

«Da talune corrent: male informate viene
addirttura altribuita la responsabilita di que-
sto stato di cose all’aviazione militare. L’errore
va chiarito una volta per sempre. L’aviazione
mihtare mediante le infrastrutture ed 1l
personale di cur dispone rende possibile 1l
traffico aereo sul nostro territorio. Se I'avia-
zione militare, dopo averle gia create, ab-
bandonasse tali infrastrutture a se stesse,
ovvero le usasse soltanto per 1 suoi diretti
fini, trascurando I’'aviazione civile, nessun

velivolo commerciale potrebbe piu atterrare
sui nostri aeroporti.

«Onorevolr colleghi, le spese pubbliche
sostenute nel periodo 1947-1951, per la rico-
struzione dell’aviazione civile m 7 Stat:
europer (Olanda, Gran Bretagna, Francia,
Swvizzera, Scandinavia, Belgiv) ammontano
ad una media di lire 3.306 per abitante.
Lo sforzo massimo & stato compiuto dalla
Olanda con lire 7.823 per abitante. In Italia
st scende all'rrrisoria spesa di lhire 30 pro
capile.

« Nello stesso periodo 1947-1951, per la
ricostruzione dei trasporti terrestri1 e marit-
timi, sono stati1 spesi in Italia circa muille
miiardl, contro i 9 stanziat: per l'aviazione
civile. Per 11 successivo periodo 1952-1963,
sempre per 1 trasporti terrestri e marittimi,
sono stati previsti altnn 1 500 niliawdi: ma
l'aviazione civile contmua a segnare il passo,
0 meglio ad arretrare, con 2 mihard: all’anno
che vengono 1iratti dal bilancio di quella
militare. Eppure l'aviazione civile sottrae,
con un crescendo impressionante, mercr €
passeggert alla marina mercantile ed alle
ferrovie; donde apparirebbe logico che parte
dei fondi previsti per 1 trasporti marittinu
e terrestr1 fosse trasferita al traffico aerco.
Ma Ja considerazione piu grave ¢ che 1]
movimento aereo dei passeggeri e delle merci
¢ quast totalmente effettuato da vehvoli che
battono bandiera stramera. Abbhiamo, mfatti,
m ltalia, soltanto 2 modeste societd, sorrette,
peraltro, 1n considerevole aliquota, dal capi-
tale estero (30 per cento all’Alitalia e 40
per cento alla L.A.1l). In quest’ultima
societd, moltre, it capitale straniero ha diritt:
particolart che nfirmano quelli della maggio-
ranza 1taliana. La situazione ¢ allarmante,
i quanto cid che perdono 1 traffici marittimi
e ferroviar: sard assorbito, si, da linee aeree,
ma da linee aeree straniere: questo ¢ quindi un
problema di grande intercsse nazionale € non
soltanto aeronautico. I necessario pensare:
10) alla ricostruzione della rete degli aero-
porti apertr al traffico civile; 2°) alla siste-
mazione der servizi complementari di dett:
aeroporti; 3°) all’istituzione di scuole per la
preparazione del personale dell’aviazione ci-
vile; 4°) all’istituzione di servizi aerei di spe-
ciale pubblico nteresse; 5°) alla realizzazione
der prototipi dei velivoli di produzione na-
zionale ».

Queste turono, allora, le mie parole.
Ebbene, a distanza di quasi quattro ann,
esse rimangono, senza dubbio, pienamente
valide e denunciano una carenza da parte
di chi non ha wnteso raccoglere le voci
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oneste e sincere di una opposizione critica
si, ma costruttiva.

Molti si saranno chiesti come mai il primo
punto della mia nterpellanza sui recenti
incidenti aerei si riferisca ad un problema
prettamente industriale. Dird subito che non
ho scelto a caso 'ordine di precedenza delle
domande, e non a caso ho posto per primo
1l problema dell'industria. Ksso infatti @
fondamentale per la vita aeronautica della
nazione, perché soltanto su una industria
aeronautica sana ed efficiente pud essere
fondata la garanma del futuro di tutte le
attivita aeronautiche italiane, militar:1 e ci-
vili. Nella fattispecie, se l'industria italiana
negli scorsi anni avesse goduto di provvi-
denze analoghe a quelle stanziate dal Go-
verno per i cantieri navali, avrebbe potuto
certamente produrre velivoli in grado di
sostituire i vecch1 DC/3 con altre macchine
all’altezza dei tempi e, sopratutto, adatie
ai percorsi della penisola.

Un’industria fiorente esprime dal suo in-
terno una massa continua e rinnovantesi di
ingegneri, di tecnici, di specialisti aggiornati
sulle procedure moderne e in grado di rinno-
vare i quadr delle compagnie di navigazione
aerea. Infine una industria florente di costru-
zioni aeronautiche pud validamente cooperare
con le societd di esercizio per creare mezzi
sempre piut moderni e pill 1donei ed esten-
dere il traffico ad altri centri della nazione.
Estensione del traffico &, d’altra parte. si-
nonimo di creazione di nuove masse di per-
sonale tecnico, estensione di mezzi di assi-
stenza, delle telecomunicazioni, e, in una
parola, del progresso aeronautico e del rag-
giungimento di una mentalita professionale
aeronautica.

Svolto il primo punto della mia interpel-
lanza, devo chiarire in modo categorico che
non posso accettare il diffuso punto di vista
che vuole a tutti 1 costi bersagliare 1’aeronau-
tica militare, attribuendole molte responsa-
bilita nei recenti luttuost incident.

Onorevoli colleghi, ¢ bene che tutto 1l
paese sappia che l'aeronautica militare oggi
non ha alcuna responsabilita, né colpa !

Pur essendo legato da profondo affetto alla
gloriosa forza armata dalla quale provengo,
il 2 marzo 1954 presentai una proposta di
legge relativa alla istituzione di un alto
commissariato per laviazione civile e 1l
traffico aereo. Non chiesi allora Iistituzione
dell’alto commissariato per mancanza di fi-
ducia nell’organizzazione dell’aeronautica mi-
litare: constatai soltanto che ’aviazione civile,
legata al destino dell’aviazione militare, su-

biva, al pari di essa, I'incomprensione degli
organi governativi. Oggi ¢ doveroso ripetere
chiaramente le identiche parole contenute
nella relazione alla mia proposta di legge,
per chiarire l'iter logico del mio pensiero.

« Proposte risolutive sono state avanzate
da piu parti per sganciare I'aviazione civile
da quela nulitare ed inserirle in altri di-
casteri.

« L’errore & di macroscopica evidenza;
poiché uno sganciamento totale dall’aero-
nautica militare porrebbe l'aviazione civile
nelle condizioni di non poter piut funzionare,
a meno che non si volesse improvvisare, ¢
con un onere 1perbolico, una rete aero-poi-
tuale, un servizio di telecomunicazioni e
I’affrettata preparazione di personale tecnico
qualificato ».

Nella mia proposta chiedevo che venisse
fatto un coordinamento particolare fra 'avia-
zione civile e quella militare, onde 1mpedire
le mevitabili conseguenze che sarebbero pro-
vaocate da un netto distacco.

Onorevoli colleghi, quando st stacca una
parte dal corpo, si provocano sempre delle
gravl conseguenze. Sono convinto che nel
momento in cw si dovesse glungere alla im-
mediata separazione dell’aviazione civile da
quella mihitare, si determineranno inevita-
hilmente der gravi inconvenienti per entrambe
le aviaziont. Ogg: tutto deve essere fatto con
idee comuni, mentre domani potremo. e m
auguro presto, giungere a risoluzioni diverse
¢ definitive.

Oggi ¢ piu che logico e naturale che 10 di-
fenda la tma proposta di legge per I'istifuzione
dell’alto commissariato per l'aviazione civile.
A suo tempo, esattamente il 10 novembre
1954, essa venne all’esame della Commissione
trasporti, in sede referente. L’allora relatore,
onorevole Zanibelll, pur lodando I'iniziativa
della mma proposta, non ritenne che la Com-
mussione dovesse, al momento, esprimere
parere favorevole. Alcuni colleghi si pronun-
ciarono contro, altri a favore. Il Presidente,
dopo aver prolungato per piu sedute ’esame
della proposta, prese la decisione di rn-
viare a temp1 migliori 1] vaglio completo della
propesta stessa. Purtroppo, sono frascorsi due
anni da allora e la proposta é sempre archi-
viata. Se allora I'avessimo varata, forse oggi
¢ troveremmo in una situazione ben diversa.

Io non difendo istituzione dell’alto com-
missanato perché sia una mia creatura. Se
il Governo decide di creare un muustero per
I'aviazione civile, ben esso vent. Anzi sarol
orgogliosissimo che ['aviazione civile italiana
potesse disporre di un proprio mrstero.
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Ma penso, per ovvi motivi, che sia opportuno
cominciare soltanto con un alto commis-
sariato autonomo, il cui titolare abbia la
podesta i partecipare alle sedute del Con-
sighto dei mimstri in cui siano trattaty pro-
blen dell’aviazione civile

M1 auguro, comunque, signor ministro,
che nel piu breve tempo possibile s1 giunga
ad una definizione della questione. Abbiamo
veramente necessitd che venga creato questo
strumento vahido Ripeto, non si tratta di
preconcetta sfiducia verso la direzione gene-
rale dell’aviazione civile e tanto meno, signor
ministro, per il suo dicastero Sono i tempi.
Abbiamo bisogno che questo organismo sia
autonomo.

TAVIANI, Vinistro della difesa. Siamo
d’accordo.
DI BELLA. In seno all’organizzazione

dell’aviazione civile dovranno essere riveduti
dversi problem1. Tra questi acquista una parti-
colare umportanza 1l problema del lavoro aereo,
che non viene tenuto nel suo glusto conto.
Esistono in Italia alcune piccole societd o
addirittura dei privati che, sorretti soltanto
dalla propria passione e attraverso notevoli
difficoltda, svolgono un lavoro serio ¢ molto
apprezzato. Orbene, la preziosa attivita di
questi «artigrani dell’aria » s1 muove 1 piu
delle volte m un ambiente non favorevole,
oserei dire d1 ostilitda e di ingiustificata con-
correnza, proprio da parte di quelli aero
clubs che gid beneficiano di1 notevoli sovven-
zioni ed aiut1 statal. Gradirei, pertanto, che
i1 signor punistro ntervenisse presso gl
organi responsabill, affinché sia eliminato, per
I’'avvenire, 11 ripeters: di spiacevoli situazioni
d1 insofferenza, che hanno provocato le giuste
rimostranze della categoria interessata, la
quale, in definitiva, reclama soltanto di poter
lavorare mm una base di1 equita.

La mia interpellanza tocca por un pro-
blema del quale m1 sono occupato decine di
volte 1n quest’aula: quello della costituzione
di un orgamsmo f{inanziario la « Finaerea », 0
« Finarta », come alcuni la vogliono chiamare.
Essa dovrebbe avere le finalitd che sono attri-
buite alla « Finmare », ma essere assoluta-
mente distinta dalla marma mercantile, 1n
quanto che ['aviazione ¢ il mezzo dell’oggi
¢ del domani, la marma mercantile é il
mezzo di ier1 e, ancora per poco tempo,
d1 oggi.

DOMINEDO. L’una ¢
I'altra & I'avvenire.

DI BELL.S. Sono quanto meno due cose
distinte e separate. Per quanto riguarda la
« Finaerea », signor ministro, io credo che

l’avvenire ... e

mai come in (uesto momento nor ablbhamo
necessitd di un organmismo finanziario del
genere, perché, secondo il mio modo di vedere,
la « Finaerea » non solo potrebbe coordinare
Pattivitd delle sue societa, ma potrebbe an-
che coordinare’attivitd industriale. Comungtie
¢ necessario che su questo argomento 1l Go-
verno prenda delle decisiont e trovi i modo i
mettere a disposizione qualche buon miardo.

Chiedevo pni nella mia interpellanza se
H Governo non mtende intervenire presso le
compagnie ) navigazione aerea, vnde [ar
ernanare nuove norme che diano piem poler
al direttor: di scalo ner confronti1 dev pilotr.

Onorevole ministro, & queste un punlo
abbastanza delicato, e forse nessuno neghn
di me - non parlo per presunzione -— pud
comprendere questo problema. Infatti, quando
il ptota é in aria, malvolentier: riceve istru-
zioni o suggerimenti da terra, specle se av-
ventali. Th sovente s1 verifica questo sirano
fenomeno, che il pilota mn volo riceve istru-
zioni che non sono ordimni, 1na piuttosto sug-
gerimenti. Mentre le compagnie stramere
hanno impartito disposizionit preeise ai di-
rettort di scalo affinché essi possano interve-
nire, le nostre compagnie, {ino a qualche tempo
fa, non avevano dato istruzion i tal senso.
Per esempio, nel grave mncidente di New York,
secondo 1 risultat: dell’inchiesta, sembra che
il direttore i scalo della L A. IL., che allora
non aveva il potere di dare l'ordine, avesse
suggerito al pilota di dirottare altrove. Tale
suggerimento non fu accolto dal piota per
ovvl motivi, in modo particolare perché
in esso vedeva una menomazione personale,
una menowmazione del proprio prestigio pro-
fessionale, forse anche per un eccessivo ap-
prezzamento delle proprie capacitd. Quindi
non volle dirottare, e I'incidente avvenne. S¢
quel caposcalo avesse avuto 1l potere di or-
dinare al pilota 1l dirottamento, questi, senza
preoccupazioni di ordine psicologico, avrebbe
obbedito e l'incidente si sarebbe evitato, e
quindi, 1 prestigio della nostra bandiera non
avrebbe subito menomazioni.

Pertanto, le sarei molto grato, onorevole
ministro, se volesse dare precise dispnsiziom
alla direzione generale dell’aviazione cvile
affinché 1ntervenga calegoricamente .i» tal
senso presso le due compagnie di hnee
aerec.

Omnorevoli colleghr, con gli aspett: psicolo-
gicl tratteggiati dianzi, &€ connesso 11 punto
qumto della mia interpellanza, e cioé se :
Governo mtende dare precise 1struzion: al-
finché tutti i velivolr italiani e stranier:, che
sorvolano 11 territorio nazionale, abhbiano
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I’'obbligo di farsi rilevare con una certa fre-
quenza.

Non conosco i misultati dell’inchiesta.
Tuttavia da certe indiscrezioni, di cui si &
impadronita la voce pubblica, sembra che 1
piloti dei velivoli commerciali rifuggano dal
chiedere il proprio rilevamento, cioé¢ dal chie-
dere a terra la loro posizione, per non essere
eventualmente localizzati fuori della rotta
prescritta e, quindi, per non denunciare ca-
renze nella propria preparazione tecnico-
professionale. Non voglio credere a tali voci
poiché conosco la serietd der piloti itahan.

Cosi non ci sono element: per dar credito
a chi sostiene che il mancato rilevamento e la
scelta di rotte dirette, fuori dalle aerovie ob-
bligatorie, siano suggeriti da ragioni di econo-
mia. In altre parole, i nostri piloti, per or-
dine delle compagnie, non seguirebbero le
rotte indicate, bensi quelle dirette, accorcian-
do il volo di parecchi minuti: questi piccoli
risparmi, sommat! a fine anno, rappresente-
rebbero una economia non indifferente.

Indubbiamente se 11 velivolo I-Linc si
fosse fatto rilevare durante il suo volo da
Roma a Milano, I'incidente non sarebbe av-
venuto. Appare quindi ancora pitt doloroso
che vite umane siano state stroncate cosi
tragicamente, per nort aver fatto debito uso
di una rete assistenziale che avrebbe certa-
mente condotto, con assoluta tranquillita, il
velivo dall’aeroporto d’involo a quello di
destinazione. La norma del rilevamento ob-
bligatorio s’impone quindi per evitare qualsiasi
incertezza avvenire.

Cid non fa altro, del resto, che unifor-
marsi ad una pratica esistente presso quasi
tutte le compagnie straniere, per quanto
riguarda 1l territorio nazionale, e sarebbe
assurdo se volessimo trascurarla nel nostro
paese che é notoriamente, dal punto di vista
aeronautico, uno dei pit difficili del mondo.

Anche in questo settore sembrerebbe che
la L. A. 1 abbia gia emanato disposizioni
severe e provvedimenti correttivi in ordine
a tale delicata questione.

Onorevole ministro, onorevoh colleghi, &
sempre purtroppo problematico giungere a
esatte conclusioni sulle cause di un incidente
m volo, poiché alle cause individuah, dal
punto di vista tecnico, si sommano quasi
sempre le cause e le concause di ordine psico-
logico, di cui non si pud disporre per la
loro valutazione, qualora dai rottami del veli-
volo mcidentato non s1 abbia la suprema
ventura di raccogliere de1 superstiti e dei
competenti.

La preparazione tecnico-professionale del
compranto comandante Gasperoni e del suo
secondo era tale da non farci assolutamente
comprendere come sta stato possibile, pur
mm difetto di una esphicita richiesta di rile-
vamento all’assistenza a terra, che ['equi-
paggio non abbia rilevato radiogoniometri-
camente la esatta posizione del velivolo,
avvalendosi degli apparati di bordo, ed
abbia cosi potuto dirottare senza rendersene
assolutamente conto.

Non si puo infierire contro chi, pagando
con la vita, non ha possibiltd di smentirer;
sarebbe troppo ingeneroso e crudele.

Tuttavia & necessario raccogliere, nel tu-
multo dei sentimenti, la fredda logica ra-
gionanle per trarre conclusiont che s1ano
idonee a maggiormente garantire 1 coeffi-
clent1 di sicurezza dr volo.

In simili cast non s sfugge mar alla
ferrea logica dei fatti, che noi avialori co-
noscianio anche troppo bene.

Simili 1ncidentr non offrono altra alter-
nativa al dilemma: « difetto di manutenzione
0 difetto di addestramento». Ma in questo
caso non doveva trattarsi né di difetto di
manutenzione né di difetto di addestramento
dell’equipaggio, ma unicamente di un inci-
dente dovuto al caso.

L’altro disastro, quello di Orly, dovrebbe
unicamente attribuirsi, secondo una dichia-
razione da me rilascliata poche ore dopo
I'incidente all’Ansa, a delle avarie meccaniche,
glacché non vi era stato in quel caso alcun
errore di manovra. A distanza di un mese o
un mese e mezzo, ho ricevuto una comuni-
cazione che mi ha fatto molto pilacere, giac-
ché da essa sembrerebbe che lincidente di
Orly sia da attribuirsi alla rotiura di una
parte dell’apparecchio, cioé di un’elica che,
spezzandosi, avrebbe messo in crisi tutto
l’apparato moture, per cui il velivolo é pre-
cipitato.

La diagnosi del primo momento & stata
dunque confermata: 1'incidente non era da
attribuirsi né alla conduzione del volo, né a
difetto di1 manutenzione.

L’altro incidente, quello di Reggio Cala-
bria, pur non avendo avuto frogiche conse-
guenze, ha nrvestito, tuttavia, grandissmia
mmportanza, gracché non & ammissibile che
un pilota 11 quale deve atterrare in un campo
lungo soltanto 1.200 metn, debba poggiare le
ruote a circa 800 metry. cioé a due terzi del
campo.

TAVIANI, Ministro della dijesa. & gia
stata folta a quel pilota la patente di primo
pilota.
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DI BELLA Mi dispiace per 1l pilota, ma
mn cert1 casi ¢ necessario prendere dei prov-
vedimenti.

TAVIANI, Ministro della difesa. Sono
gla stati presi.
DI BELLA. 1l punto sesto della mia

interpellanza riguarda il trattamento econo-
nmuco del personale di volo. Onorevol colleghi,
noi sappiamo che tutte le compagnie stra-
niere trattano il personale di volo 1n maniera
dwversa dalle nostre. Quando ho presentato la
mia interpellanza, perd, non sapevo che pro-
prio 1 quel giorni si era venuta accavallando
una nuova disposizione, per cut al personale
d1 volo 1taliano é stato accordato un iratta-
mento part a quello delle compagnie stra-
niere. Su questo punto, pertanto, la mia
interpellanza deve considerarsi decaduta, e
rendo omaggio alle societd per questo miglio-
ramento devoluto ar pilots.

Ritengo opportuno trattare simultanea-
mente 1 due successivi punt1 della mia inter-
pellanza, settimo ed ottavo, parlando del
problema annoso delle induslrie aeronautiche
e su1 mezz1 che sono stati destinati, i questi
ultimi ltemp:, alle medesime.

Onorevole signor mimstro, 10 la prego di
scusarm! se ritorno sull’argomento dell’indu-
stma. Ella sa che la nostra industria aero-
nautica € quasi inesistente. Noi siamo rimasti
tra gli ultimi, come paese industriale, dal
lato aeronautico, mentre un tempo occupa-
vamo il quarto o il quinto posto nel mondo.
E necessario in questo momento, e mai come
in questo momento, che lo Stato intervenga.
Dai colloqui tenuf1 recentemente e in queste
ultime ore, ho avuto la possibilita di dimo-
strare ad altissami personaggi del Governo ed
extragoverno come sarebbe opportuno stan-
zlare con urgenza da 100 a 150 miliardi, 1n
diect anni, per potenziare la nostra industria
aeronautica, per raddoppiare le infrastrut-
ture, per creare un moderno centro sperimen-
tale, per fare una saggia politica dr costru-
zione di prototipi, per effettuare seri studi
sui mezzi di propulsione, perché, come tutti
sanno, questo e 11 momento, in cui in tutto
il mondo lindustria aeronautica sta aqui-
stando un hvello di1 andata premnente. Sa-
rebbe, quindi, 1llogico che proprio noi, che
siamo stati fra 1 primi, ne rimanessimo 0ggi
avulsi, poiché mantenendo tale stato d’infe-
rioritd, non avremmo pra la possibilita d
riconquistare il mercato, e di rallacciare i
rapport: commerciall e industriali che tene-
vamo un tempo con 1 paesi delle Americhe,
dell’Africa e dell’oriente.

1l disegno di legge attualmente allo studio
degh orgam governativi, contenente provvi-
denze a favore dell’industria aeronautica, ¢
gia superato, perché lo stanziamento previsto
¢ di soli 30 mhardi.

Onorevole minmstro, dopo la carenza di
mezzi 1n cui si & dibattuta ''ndustria aero-
nautica, credo che 1 30 miliard: che il Governo
0 i governj volevano mettere a disposizione,
stano nsuffictent1 fin da adesso. So che da
uno o due anni é 1n gestazione una legge per
I'industria aeronautica. Dico gestazione, per-
ché non si sa quando avverra il parto. Affermo
comunque che questa legge non risponde
allo scopo, perché con essa st attribuiscono
mezzi troppo limitati. Oggl, onorevole min-
stro, insisto nel chiedere che per l'industnia
aeronautica vengano assegnatl non meno di
100-150 mihardi.

Ho dato pubblicamente atto — a mezzo
della stampa pit qualificata — al mumstro
della difesa 1n carica, onorevole Taviani,
che egli ha {atto quanto ha potuto in ma-
teria di industria aeronautica; che ha cer-
cato di potenziare l'aeroporto di Ciampino, 1l
quale per il suo traffico é uno dei piu 1mpor-
tanti del mondo, nonché quello della Malpen-
sa; che si era affrontata la questione della
costruzione successiva g degli aeroporti di
Genova, di Palermo e di altre citta.

In quanto all’aeroporto di Palermo, ono-
revole munistro, con la massima franchezza e
con la pit assoluta cognizione di causa, devo
dire che non condivido 1l punto di vista del
tecnici. I una pecca, ¢ una macchia, che 10
credo un giorno dovra essere cancellata,
perché se quell’aeroporto interessa lavia-
zione mulitare si faccia pure a Punta Raisi,
ma se quell’aeroporto deve servire soltanto
all’aviazione civile, definisco delittuoso auto-
rizzare nel 1957 un aeroporto, destinato al
traffico interno, a ben 32 chilometri dalla
cittd. Non riesco assolutamente a compren-
dere con quali critert tecnici sia stata pre-
scelta quella localitd.

TAVIANI, Ministro della difesa. Lo chieda
ai rappresentant1 della regione.

DI BELLA. Quanta acqua, onorevole
ministro, é passata sotio quer ponti'

PETRUCCI. I rappresentantr delia re-
grone hanno accettato una tes: che danneggra
gravemente la Sicilia.

DI BELLA. Si dice: c'era la regione.
Ma non c’era la ragione Id & esatto, perché
non vi é stata raglone alcuna per creare
un aeroporto tanto lontano. Onorevol mi-
nistro, quell’aeroporto, oltre tuttn, wn @é
funzionale.
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Quando si & trattato dell’aeroporto di
Genova, in un primo momento ero contrario,
poi ne ho compreso 'importanza e ho detto
si, come risulta dagli atti. Ho condiviso la
idea di creare una diga sul mare per la du-
plice funzione di aeroporto e di idroscalo.
Credo, infatti, che l'idrovolante stia ripren-
dendo piede. La zona del golfo di Palermo
avrebbe avuto cosi una duplice funzione;
avremmo speso un miliardo di pit, ma avrem-
mo servito onestamente e lealmente il paese.
Dal lato metereologico, scarto Punta Raisi,
perché la locale presenza dei venti continui
dard vita ad uno degli aeroporti pilt turbo-
lenti d’Italia; dal lato tecnico, poi, esso pre-
senta molte pecche. Il giorno in cui si dovra
realizzare, vorrd vedere con quali mezzi si
potra costruire un aeroporto intercontinen-
tale a ridosso di una montagna alta 800
metri.

E le dird di piu, una cosa grave che da
tutti & stata sottovalutata: il progetto di
massima che & stato presentato, forse non
risponde alla realtd, dato che il progetto
esecutivo non é stato ancora elaborato; ma
il giorno in cui si facesse il progetto esecutivo,
ci accorgeremmo che parallelamente ad una
delle due piste avremmo un dislivello e un
ammasso alto non meno di 40 metri. Quindi,
se un apparecchio dovesse imbardare, si
verificherebbero incidenti.

Ella non ha colpa, signor ministro. Ne
abbiamo parlato altre volte. Mi riferisco agli
organi tecnici. Mi sia consentito di dire con
la massima lealtd che in questo momento
intendo, sia pure con garbo, criticare 1’ope-
rato dei militari, dato che hanno voluto
insistere...

TAVIANI, Ministro della difesa. Vi erano
anche molti civili.,

DI BELLA. Onorevole ministro, la prego,
non mi chieda di piul...

PETRUCCI. Non funzionera! Sard peg-
giorato l'aeroporto di Boccadifalco.

DI BELLA. La questione mi sta tanto
a cuore, signor ministro, perché il nostro
paese & povero e non possiamo trovare altri
8 miliardi per la costruzione di un altro
aeroporto.

L’altro punto della mia interpellanza
chiede al Governo se, alla scadenza delle
concessioni, intenda rinnovare o meno la
concessione alle due societa. Sono stato forse
uno dei primi a parlare della fusione delle
due compagnie, perché tale fusione sarebbe,
piu che logica, giustificatissima. Un esempio
ci viene dai paesi scandinavi, i quali, attra-
verso le fusioni, hanno creato una grande

compagnia, la Scandinavian Air Lines che ha
la possibilita di far volare i propri apparecchi
su tutto il mondo. Perd, se la fusione - come
viene oggi chiesto dalla stampa e da molti
organi — deve farsi in chiave di punizione,
perché la L. A. I. ha sbagliato, perché & stata
sfortunata ed in poco tempo ha subito quattro
incidenti, io mi schiero dalla parte degli op-
positori e dico il mio no. Si faccia pure la
fusione, ma la si faccia con criterio, perché
soltanto attraverso una fusione ben equili-
brata potremmo triplicare o quadruplicare il
numero dei nostri aerei, e la nostra flotta
potrebbe percorrere le vie del cielo in quasi
tutti i continenti. Si facciano dunque le cose
con ragionevolezza e in maniera che non venga
intaccata 1’onorabilitd delle due societd.

Se poi lo Stato, come mi si dice, vuole
avere la maggioranza del capitale sociale
delle due societd, tanto meglio. Pero, credo
sarebbe opportuno, per ragioni di tattica,
avere sempre ’apporto di capitale straniero
anche se limitato, anche se ridotto dall’at-
tuale 30-40 per cento ad un simbolico 5 per
cento. Sarebbe opportuno per noi avere
questo apporto degli inglesi e degli americani,
i quali in materia aeronautica oggi ci superano,
per essere noi rimasti volutamente assenti
per I'incomprensione di tutti i governi suc-
cedutisi in Italia dal 1946 ad oggi. Potremmo,
attraverso tale simbolico apporto di capitale,
usufruire dell’esperienza tecnica e aviatoria
di questi due paesi.

Ho finito, signor ministro.

I morti, ai quali in quest’ora va il nostro
commosso pensiero, non cadono invano quan-
do dalle ceneri e dai rottami contorti di un
velivolo noi siamo in grado di saper cogliere
un monito significativo. Raccogliamo il mo-
nito dei caduti e wvivifichiamo I’impulso
dell’azione con la speranza che l’avvenire
cancelli gli errori del passato e salvaguardi,
in uno con la sicurezza, il prestigio delle ali
d’Italia. (Applausi a destra — Congratula-
ziont).

PRESIDENTE. L’onorevole Chiaramello
ha facolta di svolgere la sua interpellanza.

CHIARAMELLO. Signor Presidente, ono-
revoli colleghi, se il fondamento essenziale
della mia interpellanza deve soprattutto indi-
viduarsi in un giudizio di responsabilita, con
tutti i problemi inerenti e connessi, I’argo-
mento della crisi della aviazione civile ita-
liana, con tutti i problemi che anche ad esso
si connettono, tra i quali urgente & quello
della unificazione delle due societd esercenti
le nostre linee aeree, riveste una cosi attuale
rilevanza, da ben inquadrarsi in tale istanza di
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responsabilita e nella assoluta ed imprescin-
dibile esigenza di un attento studio da parte
del Parlamento, allo scopo di giungere a una
immediata e concreta soluzione. Pochi dati,
scarn1 e scheletrici nella loro fredda realta,
mdicano la gravitd del problema, ne puntua-
lizzano le conseguenze e richiamano necessa-
riamente le responsabilila degli organismi che
fino ad ora hanno retto la nostra aviazione.
(i aere1 della L. A. 1 precipitat: dal 1950 ad
oggl sono 1t seguenti: DC 6/B precipitato 1l
18 dicembre 1954 a New York; un quadri-
motore dello stesso tipo precipitato 11 23
dicembre 1956 ad Orly, DC 3 bimotore pre-
cipttato il 22 dicembre 1956 sul Monte Giner;
per non accennare agh altri due ncidenti
del Trentino e della Calabria, di cui ha par-
lato 'onorevole D1 Bella.

In tutto sono oltre 100 le vittime umane,
mentre I danni materali ascendono a qualche
miliardo. Permettete, anzi, che io colga
I'occasione per mviare un reverente saluto
alle vittime tutte, passeggeri e membri degh
equipaggi, e le condoglianze piu sentite
alle famighe a nome del Parlamento ila-
liano.

La storia della aviazione civile itahana
nel trascorso decennio appare confusa e priva
di qualsiasi indirizzo organico, anche se e
mnegabile lo sforzo compiuto dalle due com-
pagnie L. A. I. e Alitaha per porsi al livello
della concorrenza internazionale, ed anclie se1
nostri servizi di assistenza al volo, riorganiz-
zati dal nulla, hanno raggiunto un notevole
grado di efficienza, e se non poco si & falto
per porre alcuni aeroporti chiave della peni-
sola in condizione da potere ricevere il traf-
fico internazionale. Cid che & stato fatto é
ancora troppo poco, considerato nel suo
complesso, in relazione a c¢id che avreinmo

“dovuto e potuto fure. Altrt paesi, la cur im-
portanza economica, demografica e politica &
di1 molto nferrore alla nostra (per esempio:
11 Belgio, I’Olanda e la Svizzera), hanno fatto
non solo d1 pi, ma hanno fatto anche meglio
d1 noi. L’aviazione civile in quelle piccole na-
ziomt ¢ diventata, per merito della lungimi-
ranza der rispettivi governi, un fattore essen-
ziale della economia nazionale e un tema per-
manente di politica governativa.

In Italia, invece, € mancata quasi com-
pletamente una politica dell’aviazione civile,
intendendosi per politica una azione conti-
nuativa del Governo, guidata da una con-
sapevole valutazione della funzione e della
importanza della aviazione nella esigenza
dello sviluppo della economia nazionale.
V1 sono stati provvedimenti e provvidenze

saltuarie e occasionali, ora per migliorare
le attrezzature di qualche aeroporto ed ora
per facilitare il finanziamento necessario per
I'acquistn di nuovi velivoli o per sovven-
zionare l'esercizio di qualche aerolinea, ma
non vi ¢ stata una azione ordinata e coor-
dinata, estesa a tutti gli aspetti e gli elementi
che concorrono necessariamente a fare della
aviazione civile un sistema organico ed
efficiente: dai problemi tecnici a quelli finan-
ziari, dalle opere e 1 servizi di infrastruttura
al pubblici investimenti a carattere pro-
pulsivo, dalla struttura e dalle dimensioni
delle compagnie e dal parco aeromobile,
alla preparazione dei quadri del personale
specializzato, direttivo, tecnico o ammini-
strativo. E si badi1 che non sonoc mancat:
al Governo gli elementi per impostare e
attuare una vera politica dell’aviazione ci-
vile. 11 materiale e le conclusioni di due
convegni sulla aviazione civile tenutisi nel
1951 e nel 1952, quelli delle apposite seziom
aeronautiche, der se1 congressi dei trasporti
e infine, i piu importanti, i lavor1 della
commissione speciale di indagine sut pro-
blemi dell’aviazione civile conclusi nel 1952,
potrebbero costituire nel loro insieme un
vero e proprio «libro azzurro», in cuiil
Governo avrebbe dovuto attingere ispi-
razioni e orientamenti per la propria
azione.

Uno sguardo critico al passato consente
di constatare che lo sviluppo della nostra
aviazione civile ha purtroppo gravemente
risentito di numerosi errori. Il primo risale
alla costituzionc delle due compagnie. Gabel-
lando per interesse nazionale (e qui non
sono d’accordo con l'amico onorevole Di
Bella) quelli che non erano che interessi
particolari, si esercitarono pressioni sul Go-
verno di allora per creare due societa, con-
trollate una dagh americani e I’altra dagli
inglesi, motivandone la convenienza con due
ragiont non vere. Prima: che solo mediante
I’associazione di capitali inglesi e americani
sarebbe stato possibile riattivare le nostre
linee aeree, malgrado 1 divieti dell’armi-
stizio e i presupposti divieti del trattato di
pace. Seconda: che era necessario attirare
in Itaha 11 capitale straniero. Questo van-
taggio si ¢ poi dimostrato completamente
irrisorio.

Gli inglesi, quale partecipazione, appor-
tarono vecchi e superati apparecchi, costruiti
durante la guerra quasi esclusivamente per
uso militare, il cui impiego, se fosse stato
prolungato, avrebbe mandato in fallimento
I’Alitalia.
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Si tratta dunque di un apporto sostan-
zialmente irrisorio: poco pitt di 3 miliardi
e Iezzo.

Di fronte a tale minimo beneficio, esi-
stono invece gravissimi inconvenienti dovuti
alla presenza di due compagnie concorrenti
nel seno delle nostre due societa.

Uno sguardo superficiale alla rete aerea
mondia’e mostra immediatamente che sulle
stesse linee gestite dalle nostre due compa-
gnie, le bandiere americane ed inglesi eser-
citano (e hanno ragione) una concorrenza
formidabile.

In nessun altro paese, fuorché in Grecia
e in territori coloniali, esiste una situazione
analoga alla nostra. K la forma unilaterale
in cur sussiste nelle nostre compagnie la
partecipazione straniera ha unicamente lo
aspetto di un vero e proprio controllo sulla
attivitd delle nostre linee aeree, incompa-
tibile con le regole della concorrenza e anche
con quel segreto commerciale che soprat-
tutto le grandi compagnie adottano.

Le convenzioni stipulate dallo Stato ita-
liano, rispettivamente con la T. W. A. e con
la B. E. A., possono essere risolute, sol che
lo si voglia, anche prima della scadenza
(la convenzione italo-inglese scade nel pros-
simo anno, quella 1talo-americana nel 1961),
mediante il riscatlo da parte del Governo
delle azioni di proprieta straniera.

II secondo errore della politica aeronau-
tica civile italiana, sta nella mancata riforma
dell’ordinamento amministrativo degli organi
dello Stato preposti all’aviazione civile. Il
problema si dibatte da oltre un quinquennio.,
Nel 1950, un ordine del giorno del senatore
Caron, accettato dal Governo (allora vi era
il mimstro Pacciardi), impegnava il Governo
stesso a presentare una legge organica per
lo sviluppo dell’aviazione civile italiana e
per la creazione di un organo ministeriale
indipendente e tecnico. Eravamo nel 1950:
sono passafi sette anni.

Nel 1952 la commissione speciale mini-
steriale e parlamentare, costituita dal Go-
verno, concluse per la creazione di un nuovo
organismo avente le seguenti caratteristiche
essenziali: un proprio bilancio, un’organizza-
zione centrale e periferica con proprio per-
sonale, una competenza specifica propria ed
esclusiva su tutte le attribuzioni dello Stato
in materia di aviazione civile.

La commissione ritenne che, per realiz-
zare unitariamente e completamente tali
requisiti e per creare un organo del Governo,
fosse da attuare, a preferenza di qualsias
altra soluzione, la istituzione di un ministero

dell’aviazione civile; e in via urgente e con-
tingente, quale mezzo per raggiungere il
fine della istituzione di un ministero, propose
la creazione immediata di una amministra-
zione speciale dell’aviazione civile, alle dipen-
denze del ministero difesa-aeronautica.

Oltre allo schema del disegno di legge, a
tale scopo predisposto da un’apposita com-
missione ministeriale, che non venne pre-
sentato al Consiglio dei ministri, altra pro-
posta di legge dell’onorevole Taviani, relativa
all’istituzione di un segretariato per l'avia-
zione civile, fu accantonata, e cosi la proposta
di legge del collega Di Bella per la creazione
di un alto commissariato (su questa proposta
sono anch’io d’accordo).

Nei giorni scorsi il ministro della marina
mercantile — e qui andiamo in altri traffici,
entriamo in altri grandi interessi — ha presen-
tato al Governo uno schema di disegno di
legge per l'istituzione di un ministero di navi-
gazione che abbraccia e unifica le due branche
della marina mercantie e dell’'aviazione civile.
Ditemi voi se non si sente un’aria di mare o
un’aria molto marina sotto questa proposta,
non dico poco simpatica, ma da tenere
d’occhio.

Non desidero anticipare critiche a que-
st’ultima proposta di impensata tendenza
marittima, tanto piu che non é ancora noto
1l pensiero del Governo in proposito. Mi si
consenta perd di esprimere la personale opi-
nione che in una materia cosi delicata e im-
pegnativa quale é il nuovo ordinamento am-
ministrativo dell’aviazione civile, sarebbe op-
portuno che il Governo tenesse conto, prima
di tutto, del motivato e meditato parere degli
esperti, di coloro i quali, cioé, conoscono a
fondo i caratteri, le esigenze, i problemi del-
I’aviazione civile, perché ne hanno vissuto
e ne vivono quotidianamente le vicende, senza,
lasciarsi affascinare da formule sia pure este-
riormente seducenti, ma nella realtd ambi-
ziose e forse piu pericolose persino dell’inac-
cettabile situazione attuale.

Al problema dell’'unificazione delle due
societa hanno accennato, nella discussione del
bilancio della difesa, molti parlamentari, i
quali si sono trovati in posizione antitetica
con il ministro.

Nello svolgere l'interpellanza rivolta al
Presidente del Consiglio e al ministro della
difesa per I'immediata adozione di provvedi-
menti per la completa riorganizzazione delle
due societd italiane, ¢ necessario esporre alcuni
dati ed elementi di cui il Parlamento deve
avere conoscenza, per rendersi esattamente
conto dell'imprescindibile urgenza della so-
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luzione del problema. Io mi soffermerd sul
problema della riunificazione e riorganizza-
zione delle due societd L. A.1l. e Alitalia,
premettendo alcuni dati e vicende relative alla
1stituzione delle due societa.

In relazione ai protocolli firmati dal Go-
verno 1taliano con la T. W. A. I'{1 febbraio
1946 e con la B. 0. A. C. il 18 giugno 1946,
con decreto legge 4 dicembre 1946 si stanzio,
all'uopo, 1l primo miliardo e mezzo. 1l de-
manio e I'l. R. I. furono autorizzati allora a
costituire, con la partecipazione di capitale
straniero nella misura non eccedente il 40
per cento, societd aventi lo scopo di eser-
citare linee di navigazione interna e interna-
zionale. I1 16 dicembre 1946, in unione alla
T. W. A., 1l Governo provvide alla costitu-
zione della societa L. A.]., con un capitale
di 200 mlionm1, avente il precipuo scopo di
esercitare linee interne; e in associazione alla
B. O. A. G., costitui I'Alitalia, con capitale
di 900 milioni, con lo scopo prevalente di
esercitare linee mternazionali.

Nelle due societad lo Stato partecipava in
misura paritetica alle interessenze estere
(40 per cento), e riservo, con la sollecitazione
dell’associato straniero (che non gradiva,
forse, la sua preponderanza), il 20 per cento
al capitale privato nazionale.

L’'impostazione di parlenza, e cioe la
netta divisione der compiti fra le due societa
(linee mmterne l'una e internazionali l’altra),
ben preslo venne perd alterata con quella

semplicitd che caratterizza noi italiani anche
nelle cose piu serie, nel senso che venne at-
tributa alla L. A. 1. la linea Roma-New
York, nonché altri servizi internazionali. Lo
spostamento delle inmziali direttive, in pieno
contrasto con ogni principio di specializza-
zione, ha portato una confusione di compiti
e di attribuzioni che mano a mano ¢ andato
aggravandosi, in conseguenza della politica
di esuberanti approvvigionamenti di aero-
mobili1 adottata dalla L. A. 1., e della neces-
sita di utilizzare tale esuberanza su sempre
nuove linee.

La confusione dei compiti ha avuto I'ine-
vitahile conseguenza di trasformare quella che
poteva essere una opportuna integrazione e
cooperazione, in un contrasto costante e,
insieme, in una antieconomica sovrapposi-
zione di servizi.

Attualmente nelle due societa, in seguito
ad aumenti di capitale, a trasferimento di
pacchetti azionari, all’esercizio e alla rinun-
cia del diritto di opzione, le interessenze 1ta-
hane e straniere sono diversamente configu-
rate. Per la L. A. I. 'operazione di aumento
del capitale é in corso di esecuzione, come ri-
sulta dai dat1 e dai documenti pubblicamente
conosciuti. Non voglio rubare troppo tempo
alla Camera leggendo tutte le tabelle che ho
predisposto: dard lettura solo delle seguent:
due riguardanti, la prima la composizione del
capitale sociale delle due societd, la seconda,
gli aerei in dotazione e ordinati:
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TABELLA 1.

(in lire mmlioni)

LAI ALITALIA TOTALE
Capitale % Capitale %, Capitale %
I. R. I. (diretto) . .. 50,3 0,92 1.547.5 34,39 1.597,8 15,97
I. R. I. (conto Demamo) . . . 200 — 3,63 1.213 ~ 26,96 1.413 — 14,13

250,3 4,55 2.760,5 | 61,35 3.010,8 | 30,10

Demanio diretto . . 2.134,1 38,80 — — — —

2.384,4 | 43,35 2.760,5 | 61,35 5.144,9 | 51,44

Privati 1taliam-

Fiat. .. . 399,4 7,27 315 ~ 7 14,4 7,15
Palma . . . . 550 — 10 — — — 550 — 5,50
Piaggio . . . . 393,4 7,15 — — 393,4 3,94
Bastogi . . 122,8 2,23 — —_ 122.8 1,23
Breda . . . . . — — 38,3 0,85 38,3 0,38
Gondrand . — — 11,2 0,25 11,2 0,11
Fiumeter — — 10 - 0,22 10~ 0.10
Assitalia . . . . . — — 10— 0,22 10 - 0,10
Siai-Marchett1 . . . . — - 5-— 0,11 5— 0,05

3.850 - 70 — 3.150 — 70 — 7.000 — 70 —
T. W. A.. . 1.650 — 30 — — —_ 1.650 — 16,50
B.E.A. . . . — — 900 — 20 — 900 — 9 —
B.0.A.C.. . . — — 450 - 10 — 450 — 4,50

5.500 - | 100 — 4.500 - | 100 — 10.000 — |} 100 —
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Taserra II.

L A.IL Alitalia Totale
Apparecchr moderni con ca-
bina pressurizzata.
disponibili
DC-6 . 3 — 3
DC-6B . 2 6 8
Convair 340 . — 4 4
5 10 15
ordinati:
DC-7C — 4 4
Convair 440 . . — 2 2
Constellation .. 4 — 4
Vascount B L0 — 10
19 16 35
Apparecchi vecchi con ca-
bina non pressurizzata:
DC-3 . . . . . 13 — 13
32 16 48

Voi vedete come I'l. R. I. e 11 demanio
sono invischiati con una infinita di privati, e
il demanio e I'I. R. 1. se ne vanno a braccetto
con questa gente che certamente persegue
mteressi perfettamente opposti a quelli dello
Stato quando esercisce linee di navigazione
aerea. Nella L. A. I. I'interesse dello Stato, tra
I. R. I. e demanio, ¢ di minoranza, il 43 per
cento, mentre nella societd Alitalia siamo
invece in maggioranza, il 61,35 per cento. Le
flotte delle due societa hanno egualmente una
diversa consistenza. Infatti, in questo mo-
mento la L. A. I. ha 5 apparecchi, I’Alitalia
invece ne aveva 10, in totale noi avevamo
15 apparecchi. Viceversa, in corso di ordina-
zione dalla parte della sola L. A. 1. vi sono
14 apparecchi, mentre I'Alitalia ne ha ordi-
nati soltanto 6. Quindi, onorevoli colleghi, voi
non potete fare a meno di notare ’enorme
differenza, anche qui: la L. A. I. che ordina
di punto in bianco e tutti insieme ben 14 appa-
recchi (per i quali ho fatto pocanzi alcune
osservazioni) e 1’Alitalia.

Per un certo periodo di1 tempo le flotte
sono state pill 0 menc omogenee, e tale stato
di cose offriva apprezzabili possibilita e van-
taggi. Ma, la L. A. L., con le ordinazioni in
corso, ha nettamente differenziato il proprio
materiale. Ma su questo tema vitale, che é la
scelta del materiale di volo, é completamente

mancata quella unitd di indirizzo che avrebbe
dovuto provenire dallo Stato concedente e dai
suoi organi, i quali, per natura diretta e per
convenzione hanno tutta I’autoritd e i poteri
per coordinare in ultima istanza la formazione
e il rinnovo del parco aeromobili delie aziende
concessionarie. Mentre 1’Alitalia, nel processo
di ammodernamento del suo parco aeromobili
ha seguito Il'indirizzo conservatore acqui-
stando i DC 7C e i Convair 340 e 440, la
L. A. I. ha seguito un indirizzo innovatore
acquistando gli ottimi velivoli a turboelica
Viscount, che costituiscono attualmente il
meglio nel campo degli aeremobili da medio
percorso; e per disporre di un aereomobile di
grande autonomia, capace di giungere senza
scalo da Napoli o Roma a New York, ha
ordinato i nuovissimi Superconstellation.

Tra i due criteri — quello dell’Alitalia
che permette di sfruttare da parte dei tecnici
e degli operai la gid acquisita cognizione delle
macchine e degli impiant1, di utilizzare le
stesse attrezzature, di servirsi dello stesso
materiale di consumo ecc., e quello della
L. A. 1. che consente sia di familiarizzarsi fin
da ora con la nuova tecnica dei motori a
turbina, sia di sostenere piu efficacemente
I’agguerrita concorrenza straniera — era ne-
cessario optare per un unico indirizzo.

Questo complesso di errate impostazioni
nella ripartizione dei compiti delle due com-
pagnie e nella differenziazione delle flotte ha
portato con sé un seguito di gravi negative
conseguenze: non ha permesso la formulazione
(e realizzazione) di razionali programm di
acquisto deglh aereomobili 1n vista di un
interesse superiore nazionale e non limitato
invece a quello, discutibile, strettamente
aziendale, con evidenti negativi riflessi sulla
pill opportuna utilizzazione della flotta stessa.
Ad esempio, non si ¢ potuto mai nemmeno
pensare a fruttuosi eventuali servizi da
effettuarsi da una compagnia per conto di
un’altra in caso di necessita o dt opportunita.
Insomma, queste due compagnie, tutte e due
italiane e tutte e due controllate dallo stesso
organo, andavano, diciamolo con parole spor-
tive, a ruota libera, ciascuna per una strada
diversa, senza alcun intervento.

Ha creato, infine, complicazioni funzional
e ha portato notevoli aggravi economici 1n
conseguenza della duplicazione delle officine,
delle attrezzature e del magazzin parti di
ricambio; ha complicato i problemi di adde-
stramento e di disponibilita degh equipaggi;
per difformita di 1npostazione, non é stato
possibile marciare su un comune programma
onde cvitare la conseguente doppia ingenle
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spesa del personale e dei mezzi di addestra-
mento; ha fatto impostare i programmi futuri
sulla base di sicure ulteriori duplicazioni e di
conseguenti incompatibilita e antagonismi.

Non ho voluto, e non voglio qui accennare
alle voci gravissime che corrono, soprattutto,
per quanto riguarda Ia L. A. 1., e ho voluto
tenermi molto al di sopra delle parti e quasi
esclusivamente su dati tecnici.

I’Alitalia, per esempio, che in virtu del-
l'anzidetto agreement dell’8 giugno 1946 ha
diritto di operare nei territori dell’ex impero
britannico, si trova di fronte a una richiesta
della L. A. I. di operare intanto in India, in
attesa di prolungare il collegamento con il
Giappone. L’Alhtalia che, sempre in virtu del
predetto patto, ha chiesto di effettuare un
collegamento con il Canada, ha trovato I'indi-
retta opposizione della L. A. 1., aspirante a
collegare col Canada il servizio gia in funzione
con New York. Eppure, come ho accennato
prima, la L. A I. aveva compiti assoluta-
mente nterni e non di carattere internazio-
nale, come viceversa aveva ’Alitalia.

Il suddetto complesso di errate imposta-
zioni, per il contrastante parere delle due
compagnie, ha messo non rare volte il Mini-
stero della difesa nella condizione di non
poter operare una efficace tutela dei diritti
nazionali di traffico dalle aggressive richieste
delle compagme straniere; ha facilitato lo
sconfinamento nel campo altrui dei diritti
di traffico con duplicazione di collegamenti
(vedi il caso di Egitto, Spagna, Francia e
Germania) e conseguente duplice organizza-
zione di impianti a terra (tecnici, commer-
ciali, agenzie) perfino nelle stesse citta (Fran-
coforte e Parigi: in quest’ultima il debole
tentativo di gestire in comune l’agenzia &
presto abortito e attualmente gli affari e il
personale sono nettamente distinti e la co-
munione di interessi é stata ridotta alla
sola coabitazione); non ha fatto operare,
nell’interesse deglh utenti e di un sano svi-
luppo delle reti, efficienti coordinamenti di
orari; non ha mai dato la possibilita di fare
un’utile congiunta pubblicitd generica dei
servizi aerei italiani, che sarebbe tornata a
beneficio di entrambe le societd, come av-
viene, per esempio, in Inghilterra per le
sue compagnie.

FACCHIN. Ela & un partigiano delia
Alitalia.

CHIARAMELLO. Sono un partigiano
dell’aviazione civile, di cui continuamente
mi servo; non sono un partigiano di tutte
le brutture che purtroppo abbiamo dovuto
vedere in questo settore, denunziate piu volte

in questa Camera, alle quali mai il Governo
ha provveduto per porvi fine.

Muovendo alla conclusione incontestabile
che le cose non possono procedere cosi come
stanno, si prospettano due soluzioni:

10) lasciare che le due compagnie pro-
seguano il loro cammino l'una indipenden-
temente dall’altra con compiti nettamente
differenziati, se pure razionalmente coor-
dinati;

20) fondere le due compagnie in un
unico organismo.

Se la via prescelta risulterda essere la
prima, ¢ indispensabile determinare prima
di ogni altra cosa una netta distinzione di
compiti fra le due compagnie. E tale suddi-
visione, per essere industrialmente logica ed
operante senza contrasti, dovra essere impo-
stata sui criteri della specializzazione; una
compagnia dovrebbe effettuare solo servizi
di breve e medio raggio, l’altra quelli inter-
continentali di lungo raggio (I’Inghilterra ci
dd4 un esempio con le due corporazioni:
B. E. A., che esercita solc linee interne ed
europee; B. O. A. G., che eflettua solo linee
intercontinentali).

Alla specializzazione dei servizi & stret-
tamente legata la specializzazione delle flotte
e conseguentemente delle attrezzature e dei
metodi organizzativi tecnici e commerciali.

Solo a questa condizione lesistenza di
due compagnie distinte avrebbe la sua eco-
nomica e pratica giustificazione. La specia-
lizzazione potrebbe essere facilitata dal Mini-
stero della difesa in occasione del rilascio
delle concessioni decennali.

Per superare le eventuali difficolta s1 &
ancora parlato della creazione di un consorzio.
Peggio di prima. Immaginate due compagnie,
ed un consorzio che le deve regolare e coordi-
nare: invece di due enti finiremmo per averne
tre.

Credo che dovremo puntare nella direzione
che ho sentito indicare dagli oratori che mi
hanno preceduto: quella della compagnia
unica. La fusione delle due societa, con la
gradualita e le cautele necessarie, & infatt: la
sola producente soluzione del problema.

In questa lmea di impostazione, di cui
ribadiamo ’assoluta imprescindibile urgenza,
ci spiace di non essere confortati dall’assenso
del ministro della difesa, 11 quale ad un mo
intervento 1n sede di discussione del bilancio
della difesa dello scorso esercizio, nel quale
avevo a lungo sostenuto I’esigenza della fusione
delle due societd, nella seduta pomeridiana del
21 giugno 1956 rispose seccamente che non
era. d’accordo.
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TAVIANI, Ministro della difesa.” Secca-
mente, no !

CHIARAMELLO. Non era d’accordo,
mmsomma. E noi avevamo gid avuto i primi
due grand: disastri e i primi morti e lo spreco
di parecchi mihardi. Bisogna sottolineare —
egh dissc — che noi italiani non abbiamo il
temperamento degli altri popoli non latini.
Puo dars: che m alcuni paesi la societd unica
funzioni meravighiosamente, secondo un cri-
terio nettamente capitalista, non certo dt
socializzazione. Ma la verita é che quando noi
facessimo una societa unica, fatalmente essa si
appoggerebbe unicamente sulle spalle dello
Stato. Signor ministro, sulle spalle dello
Stato s1 sono poggiate le due societa distinte
per I'aviazione civile. La verita & questa.

La gravita del problema, 'attenzione dei
tecnici, degli interessati e di tutto 1l paese, le
aspettative ansiose di tutti coloro che per
laviazione civile e dell’aviazione civile vivono
e lavorano, ci sostengono a dover controbat-
tere tale impostazione, che non ha nessuna
corrispondenza con la realtd der fatti e con
gli sviluppi benefici che una tale unificazione
potra e dovrd necessariamente produrre.

I vantagg1 conseguenti alla fusione sono
evidenti. Verrebbero, infatti, a cadere tutti i
punt: negativi gia elencati col miglioramento
dell’orgamzzazione e dello svolgimento di tutti
1 servizl. La fusiome consentirebbe inoltre di
risolvere 11 problema dell’adeguato dimensio-
namento della compagnia destinata ad affron-
tare la concorrenza estera, che s1 prevede
sempre pilt aspra, ed i nuovi problemi tecnici
ed operativa del prossimo futuro.

L’analis1 economica porta a concludere che
le dimensiont ottime dell’impresa di trasporto
aereo coincidono con quelle delle grandi com-
pagnie, dalle quali le due aziende italiane,
anche sommate 1nsieme, sono ancora ben
lontane.

S1 aggiunga che I'impiego dei grandi avio-
getti ¢ der grandi turboelica del prossimo
futuro porra problemi finanziari di addestra-
mento, di utihzzazione, di tecnica operativa
di tal misura, complessitd e costo, da supe-
rare largamente 1 Lmiti di capacita della
maggior parte delle imprese esistentl, 1vi
comprese le due itahane. I grandi e costosi
aeromobili del 1960 potranno essere produtti-
vamente ed economicamente impiegati sol-
tanto da i1mprese di grandi dimensioni.

La fusione avrebbe ancora il vantaggio
di spostare a favore dello Stato i rapporti
di capitale della compagnia unificata. Sarebbe
invero consigliabile trarne I'occasione per eli-
minare una situazione originata nel periodo

armistiziale e procedere, da parte dello Stato,
al riscatto delle partecipazioni straniere. Ma
anche se cid non avvenisse, la partecipazione
statale divenendo maggioritaria (51.44 per
cento) avrebbe un peso decisivo nella con-
dotta dell’azienda, condizione essenziale per
una compagnia a cui verrebbero affidate, nel-
I'espansione futura dei traffici aerei, funzioni
di bandiera.

Infine, in seno alla societd unica si rea-
lizzerebbe piu facilmente quella specializza-
zione di servizi per settore — breve e medio
orario e intercontinentale — (che va a bene-
ficio dell’esercente e dell’'utente), che era
stata la sana originaria premessa per la co-
stituzione delle due compagnie distinte. A
societd fuse la concessione delle Iinee non
costituirebbe pill una difficolta.

Se le operazioni di fusione al 5 maggio
1957, data di scadenza delle vigenti conces-
sioni, non fossero ancora perfezionate, sarebbe
possibile porre in atto proroghe di carattere
temporaneo. Lo Stato con il potere della con-
cessione ha infatti in mano una forte leva che
pud e deve manovrare nella maniera e per i
fini pitt confacenti ai suoi interessi. E mi sem-
bra che dalla parte sia del capitale straniero
come del capitale privato italiano finora non
si siano fatte delle opposizioni alla possibilita
di una riunificazione delle due compagnie.

A societd, riunite, lo sviluppo della flotta
va effettuato cautamente e con gradualita,
allo scopo di risolvere con adeguate revisioni
il problema della consistenza sia qualitativa
(per ottenere l'omogenita), sia quantitativa
per il parco aeromobili, impostando tempe-
stivamente il problema degli aviogetti. Un
indiscriminato ed irragionevole incremento
di flotta, una corsa agli acquisti eventual-
mente facilitati da disponibilitd finanziarie,
non possono infatti costituire un toccasana
per l'aviazione civile italiana, anche perché
qualsiasi realizzazione in questo campo deve
coordinarsi con la dispomibilitd degli equi-
paggi, che non si possono improvvisare senza
incidere fortemente sui fattori di regolaritd
e di sicurezza.

Finora le compagnie, attingendo dalla
aeronaulica militare, hanno provveduto con
enormi sforzi e pesantissimi oneri alla forma-
zione dei propri equipaggi. Ma il compito
della loro prima preparazione deve compe-
tere allo Stato, come d’altronde avviene per
gli equipaggi marittimi. Per questi infatti si
provvede a mezzo di speciale 1stituto di istru-
zione le scuole nautiche. Ci spiace che anche
questo problema ci trovi dissenzient: con il
ministro della difesa, il quale, nella seduta
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pomeridiana del 21 giugno 1956, non riconobbe
attuale la necessitd di una scuola di pilotag-
gio civile. Il problema della specializzazione e
tecnicizzazione degli organici, nella partico-
lare situazione dell’aviazione civile, & invece
di pressante ed immediata urgenza.

Per quanto concerne poi l'assistenza al
volo in Ttalia, vi ¢ da dire che le installazioni
radioelettriche esistenti possono ritenersi so-
disfacenti. La rete di 16 radiofari di naviga-
zione a media frequenza, nonché di 5 radio-
fari omnidirezionali, e di 20 radiogoniometri
ad altissima frequenza, i quali, per le stesse
proprietd delle altissime frequenze, risultano
praticamente esenti da interferenze e disturbi
dovuti a perturbazioni atmosferiche di ca-
rattere temporalesco, permettono lo svolgi-
mento di una regolare e sicura circolazione
aerea.

Un ulteriore miglioramento potra ottenersi
quando entreranno in funzione i nuovi radio-
fari omnidirezionali, dei quali é prevista
Pinstallazione in un prossimo futuro.

Viceversa la radio-assistenza per il con-
trollo del traffico e per l'atterraggio non &
da ritenersi del tutto sodisfacente, sia per la
mancanza negli aeroporti di intenso traffico
(Roma - Milano) dei radar di sorveglianza,
sia per le avarie cui spesso sono soggetti i
sistemi di atterraggio strumentale ed i sistemi
di atterraggi controllati da terra.

Tali deficienze si ritengono imputabili
principalmente alla mancanza di adeguati
stanziamenti, che hanno impedito di poten-
ziare e migliorare gli impianti esistenti e di
provvedere una buona scorta di apparec-
chiature e parti di riserva.

La carenza di fondi adeguati & altresi la
causa della penuria, ammessa dalla stessa
autoritd, di personale tecnico per il funziona-
mento e la manutenzione degli appalati di
radio-assistenza e di personale soprattutto
specializzato addetto al controllo del traffico
aereo.

A tale proposito si deve purtroppo rite-
nere che la preparazione professionale dei
controllori del traffico in Italia non & ancora
del tutto sodisfacente. Il metodo stesso del
reclutamento, promiscuitd di persone di dif-
ferenti categorie, ufficiali in servizio permane-
te effettivo, di complemento, sottufficiali
civili con la qualifica di operai temporanei;
la mancanza di un ruolo e di uno stato
giuridico, l'instabilita delle destinazioni il
grado eterogeneo e discontinuo di addestra-
mento, la retribuzione inadeguata alle respon-
sabilita e alla delicatezza dei compiti, sono le
principali cause dello stato di malcontento

e di provvisorietd che caratterizza questa
importantissima categoria.

Altro problema che attende una soluzione
immediata & quello degli aeroport: civili. In
questo settore occorre pervenire alla completa
e defilnittiva autonomia dell’aviazione civile
che deve disporre di propri aeroporti, di un
proprio demanio aeronautico distinto e indi-
pendente da quello militare.

Un notevole e mmmediato miglioramento,
ad esempio, per quanto riguarda la sicurezza
¢ lo snellimento del traffico dell’aeroporto di
Ciampino potrebbe ottenersi qualora le auto-
ritd militar: rinunciassero a servirsi di tale
aeroporto per la loro attivita aerea.

L’intenso e crescente traffico militare a
Ciampmo & causa, infatti, di frequenti irre-
golarita di servizi aerei, aumenta la difficolta
di1 controllo del traffico e incide negativa-
mente sulla sicurezza delle operazioni.

Anche su questo argomento degli aero-
porti civili molte cose avrei da dire per dimo-
strare come il nostro ministero abbia in molti
casi mancato non solo agli impegni precedente-
mente assunti, ma abbia anche ostacolato la
creazione di aeroporti necessari nel nord.

Cito 1 caso di Torino: la mia citta, Torino,
s1 & fatto il suo aeroporto pagando sacrosan-
tamente, cioé facendo pagare sacrosantamente
al contribuente torinese. Ma non altrettanto
¢ accaduto in un’altra citta del nord, a Cuneo,
dove interessi particolari si sono sovrapposti
alle necessita e agli interessi generali, nono-
stante i precisi impegni gia assunti e I con-
tratti gia stipulati, e nonostante il fatto che
qualcuno di noi avesse prospettato in modo
chiaro la questione. Cosl 'aeroporto a Cuneo
non ha potuto farsi, benché la citta fosse di-
sposta a farlo a proprie spese.

E passiamo ai punti essenziali del risana-
mento: ormai andiamo verso la fine del mio
intervento. L’emozione suscitata dai recenti
disastri aerei nell’opinione pubblica, nella
stampa e nella classe politica, ha sollevato
un interesse insolito alla soluzione del pro-
blemi dell’aviazione civile.

La campagna di stampa, le dichiarazioni
di esperti qualificati, I’esame obiettivo della
realtd portano a concludere che vi sono tre
punti essenziali sui quali é necessario che il
ministro responsabile e il Governo definiscano
il loro atteggiamento e la loro politica:

19) Riforma dell’ordinamento ammini-
strativo con la creazione di un organo specia-
lizzato e tecnico con bilancio autonomo, in
condizione di distaccarst al piu presto possi-
bile dal Ministero della difesa. Si tratta di
scegliere fra una autonomia assoluta ed im-
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mediata (Ministero dell’aviazione civile) o
un’autonorma meno completa (amministra-
zione speciale, alto commissariato, segreta-
riato generale) per giungere in un secondo
tempo all’autonomia completa. Allo stato
attuale I'abbinamento con il Ministero dei
trasporti o, peggio, col Ministero della ma-
rina mercantile, non gioverebbe allo sviluppo
dell’aviazione civile e deve evitarst assoluta-
mente. In proiezione lontana, resta sempre
possibile il raggruppamento in unm unico Mi-
nistero dei trasporti delle tre branche di terra,
di mare e dell’aria, quando pero la burocra-
zia attuale e molti altri non burocrati avranno
cambiato mentalita Io ad ogni modo ho detto
chiaro che sono favorevole per ora ad un
Alto Commissariato, alle dipendenze dirette
della Presidenza del Consigiio.

20) Definizione di un programma plu-
riennale per lo sviluppo dell’aviazione civile
in tuttl i suoi multiformi aspetti e settori. 1l
Governo deve precisare quale posizione 1n-
tende assegnare alle attivitd aeronautiche nel
quadro della evoluzione economica del paese
e proporzionare, predisponendoli, i mezzi al
fine.

3°) Unificazione delle due compagnie,
come punto di partenza del risanamento.

Conclusione: la situazione é quindi piu
che matura. Bisogna provvedere e subito.
Lunmificazione delle due societd puo essere il
punto di partenza del risanamento

Occorre provvedere sin d'ora 1 mezz1 fi-
nanziari necessari, se si vuole essere pronti
ad accogliere e controllare il grande volume
dr traffico previsto fra pochissimi anni.

Occorre preparare uno stahile corpo di
personale addetto al controllo del traffico, in
modo da assumere una assoluta padronanza
di mezz1 a disposizione e a garantire al mas-
simo la sicurezza del traffico aereo.

E, pertanto, urgente rivedere tutte le posi-
ziont del personale e dare legittima sodisfa-
zione a tutti coloro che rischiano continua-
mente la propria vita nell’adempimento
del proprio dovere.

E qui permettetemi di spendere una parola
per la nostra industria aeronautica. Noi
eravamo, in questo campo, all’avanguardia.
Occupavamo uno dei primissimi posty; in
momenti difficili e critici fummo capact di
creare una fiorente e grande industria aero-
nautica. A guerra finita. invece, abbiamo di-
strutto impianti, abbandonato ogni possi-
bilita di studi, di esperienze, ecc., e c1 siamo
completamente rimessi all’industria straniera,
rovinando tecnici e maestranze specializzate.
E cio senza che il nostro ministro della difesa

e quello dell’industria intervenissero a difen-
dere questo patrimonio di proprieta dello
Stato italiano. Povero e grande Rosatelli,
che se1 stato uno dei maggior: costruttori di
apparecchi nel mondo, se tornassi a rivedere
lo scempio fatto da incompetenti o da troppo
interessati in questo campo, chiederesti di
tornare nel regno dei pii!

Ci vuole soprattutto buona volonta, com-
petenza e spirito di organizzazione e di ini-
ziativa per risolvere, ad unc ad uno, tuttin
problemi mdicati, la cui soluzione & oggi
raggrungibile con certi e concreti risultati
desunti dalle esperienze ormai comprovate
in ciascun campo.

Occorre agire — ripeto — bene e subito
per svincolare l'aviazione civile da quella
militare ed occorre subito che il ministro della
difesa affronti 1l problema che finora non ha
affrontato, anz1, che ha rimandato, nonostante
i nostri precisi richiami, interventi e richieste
(cito ancora I'ultima discussione davanti la
nostra Assemblea durante la discussione del
bilancio in corso).

Anche allora non fummo compresi e,
purtroppo, siamo giunti al momento attuale,
gravissimo per la nosira aviazione civile.

In questi intendimenti, a tutti i dipen-
denti delle societa dell’aviazione civile, che
accanto a quella dell’aviazione militare s1
prodigano per 1 bene della patria (ho detto
altre volte che ho una grande fiducia nel
patrimonio umano delle due aviazioni ita-
liane), vada il mio commosso saluto e V'au-
gurio di sempre miglior: fortune. (Applausi a
swnistra e al centro).

PrESIDENZA DEL PrestipenTte LEONE

PRESIDENTE L’onorevole Veronesi ha
facolta di svolgere la sua interpellanza.

VERONESI. Signor Presidente, onorevoli
colleghi, onorevole mmstro, chi arriva quasi
ultimo nella serie ha 1l privilegio di poters:
richiamare ai molti che hanno parlato prima
¢ quudit di esscre breve, esponendo soltanto
per sommi capi la propria 1dea e lasciando
al ministro di esporre le opinioni del Governo
sulla materia dell'interpellanza.

I certo che all'interpellante che vi parla
viene un po’ di malinconia guardando indietro,
perché & dal 1948 che pochi aiTezional: insi-
stono alla Camera e al Senato sul problema
dell’aviazione civile. Ci son voluti purtroppo
1 morti per scuotere 'opinione pubblica ed
anche ~ vorrei dire — 11 Parlamento (anche se
I'odierno aspetto dell’aula non € molto con-
fortante).
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GUADALUPI. Perché non dice «per scuo-
tere il Governo » ? Innanzitutto il Governo !

VERONESI. Ci son voluti i morti per
scuotere I'opinione pubblica, 11 Parlamento e il
Governo. Perd sarebbe errato limitarsi in
questo momento all’esame della causa occa-
sionale dell’incidente.

La stampa stessa ¢ passata dall’incidente
alle questioni di indole piu generale, quali
quelle della fusione delle due societa e del-
V'assistenza al volo, e infine alla questione di
fondo: quella dell’ordinamento e di una poli-
tica di Governo per quanto riguarda l'avia-
zione civile. 81 ¢ quindi passati, per onde
successive, dal tema concreto presentatoci
dall’incidente del dicembre scorso, ai problenu
particolari riguardanti l’aviazione e al pro-
blema generale che investe tutto l'ordina-
mento di questa branca di attivitd economica.

Per quel che rnguarda 'incidente, mi limito
a dire che I'inchiesta chiarira I’'accaduto e il
mimstro sard — ritengo — esplicito in questa
materia. Va detto pero (e lo dice un tecnico
anche se, per la verita, ha perduto la consue-
tudine all’aviazione civile perché da dieci
anni non e piu nel registro aeronautico), va
detto che gli incidenti avvengono a tutte le
aviazioni del mondo e sono sempre avvenuti
e, purtroppo, continueranno ad avvenire per
il fatto che gli apparecchi volano. L’impor-
tante é indagare sulle cause degl incidenti
per mpedire che s1 ripetano. Vorrer percio
invitare tutti gh onorevoli colleghi a non far
del male con disfattismo, con pessimismo
aprioristico, ad organismi italiani che sono 1n
stretta concorrenza coi trasportatori aerer
stranieri, organismi che sono stati realizzati
con notevoli sacrific1 finanziari e personali.

Passando ai problemi piu vasti, se pur di
settore, mi limito a far cenno all’unico che é
indicato anche nella mia interpellanza, cioé al
problema dell’unica societd o di pru societa di
volo: se si abbila o no da fare la fusione. 11
problema non ¢ di per se stesso piu impor-
tante di altri problemi di settore. Esso tuttavia
ha un particolare sigmificato, adesso, in quanto
si presenta l'urgenza di decidere qualche cosa
in proposito, data la scadenza delle conces-
sion1 che e stata ricordata dai colleghi che mi
hanno preceduto.

Piuttosto che una soluzione affrettata o
non ben ponderata, convengo con ’onorevole
Chiaramello che é preferibile un rinvio con
una temporanea proroga delle concessioni.
Occorrono, infatti, cautele per fondere due
organismi che, se pure hanno lo stesso nome
(societd di navigazione aerea), hanno un
diverso contenuto reale per la diversita della

loro composizione e, vorrei anche dire, per
la diversitd del momento psicologico per le
due societa, una delle quali si presenta in
perfetta efficienza, nel preno della sua espan-
sione, retta da dirigenti che hanno dimostrato
prudenza o arditezza a seconda del momento;
mentre l'altra si trova in una situazione
psicologia difficile. Occorre dunque doman-
darsi, non soltanto se la unione debba
avvenire, ma, in caso di risposta affermativa,
in che modo essa possa essere effettuata,
se attraverso la fusione — che terrebbe 1
due organismi sullo stesso piede — o attra-
verso l’assorbimento di un organismo nel-
I’altro. A proposito della unicita o pluralita
delle societda, rilevo anzitutto due stranezze
rilevate gia dalla cronaca dei giorni scorsi. Per
quanto riguarda la L. A.I., 11 presidente
Urbani ha fatto dichiarazioni favorevolissime
alla fusione, aggiungendo che essa avrebbe
dovuto essere fatta con estrema sollecitu-
dme. Ma pochi giorni dopo un azionista
straniero della stessa societa, dopo essersi
incontrato con alcuni ministri, fece delle
dichiarazioni, se non proprio contrarie, certo
notevolmente diverse: fusione si — egli disse —
ma in un tempo piuttosto lontano, non es-
sendo tanto importante una siffatta questione
quanto quella del potenziamento della L.A.T.

Bcco dunque la prima stranezza. Due
autoritd, l'una esponente del capitale ita-
liano e l'allra del capitale straniero, si
esprimono in maniera tanto diversa attorno
ad un unico problema.

L’altra stranezza é rappresentata dal fatto
che il suddetto rappresentante strame:ro non
andd a parlare col minisiro della difesa,
bensi con quelli del tesoro e delle finanze,
ottenendo da entrambi le garanzie che chie-
deva. Chi ¢ dunque competente, 11 ministro
della difesa o quelli finanziari ? Di [ronte
a questo dubbio e messo in guardia dalla
citata notizia, io ho rivolto la ma interro-
gazione, oltre che al ministro della difesa e
al Presidente del Consiglio, come hanno fatto
gli altri colleghi, anche ai ministri delle
finanze e del tesoro.

Per vttenere perd una risposta veramente
esauriente intorno alla politica della aviazione
civile, io avrei dovuto chiamare in causa
altrr ministri: quello de1 lavori pubblici com-
petente per i nuovi aeroporti, quello della
industria competente in materia appunto di
industria aeronautica al quale io ho rivolto
1n passato parecchie interrogazioni ottenendo
sempre delle risposte insodisfacenti a propo-
sito di un certo comitato per lindustria
aeronautica che gid da tempo avrebbe dovuto
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presentare le sue conclusioni ma che eviden-
temente, a giudicare dal tenore delle risposte
stesse, non ha ancora esaurito i propri lavori.

Il poi vi & ancora il ministro della giusti-
z1a, il quale ha insediato anni fa una commis-
sione per la riforma del codice della naviga-
zione marittima e aerea. A noi interessa quella
aerea, 1n quanto é quella che forma oggetto
della nostra discussione. Questa riforma della
legislazione & una necessita assoluta, data la
rapidita con la quale 1l mezzo aereo si é evo-
luto e data l'esigenza di adeguare lo stru-
mento legislativo alle necessita del mezzo.

Avremmo poi dovuto chiamare al banco
del Governo il mnistro senza portafoglio
onorevole Gonella, incaricato della riforma,
perché 11 ministro Gonella, a quanto é stato
comunicato dal ministro della difesa, ha avuto
i esame un progetto di riforma dell’attuale
ordinamento e si & espresso in senso difforme
da quello del ministro della difesa. Occorre-
rebbe dunque sapere quali sono le sue opi-
nioni in materia.

Questa suddivisione di competenze m
materia aeronautica e il conseguente frazio-
namento di spese fra numerosi ministeri, im-
plica mevitabili lenlezze (vedasi 1l problema
dell’aeroporto di1 Fiumieino, che ¢ sul tappeto
oramal da troppt anni) e implica anche con-
trasti fra la politica di un ministro e quella
di un altro, contrasti di indirizzo che por-
tano alla stasi quando non si riesce a trovare
una linea comune di intesa.

Bene ha fatto la stampa e 'opinione pub-
blica ad allargare I'indagine, parlando della
necessita che venga dal Governo chiarita una
politica aeronautica ¢ venga ulteriormente
mdicato o creato l'organisino che questa
pohtica deve realizzare.

I1 primo atto politico che 10 chiedo al
rappresentante del Governo 1 questa sede
¢ che venga dichiarato solennemente che
I’aviazione civile non puo continuare ad es-
sere una competenza del Ministero della di-
fesa. 51 tratta di due entitd completamente
distinte. Ne ahliamo parlato altre volte,
per cui non vorrer soffermarmi ulteriormente
su questo argomento.

Grandissimi e gravissimi sono i compii
della difesa, per cui 1l ministro e iresponsabili
di quel dicastero possonn avere poca lena e
poco tempo per occupars: dell’aviazione civile,
che ha un contenuto intrinsecamente diverso
dall’attivitd del Ministero della difesa. Si
tratta di una attivitd economica, un’attivita,
produttrice di servizi col trsporto di bent e
di persone, e che quindi va considerata in-
sieme a tutte le altre attivita economiche.

Voglio dare atto al ministro Taviani che
in questa materia é gid stato esplicito in pas-
sato, avendo dichiarato, per suo conto, che
non ritcneva che l'aviazione civile dovesse
essere compresa nelle competenze del mini-
stero della difesa.

Sarebbe da domandarsi di chi é la colpa
se il problema non & stato risolto. La colpa
¢ in parte dello stesso ministro Taviani, se
non altro per difetto di energia. Quando si ha
una convinzione, si deve andare coerente-
mente fino 1 fondo.

Si deve reagire all’immagine del fantolino
che deve ancora succhiare il latte dalla nutrice,
che ¢ l’aviazione militare. Dopo I'esperienza
di 10 anni, si deve dire che quel seno non &
sufficiente all’alimentazione dell’infante. E
basta anche con il luogo comune secondo il
quale non vi sono né uomini, né competenze.
Gl uomini esistono: bisogna prenderlh dove
sono. Prenderli dove sono, non vuol dire at-
tingere dalle famiglie dei generali dell’aero-
natica.

Infine, basta con l'altro luogo comune
<cecondo cur distacco wvuol dire necessitd di
molti altri fondi. Non é vero; ci0 serve solo a
spaventare. Innanzitutto ritengo che si debba
fare una questione di come megho spendere
1 fondr che attualmente si1 spendono, se €
vero — come & stato scritto su qualche gior-
nale — che si arriva ad una cifra che st aggira
sui 20 mihard: annui. Anche questa cifra é
da chiarire perché nell’amministrazione dello
Stato & molto difficile sapere che cosa, in de-
finitiva, il popolo italiano spende, per questa
branca di attivita, poiché neir vari bilanci
non ¢ facile individuare questa spesa.

Chiediamoct dunque qual’é la produtti-
vitd di questa spesa e cerchiamo d1 aumentare
questa produttivita, facendeo si che venga
speso bene cio che ¢ stanziato per I’aviazione
civile.

Dichiarato che Il’aviazione civile deve
essere tolia dalla competenza del Ministero
della difesa, occorre vedere che cosa bisogna
fare. Io ho espresso in altra sede la mia con-
vinzione che 11 mezzo di trasporto aereo
debba essere trattato come gli altri mezzi di
trasporto: se v1 deve essere un ministero dei
trasporti per via marittima, un mimstero dei
trasporti terrestri, vi deve essere anche un
ministero dei trasporti aerei.

So che vi sono notevoli difficolta a questo
proposito. Se venisse posto l'accento sulla
necessitd di coordinare, 1’altra soluzione che
s1 pone & un unico ministero der trasport:
suddiviso in tre branche coordinate, le quali
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avrebbero, in seno al ministero, 'autonomia
di muoversi e svilupparsi.

Se l'una e l'altra soluzicne in questo mo-
mento sono fuori delle possibilita, & bene che
ripieghiamo su un’altra soluzione, a condi-
zione perd che questa sia transitoria, che cioé
la sua attuazione non comprometta le solu-
zioni definitive e future. Quindi, il commis-
sariato o l'aggregazione a questo o a quel
ministero, faccia si che si metta in atto un
processo di formazione delle strutture tecniche
e amministrative di quel tale ministero auto-
nomo o di quella branca del ministero unico
dei trasporti che in definitiva dovrd na-
scere.

A questo scopo, se il regolamento lo avesse
consentito in questa sede, avrei presentato
un ordine del giorno. Comunque espongo al
Governo, e per esso al ministro della difesa,
il desiderio che le procedure formali possano
essere superate per dar luogo alla sostanza.
Io chiedo che il Governo, per esempio, attra-
verso un decreto del Presidente del Consiglho,
su proposta del ministro della difesa, 1sti-
tuisca una commissione parlamentare mista
per I'aviazione civile al fine di ricercare le
competenze in materia di aviazione civile
ripartite in ministeri diversi e le somme spesc
da questt ministeri a tal fine, si da fare delle
ragionevoli proposte per una soluzione. Del
resto, cosi & stato fatto — ne abbiamo un
esempio nella nostra vita parlamentare — per
Ia commissione parlamentare mista istituita
per la tutela e la valorizzazione del patrimonio
artistico e culturale e del paesaggio, commis-
sione che & nata in seguito ad un voto del
Parlamento accolto dal Governo e attuato
attraverso un decreto del Presidente del Con-
siglio su proposta del ministro della pubblica
istruzione.

L’altra soluzione pit lunga potrebbe essere
quella di una legge che istituisca una com-
mussione parlamentare d’inchiesta che indaghi
il presente e proponga per il futuro, senza
andare a rivangare tutto 1l passato.

Se il Governo in questa materia ¢ d’accordo
ritengo che le difficoltd formali possano essere
superate. Alfrimenti, con tutto 1l rispetto,
dovrei riservarmi di presentare una mozione
sulla quale poi si possa votare per dare corso
a questa decisione.

Se questa é la volonta del Parlamento e
del Governo, mi pare che andiamo incontro
al desideri e ai voti formulati dall’opinione
pubblica e dalla gente dell’aria, dando pre-
stigio alla bandiera italiana nel campo dell’a-
viazione e sicurezza agli aeroplani che portano
il tricolore nel mondo. (Applausi al centro).

PRESIDENTE. L’onorevole Dominedd ha
facolta di svolgere la sua interpellanza.

DOMINEDO’. Signor Presidente, come
ultimo interpellante, dopo un dibattito che,
per la prima volta, ha visto la Camera
itahana investita di un problema di interesse
fondamentale per il paese, qual & quello del-
I'aviazione civile, credo, tentando di racco-
gliere le fila, di poter essere rapido e almeno
negli intenti conclusivo.

Le osservaziom analitiche dei precedent:
oratori sono tali che m1 consentono di sorvo-
lare uno der temi su cui a lungo si & fin qui
insistito: e cioé quello dell'unificazione o,
comunque, della revisione del regime giuridico
delle societa di navigazione aerea: tema 1mpor-
tante e indubbiamente seducente, anche per-
ché porta seco 1l piu grosso problema, dei rap-
porti tra lo Stato e l'economia, 1n questa
branca vitale dell’attivitd del paese.

St e parlato abbastanza sul tema e sono
state prospettate le modalita e la misura del-
I"intervento statale, attraverso un consenso,
tendenzialmente prevalente, verso I'unifica-
zione delle societa.

Senonché 10 mi domando: & questo oggi il
problema da rsolvere — o per lo meno da
immpostare — dinanzi al Parlamento italiano ?

Rispondo: questo é un problema, ma non
é il problema. Evidentemente, al di sopra del
tema delle due societa di navigazione aerea
sta D'esigenza di determinare una linea poli-
tica per quanto concerne l’aviazione civile.
Come vogliamo risolvere il problema de1 rap-
porti tra lo Stato e I’economia nel settore dei
trasporti aerei, se prima non avremo risolto
essenzialmente il problema dell’indirizzo poli-
tico ? E come impostare le gravi questioni
che pesano a questo punto? Mi riferisco,
anzitutto, al problema dell’'incremento delle
linee, e quindi del reperimento dei fondia
cid necessarl a quello dell'incremento del-
I'industria aeronautica, della quale, non senza
ragione, st sono ricordati vant: che concernono
I'Italia.

Evidentemente, per porre questi problemi,
occorre concepire una politica aviatonma:
occorre avere indirizzi di pensiero da tradurre
1n atto. Diversamente, non si affronta il pro-
blema di fondo, che é quello dell’incremento
aviatorio, graduale costante. No1 sappiamo
degli sforzi fatti, e di essi diamo atto leal-
mente. Ma, continuando sull’esemplificazicne,
il problema del personale di volo, oltre quello
dell’industria aeronautica, &€ un problema che
esige stanziamenti, scuole, organizzazione:
e parlandosi di personale di volo si allude
naturalmente all’assistenza di volo, cioé al
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contributo che lo Stato deve per la sicurezza
della navigazione aerea.

I come affrontare ad un tempo il problema
delle mfrastrutture, ossia quello degli aero-
porti, i quali oggi in Italia sono esclusiva-
mente militari ? Infatti, se se ne eccettuino due,
che tecnicamente e commercialmente pos-
siamo considerare trascurabili, oggi 1 nostn
aeroporti restano mulitari, perquanto aperti
al traffico civile. Anche questo problema non
puo essere risolto se non attraverso una diret-
tiva politica, sovrastante al problema della
eventuale unificazione o fusione delle due
societa.

E come risolvere infine 1l problema del
credito aereo ? Tocco cosl solo alcuni punt
essenziali: direi in apicibus e, se mi é permesso,
panoramicamente. K un orizzonte di tale
mmportanza e complessitd, quello che a no
si apre, da trascendere di gran lunga il pro-
blema della revisione dello stato giuridico di
due societa di navigazione aerea.

Eicco 1l primo tema che io vorrer pertanto
sottolineare in Parlamento dmmanzi ad un
(Gtoverno responsabile. In fondo, attraverso una
politica dell’aviazione civile - ossia attraverso
una pobhtica rivolta ad ncrementare uno
der segm della civiltd di un popolo - st per-
viene a influenzare, direttamente o mdiretta-
mente le diverse correnti del traftico turistico
e commerciale, che sono ragioni di vita per la
nazione.

Rispetto ai trasporti terrestri che operano
sull’elemento terra, 1 trasporti aere:r s1 af-
flancano idealmente e praticamente a1 tra-
sporti marittimi, poiché glt um e gli altr,
- ¢id che non é stato sottohneato, se mm &
permesso, dall’cnorevole Chiaramello — ope-
rano su elementi — il mare e il cielo — 1 quali,
a differenza della terra, non costituiscono
territorio dello Stato, bensi stanno olire la
sfera della sovranitd nazionale. Io non mi
intratterrd qui su valutazioni giuridiche dello
spazio aereo, considetato come aer omnium
communis. Non ne ho bisogno. Ma, per stare
alle risultanze pratiche che assumono un
valore pohtico in quest’aula, mi limitero
a dire che i trasporti per mare, al par: dei
trasportt per aereo, assicurano, attraversu
un rapporto di complementarita, le grandi
correnti di traffico nella nazione: alimentano
lo sbocco dai mercati di produzione verso 1
mercati di consumo, consentono il reperimento
delle materie prime necessarie alla produzione
e non solo provvedono alla circolazione delie
merci, ma hanno altre si la funzione di mmcre-
mentare le correnti di circolazione degli uo-
mini, del lavoro e della tecnica; cosl i trasport:

aerei, insieme a quelli marittimi, cooperano
al superamento delle barriere fra gl Stati, po-
tenziando la spinta verso la creazione di un
mercato comune fra popoli di affine civilta.
(Interruzione del deputato (ianquinio).

Onorevole Gianquinto, se mi & permesso,
proprio questa premessa dimostra che il
problema dello sganciamento dell’aviazione
civile dall’amministrazione militare & ormai
maturo. Io, quindi, distinguerei nettamente
il problema del « come » attuare tale esigenza
dr sganciamento, dal problema del «se »
poiché questo mi pare veramente maturo,
anche se quello ¢ ancora maturando.

Che sul problema del «se» nello stesso
interesse nazionale, non debba ulteriormente
discutersi ¢ comprovato dalla situazione in
atto presso i paesi civili, almeno nella lore
grandissima prevalenza. In fondo I'Italia sta
con pochi altri paesi, sempre rispettabili, che
s1 chiamano Honduras, Nicaragua, e Argen-
tina per I’America latina, oltre la Jugoslavia
e I’Egitto. Per quanto m consta, sono questi
1 paest del mondo nei qual 'aviazione civile
sta ancora alle dipendenze dell’amministra-
zione militare.

Noi rendiamo omaggio a determinate
benemerenze dell’amministrazione militare,
anche se dobbiamo porre un problema che e
di cose e non di uomini: probiema che tra-
scende la valutazione contingente di un
determinato ministro, preposto ad una branca
dell’amministrazione dello Stato che ha anazi-
tutto altro fine, come quello della difesa.

Non sono pertanto «le cose pit grand: di
lur », ma sono le cose diverse da lui. S1 tratta,
infatti, di aspetti profondamente diversi
dalla difesa in quanto essi investono il mo-
mento economico e non quello militare. Pur
rendendo pubblicamente omaggio alle bene-
merenze dell’amministrazione militare, soprat-
tutto per quanto riguarda le infrastrutture
e le telecomunicazioni, nor dobbiamo affermare
che gravi problemi, da quello dell’industria
aeronautica a quello del credito, aereo non
possono comunqgue fare capo dell’amministra-
zione muilitare.

Ella, onorevole ministro, che & stato agh
esteri e che sente la passione der rapport
internazionali, mr consenta un richiamo.
Come una comunita internazionale non puo
essere eretta solo guardando al momento
della difesa, fondamentale e dire1 sacro, ma
ancora negativo, come la tendenza dei nostri
tempi st concreta invece nello sforzo faticoso
per la creazione di una comunitd di popol
hberi, secondo 11 dettato dell’articolo 2 del
Patto atlantico, sforzo positivo per distaccare
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il momento economico e sociale dal momento
strettamente militare; cosi, e direr a fortiori,
non pud non essere all’interno. E la legisla-
zione degli altri paesi civili conferma questa
nostra valutazione.

Credo quindi di essere molto rispettoso
dell’'opera del dicastero della difesa, e degh
uomini che vi sono stati preposti, sia sul
piano politico sia su quello amministrativo,
anche se ho il coraggio di aprire gli occhi di-
nanzi a una realtd che a nor tutt: sovrasta
di fronte alla quale dobbiamo inchinarci.

E evidente che si verificheranno inconve-
nienti. L’onorevole Di Bella diceva poco fa
che nessun distacco avviene senza dolore:
io dird senza ripercussioni, ma non sono,
questi, problemi insolubili. Nessun problema
si risolve adducendo inconvenienti: bensi
affrontandoli. Fra questi inconvenienti, cer-
tamente grave ¢ quello delle infrastrutture
che debbono servire ad un tempo gh aero-
porti civili e militart. No1 siamo pensosi di
questa esigenza, prevedendo per l'avvenire
determinate forme di raccordo, e percio di
collaborazione, tra aeroporti civili e militar:.
Ma non é concepibile sol percid tenere in
pied! un ordinamento che, ancor oggi, consente
di aprire le vie ai grandi traffici civili — vero
segno del progresso di un popolo — solo attra-
verso gli aeroporti militar1. Quindi si impon-
gano opportune forme di contatto e si rispetti
il principio economico del minimo mezzo anche
in codesta organizzazione. Ma €& ormai 1m-
prorogabile affrontare il problema e gradual-
mente risolverlo, per [Il'incremento di un
settore fondamentale dell’attivitd economica
e direi anche morale del paese, dato che esso
serve anche ad accentuare la coscienza della
mobilitd umana, assolvendo a un grande com-
pito dei nostri tempi: superare vieppiu le
barriere che separano i popoli.

Accenno ora sinteticamente ad un secondo
ordine di considerazion: sul problema del
«come » attuare la riforma. A questo propo-
sito riconosco, con gli autorevoli colleghi che
mi hanno preceduto, da ultimo l'onorevole
Veronesi con tanta passione, che in dieci
anni di attivita, il grado di maturitd del pro-
blema non ¢é lo stesso di quello che concerne
11 problema del «se» attuare la riforma.
Mentre tanto sicuri c1 sentiamo nel dire che
I’aviazione civile deve vivere di vita propria,
ancora dobbiamo meditare per stabilire 1n
che modo essa debba vivere di vita propria.
KEcco perché mu Iimiterd a formulare delle
osservazioni di 1nsieme.

Il Governo ha dimostrato la sua sensibi-
litd al problema e di buon grado ha aderito

a discutere la questione in Parlamento.
Tocca al Parlamento integrare tale sensibilita,
predisponendo le vie idonee al fine, attraverso
le possibili proposte, elaborazioni e i doverosi
studi sui mezzi piu qualificati per risolvere,
nel miglior modo, un problema che deve essere
certamente risolto come quello dello sgancia-
mento: incombe a noi fare cid nel prossimo
futuro.

Ecco perché io mi associo alla iniziativa
dell’onorevole Veronesi — della quale do-
vranno definirsi forme e modi — per la no-
mina di una Commissione parlamentare, non
d’inchiesta, bensi di studio: cioé di elabora-
zione della materia, per investire il Parla-
mento dei dati essenziali, soprattutto di
natura tecnica come il collega Chiaramello
ha sottolineato, per poter decidere.

E evidente che riaffioreranno in questa
matera tutte le proposte di legge, le mozioni,
le interpellanze e gh ordini del giorno pre-
sentati in questi anni nei due rami del
Parlamento: in fondo saranno questi, ele-
menti di studio e presupposti di esame
anche per la Commissione, che auspichiamo
venga sollecitamente costituita ed alla quale
dovranno essere prefissati compiti precisi
ed un breve termine entro il quale conclu-
dere i suot lavori.

Una sola affermazione oserei fare. 1l
problema dello sganciamento — che fu posto
fin dal 1949 in quest’aula e su cui conversero
I'allora presidente del Consiglio, onorevole
De Gasperi, il ministro della difesa del tempo,
onorevole Pacciardi, sia pure con le dovute
riserve per il raccordo con 'amministrazione
militare, e sopratitutto l’onorevole Saragat,
allora ministro della marina mercantile —
dovrebbe essere risolto nel nostro tempo in
un modo 11 pitt possibile aderente alle esi-
genze vitali della materia, da un lato, ed
allo spirito della nostra Costituzione, dal-
Paltro.

Ifo sentito proporre Cominissariati ed
Alt1 commissarati. Rispetto anche questa
tesi, perché sono ben lungi dal voler com-
promettere una determinata soluzione del
problema, escludendone altre. Mi sia pero
consentito dirlo: la creazione diun Commissa-
riato & una extrema ratio. Questo istituto
non ¢ previsto dalla Costituzione ed esclude
ogni diretta responsabilita di fronte al Parla-
mento. Dobbiamo uscire dalle soluzioni a
mezza costa, degli istituti intermedi, che
rispondono a forme di amministrazione tran-
seunti (amministrazioni di guerra: almen-
tazione, fabbriguerra) o a forme di ammini-
strazione che ancora non hanno trovato il
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loro assetto (sanitd, che pur si deve trasfor-
mare in dicastero).

In materia di partecipazioni statali, ab-
blamo discusso il disegno di legge istitutivo
e lo abbiamo votato pur introducendo deter-
nunate modifiche, con il concetto dell’econo-
micitd nella gestione: tuttavia, approvandolo,
nessuno ha mai pensato in partenza, facendo
il passo, di arenarsi a mezza costa. Non si
ricorra dunque a soluzioni ibride, le quali
escludono non solo il rango e la potesta di
deliberazione nel seno del Consiglio del mi-
nistri per quanto riguarda gli interna corporis
del Governo, ma escludono anche la respon-
sabilitd diretta del titolare, anche se indi-
rettamente s1 pud esercitare un sindacato
nei confronti del ministro che sovraintende
al settore, ed escludono comunque il dibat-
tito con inlancio proprio in Parlamento.
Oggt che parhamo tanto di Costituzione,
come potremmo procedere dimenticando la
Costituzione stessa, sia pure attraverso una
forma di trampohno, per mirare intanto a
soluzioni cosl anomale ? Non & forse questa
la vera ragione per cul l'altro fondamentale
problema del lavoro 1ilaliano all’estero &
rimasto diviso fra due dicasterr — gh Esteri
e il Lavoro — proprio per la riluttanza im-
plicita, o istintiva pia che razionale, direl,
verso soluziomi di natura ibrida ?

Sono queste le considerazioni che qui
sottopongo alla Camera proprio in quanto ho
premesso che 1l problema non ¢, forse, del tutto
maturo per la decisione. Proprio per questo
motivo ritengo che la soluzione ideale sia
quella prospettata dall’onorevole Veronesi e
da altri. Vi sono tre elementi fondamentali per
la circolazione degli uomini e delle cose: la
terra, il mare, il cielo. La terra ha il suo dica-
stero, 1l mare ha il suo dicastero, giorno sara
che l'aviazione dovra avere il suo dicastero,
dato I'incremento dei traffict aerei che proce-
dono 1n cabrata, sotto il profilo del loro moto
ascensionale e della loro diffusione. T inconce-
prbile che un settore nel quale si verifica un’in-
cremento tanto potente non debba essere da
noi considerato guardando al prossimo domant.

Qualche collega ha parlato di1 unificazione
der vari rami del trasporto nel quadro del
Ministero dei trasporti. Al riguardo mi himto
a riallacciarmi alla tripartizione dei trasporti
che ho dianzi delineato: terra, mare, cielo. E
evidente che, per assorbire I’aviazione civile
nel Ministero dei trasporti, bisognerebbe
prima avere soppresso il Minstero della
marina mercantile ed avere inserito 1 trasporti
marittimu nel Ministero dei trasporti, altri-
ment: s1 creerebbe un assurdo.

Su questa tesi qualche perplessitd puo
essere lecita. Ecco perché la soluzione, che ha
suscitato qualche dubbio, specie nell’onorevo-
le Chiaramello, quella, cioé, di affiancare le due
specie di trasporti pw affim1 — la navigazione
marittima e la navigazione aerea — & una
soluzione rispondente alla natura delle cose
e comunque, sia pure per eliminazione, forse
la piu idonea.

Onorevole Chiaramello, vogliamo confon-
dere la navigazione aerea con il trasporto ter-
restre, il quale arriva solo a1 confini del terri-
torio dello Stato e, al tempo stesso, dimenti-
care la sua comunanza con quella marittima,
tanto che chiarmamo forme di navigazione
I’'una e I’altra, entrambe, valicanti per defini-
zione le barriere dello Stato, destinate ad un
regime tendenzialmente internazionale e in-
fluenzate in un comune processo di unifica-
zione del diritto ? Vorrete dimenticare clie
abbiamo gia norme uniforini per la naviga-
zione marittima ed aerea sul piano del diritto
internazionale privato, del diritto penale, del
diritto processuale, dello stesso diritto pri-
vato ? Gl istituti sono affini: bast1 ricordare
le persone, dall’armatore al raccomandatario;
le cose, dal veicolo a1 diriftr reali; I rapport:
giuridici, dalla locazione al noleggio, dall’as-
sicurazione all’avaria. Da tutto ci10 consegue
che le due branche, trasporto aereo e marit-
timo, possonc essere affiancate, pur con un
proprio grado di autonomia, nel dicastero uni-
ficato della navigazione.

In questo intervento mi sono limitato ad
accennare alle possibili soluzioni. Mi avvio
ora a trarre le conclusioni: colligamus spicas. 11
problema andava oggl impostato: non oso dire
— ripeto — che i tempi siano matur: per vedere
una netta soluzione in un senso o nell’altro.
Ma mi sembra che anche le considerazioni pre-
himinar: gia meritino attenzione.

Mi riservo di1 portare ulteriori elementy,
dopo aver ascoltato con 1l maggiore interesse
le dichiarazioni che il ministro della difesa
fard alla Camera e che non potranno non
tener conto dell’odierna serie di interventi,
legati 1 vista di una sola meta che tutti ci
stringe: I’incremento ¢ la sicurezza della navi-
gazione aerea. Quindi il nostro pensiero va ai
caduti, da un lato, ed all’avvenire dei traflici
d’Italia, dalValtro. Poiché, anche per le vie
del cielo, il nostro paese non pud essere mi-
nore a sé stesso ed ai propri compiti. (Vivi
applausi al centro).

PRESIDENTE. L’onorevole ministro delle
difesa ha facoltd di rispondere alle interpel-
lanze ed alle interrogazioni.
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TAVIANI, Ministro della difesa. Signor
Presidente, onorevoli colleghi, le interpel-
lanze e le interrogazioni trattano molti, si
potrebbe dire tutti i problemi inerenti alla
aviazione civile e al tragico recente incidente
del monte Giner. Per una esigenza di chia-
rezza ¢ bene distinguere 'ampia materia delle
interpellanze e delle nterrogazioni m due
punt1 fondamentali:

10) il tragico incidente del monte Giner
ed i risultati dell’inchiesta condotta in merito
ad esso;

20) i problemi dell’aviazione civile, e
particolarmente:

a) la sistemazione organica dell’atti-
vitd governativa nel settore dell’aviazione
civile;

b) che cosa & stato fatto e che cosa
¢ programmato per l’assistenza al volo e le
infrastrutture;

c) Pattivita delle societa e sue pro-
spettive di sviluppo.

Cominciamo dal doloroso tragico incidente
occorso in locahta Pale Perse del monte Giner
il giorno 22 dicembre, all’ora Z 17,20 (cioé
alle 18,20 locali) all’aeroplano DC 3, deno-
minato I-LINC della societa L. A. L.

Il giorno successivo, 23 dicembre, disposi
la nomina della commissione per procedere
all’inchiesta tecnica formale sull’incidente. La
commissione ¢ stata cosi composta: generale
di divisione aerea Knrico Cigerza, presidente;
membri: colonnello pilota Ottorino Giaco-
melli, colonnello pilota Luciano Ninis, colon-
nello del genio aercnautico Grorgio Cristina,
maggiore pilota Giullo Zucconi, maggiore
del genio aeronautico Giuseppe Ventriglia,
dottor Arcangelo Paoletti, dottor ingegnere
Giorgio Aldinio del registro aeronautico.

Avvenuto il ritrovamento del relitto del
velivolo alle ore 10 del 24 dicembre, la commis-
sione ha imzato subito 1 lavori. Li ha ter-
minati ner giorni scorsit ed il suo presidente,
generale Cigerza, mi ha presentato la rela-
zione dell’inchiesta con gli allegati 1eri, 22 gen-
nato. Di tale relazione leggerd al Parlamento
i due capitoli conclusivi, intitolati « Cause
dell’incidente » e « Conclusione ». Ho dato
peraltro disposizione che tutto I'incartamento
dell’inchiesta, con i documenti allegati, venga
depositato presso il segretariato generale del-
I’'aeronautica militare, affinché 1 parlamentari
di ogni settore della Camera che lo desiderino
possano prenderne visione. Secondo la prassi
e le convenzioni internazionali, cul 1l nostro
paese aderisce, la relazione sara poi pubbli-
cata dall’O. A. C. [.

.
ke

Bcco dunque i due capitoli conclusivi del-
I'inchiesta:

«Cause. Il pilota, in base al piano di volo,
doveva seguire tre aerovie: Ambra 1 (radiofaro
Ostia, radiofaro Civitavecchia, radiofaro Or-
betello, radiwofaro Elba); Ambra 3 (radio-
faro Klba, traverso radiofaro Pisa, radiofaro
Genova); Ambra 9 (radiofaro Genova, ra-
diofaro VOR Lombardia, radiofaro Mal-
pensa). Sul percorso avrebbe avuto a dispo-
sizione tutti gli element: per controllare pit
agevolmente la rotta, velocita, posizione,
dertva e quindi rilevare eventual:t errori degli
strumentt di navigazione e degli apparati ra-
dioelettrici di bordo. Dalla ricosiruzione del
volo sembra possa desumersi che il pilota,
sin dall’mizio, abbia voluto seguire la rotta
diretta Ostia-Malpensa anziché quella ndi-
cata nel sopracitato piano di volo.

« % accertato che 1l pilota non ha richiesto
alle stazioni a terra rilevamenti radiogonio-
metrict per stabilire la sua esatta posizione
lungo la rotta, né, da come si e svolto il volo,
sembra plausibile che egli, a sua volla, ab-
bia effettuato rilevamenti radiogoniometrici
da bordo per accertare la sua posizione. Non
¢ mnprobabile che durante la navigazione il
pilota abbia effetiuato rilevamentf: laterali,
non perd i misura sufficiente per determinare
la propria posizione lungo la rotta. Il pilota
ha quindi, con ogni probabilita, effettuata la
navigazione con stime di posizione errate e
con le 1indicazioni della bussola e del direzio-
nale. Venta di deriva lungo la rotta eventual-
mente superiore di intensitd a quello comu-
nicato al pilota, condiziont meteorologiche
perturbate mn cui 1l velivolo & venuto a iro-
varst lungo tutto il percorso e la concomi-
tanza di qualche irregolarita sopravvenuta
nel funzionamento degli strumenti (bussola
e direzionale) possono aver causato la devia-
zione della rotta prescelta dal pilota.

«Merita notare che la D. A.T., rilevata la
presenza di un velivolo non preannunciato
nella zona Bologna-Modena, nell’ipotesi che
st trattasse di un velivolo che avesse dirot-
tato dall’aerovia Ambra (Viterbo-Firenze-
Parma-Linate), lo ha comunicato a Milano-
controllo.

« Milano, analizzato 11 suo traffico, ha
escluso che tale segnalazione s1 potesse rife-
rire ad un velivolo sotto il suo controllo,
poiché al momento tutti gh aerei assistiti,
attraverso i rapporti di posizione, avevano
comunicato di seguire regolarmente le aero-
vie prestabilite.

« In particolare Milano-controllo non pote-
va supporre che la segnalazione si riferisse al
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velivolo I-LINC, 11 gquale pochi minuti prima
aveva comunicato di trovarsy sull’aerovia
Ambra 3 sul tratto Elba-Genova.

« I da porre inoltre in rilievo che, nel caso
specifico, Milano-controllo non doveva, 1n
base alla comunicazione ricevuta dalla D.A.T..
assummere alcuna 1niziativa in quanto il suo
compito si esaurisce nella assistenza de1 veli-
voli segnalati che volano in I. F. R. (volo
strumentale senza wvisibilita, radioguidato)»

« Conclusione. La commissione conclude che
U dirottamento del velivolo ed 11 conseguente
disastro possano attribuirst al fatto che il
pilota non abhia seguito le aerovie fissate nel
pianc di1 voln — il che costituisce mfrazione
alla disciplina di volo — ai mancat1 controlli
di direzione ¢ poswzione lungo la nuova rotta,
alla presenza di deriva e di condizion! mete-
reologiche avverse, nonché ad un eventuale
errore degh strumenti di navigazione ».

Preciso ancora che tutta la parte prece-
dente queste conclusioni é piuttoste ampia,
trattandosi di 418 pagine, oltre a1 var docu-
menti allegati. Hl tutto, come ho 214 detto,
a disposizione degh onorevoll deputati, 1
quall potranno eventualmente prendere con-
tatto con 1l sottosegretario onorevole Berti-
nelli per accedere alla visione de1 documenti
stessi, che debbono tuttavia restare depositati
per le ragiom che ho detfo mnanzu.

A spregazione dell’accenno alla D. A T,
che compare nel capitolo dell’inchiesta che ho
letto, va detto che gh apparati radar del
Comando difesa aerea del territorio hanno
mquadrato alle ore 17,40 locali, su una rotta
non segnalata, un velivolo che s trovava
20 chilometr: ad ovest di Bologna. Accertato
che esso non poteva effettuare rilieva fotogra-
fict né a visla, data la mancanza di visibilitd
i conseguenza dell'ora e sopratiutto per le
condiziom1 atmosferiche, la D. A.T., dopo
aver avvertito Milano-Controllo (come é detto
nel capitolo dell’inchiesta che ho letio), ha
seguito con due radar successivi 1l velivolo
per oltre trenta minutt fin su mont1 del
Trentino, dove esso procedeva 1u direzione
nord e cioe st allontanava dal cielo italiano.

Il dato che risulta subito chiaro ed me-
quivocabile dall’inchiesta € [I'esclusione <
qualsiast responsabiita dell’ organizzazione di
assistenza al volo.

Aggiungo che per lallro ncidente
Reggio Calabria, ricordatn testé, i assa
modeste proporzioni ¢ che non ha avuto né
avrebbe potuto avere conseguenze per I'im-
columitd der passegger:, linchicsta ¢ stata
rapida e facile accertata la responsabilita del
pilota, il Ministero ha adottato, nei mguard:

del pilota stesso, il provvedimento della so-
spensione a tempo indeterminato dall’auto-
rizzazione per l'esercizio delle fungzioni di
comandante di aeromobili.

Il tragico mcidente del monte Giner e
quello assai modesto di Reggio Calabria sono
stati collegaty dagli onorevoli parlamentari
e dall’opinione pubblica all’altro tragico inci-
dente di Orly, per 1l quale peraltro I'inchiesta
& ancora 1n ¢orso, come da norma iniernaziona-
le, a cura delle autorita francesi, e per il
quale non risulta fino a questo momento
alcuna responsahilita dell’equipaggio.

Gl onorevoli parlamentart ¢ l'opmione
pubblica hanno reclamato la riorganizzazione
mterna della societa. Sebhene la questione
esuli dalla competenza del mio Ministero,
posso peraltro comumcare al Parlamento
che provvedimenti di rorganizzazione e di
riordinamento erano gid in corso assai prima
che s1 verificasse 1l tragico incidente del
monle Gmner: in pratica la societa ha sosti-
twito e rinnovato quasi tutti i titolari dei
posti chiave e di responsabilita.

Deve infine essere smentita la tes1 della
insicurezza dei DC3 che & stata appena
sfiorata dalla discussione della Camera, ma
che invece ¢ apparsa largamente sulla stampa.

Anche se meno comodo per la mancanza
della pressurizzazione, i1 DC3 é pur sempre
particolarmente idoneo ai tragitti a breve
raggio. Tanto é vero che risultano in servizio
sulle linee aeree e civili di vari paesi, anche
pit avanzati del nostro, circa 1400 DCS3.
I7elenco della loro utilizzazione nel mondo
¢ a dispostzione degli onorevoli interrogant
ed nterpellanti.

[ anzianita di costruzione non costituisce
un fattore negativo ai fini dell'impiego. Sono
mnvece garanzia della stessa le revisioni e la
manutenzione periodicamente eseguite sotto
1l controllo del Registro aeronautico italhano.

Posso qui citare una dichiarazione resami
dall’ottimo presidente del Registro aeronau
tico 1taliano a proposito delle garanzie di
sicurezza degh aerei DC 8: « Gli aerei DC 3
della L. A. 1. hanno un numero di ore di
volo totale assai piu basso della maggioranza
degh aeromobili dello stesso tipo in esercizio
presso le societa estere. Infatti, mentre gli
aerer della L. A.I. hanno raggiunto le 10
mila e al massimo le 13 mila ore di volo,
molti aerei di societda estere hanno raggiunto
0 superato le 20 mila.

«I1 Registro aeronautico italiano impone
alla L. A. I. la revisione generale dopo 5.400
ore di volo. All’estero tale revisione viene
fatta dopo 8 mila ore.
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«Il Registro aeronautico italiano, sempre
per ragioni di sicurezza, non ha autorizzato
Paumento del carico utile, pari a quello
impiegato in aeromobili similari presso molte
societa estere. Le revisioni generali sono
effettuate in modo esteso e completo ».

Approfitto d1 questa occasione per inviare
un elogio al Registro aeronautico italiano
che svolge la sua attivita con grande rigore
ed 1n perfetto adempimento dei suoi doveri.

Non posso chiudere questa prima parte
della mia risposta senza ricordare i caduti
dei due disastri del monte Giner e di Orly.
Credo di interpretare il sentimento, oltreché
del Governo, del Parlamento, elevando a
loro 1l pensiero commosso e reverente.

Il sacrificio ha accomunato nello spaven-
tevole schianto passeggeri ed equipaggio,
uomini a noi particolarmente vicini per la
fama o per l'altezza della loro arte, come il
maestro Cantelli, o per le loro idee politiche,
come il dottor Mantegazza, membro della
direzione del partito socialdemocratico, e
uomini a nor sconosciuti, come i passegger1
di altri paesi.

Passo ora a trattare tutta la parte, piu
estesa, su cui si sono soffermati gli onorevoli
interpellanti e che ¢ stata anche accennata
in alcune interrogazioni. Non risponderd
forse su tutti i punti. Su qualcuno mi per-
metterd di dare risposta scritta, ma imme-
diata, perché non voglio tediare la Camera
con una infimta di dati tecnici.

Sistemazione organica dell’attivita gover-
nativa nel settore dell’aviazione civile. Fin
da quattro anni fa (e ringrazio l'onorevole
Veronesi di avermene dato atto), quando
ebbi a discutere per la prima volta davanti
al Parlamento il bilancio della difesa, dissi
senza alcuna riserva che 1l settore dell’avia-
zione civile doveva essere distaccato dal
Ministero della difesa.

La direzione generale dell’aviazione civile
del Ministero della difesa ha svolto fin dal
1948 una opera egregia, paziente ed intel-
ligente. Anche dell'impulso che il settore ha
ricevuto in questi ultimi anni il merito va
dato all’attuale direttore generale dell’avia-
zione civile, generale Porru Locci.

Ma ¢ rimasto e resta pur sempre un in-
conveniente fondamentale: la direzione gene-
rale dell’aviazione civile & una delle trenta
direzioni generali del Ministero della difesa.

Perché all’inconvenienie rilevalo non si é
ancora posto rimedio ? Ho avuto occasione
di dirlo nel giugno scorso: perché tutti, tolta
qualche eccezione, concordano nel sostenere
che 1l settore delli’aviazione civile debba es-

sere staccato dal Ministero della difesa, ma 1
parer1 diventano discord:r sulla successiva
attribuzione: un nuovo ministero ? un alto
commissariato ? 11 grande Ministero der tra-
sportt ? 1l Mimstero della navigazione ma-
ritiima ed aerea ?

Per rompere |'immobilismo (ricordo il
cortese ricmamo dell’onorevole Veronesi),
presentat I’anno scorso un disegno di legge per
istituire 11 Segretariato autonomo dell’avia-
z1one civile. Sarebbe rimaslo, per 11 momento,
nell’ambito del Ministero della difesa, ma
avrebbe facilitalo, 1 un secondo momento, 11
distacco, cominciandosi a costituire un or-
gano ed una burocrazia autonoma.

L.a mia 1ntenzione non f{u da tutti ben
capita: vi fu chr — anche tra 1 parlamentari —
mterpreto 1l disegno di legge come un tenta-
tivo del Ministero della difesa di tenere ad
ogni coslo aggancialo a sé 1l settore dell’avia-
zione civile, menire era vero proprio il con-
{rario: lendeva a costituire 11 presupposto
per 1l distacco, sia pure graduale.

Cosi 11 disegno di legge s1 insabbid. (1 @
stato detto: oper: 11 Governo la sua scelta,
non solo sul dislacco, ma anche sulla desti-
nazione.

Orbene, 10 mi cro deciso a passare dal
segretariato al commssariato e mi ero de-
c1so a presentarc ora la proposta dell’Alto
Commissariato autonomo per l’'aviazione ci-
vile. Appunto su questa mua proposla, 1l
(ioverno ha delegato, proprioc m duesh
giorni, un comitato rstretlo che, sotto la
prestdenza del Vicepresidente del Consigho,
onorevole Saragat, e con la partecipazione del
ministr1 della rmforma burocratica, della di-
fesa, del tesorn e della marina mercantile,
indichera una soluzione che verra presentata
al Consigho dei mmistn 1mmediatamente
dopo la presenlazione dei bilanci, cioe a1
primnt di febbraio. Se gli onorevoli parla-
mentar1 vorranno collaborare (come ha pro-
posto l'onorevole Veronesi) con le loro mnda-
gini e 1 loro studr a questa scelta, d1 c10 sa-
remo bhen heti. Per intanto abbiamo gia il
pregevole lavoro della commissione presie-
duta dall’'onorevole Caromn.

Se le more dovessero conliuuare {(ma mit
auguro che si guunga ad una soluzione, perche
lutts siamo d'accordo sul distacco, mentre,
come ha detto Vonorevole Dominedd, 1l
problema é quello della nuova atlribuzione),
mi pare che si potrebbe accedere alla proposta
fatta da qualche mterpellante, cioe di far
decidere 11 Parlamento. lo stesso, in giugno,
ho fatto la proposta che 1l Parlamento s
pronunciasse perché il Governo & 1l com-
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problema non entra per nulla la questione
politica. L’ho sentito anche dal tono delle
mterpellanze e dal tono cui gh onorevol
interpellant: hanno voluto informare 1 loro
discorsi. L1 ringrazio per questo ed in parti-
colare ringrazio gh mterpellant: della oppo-
sizione, gli onorevolt D1 Bella e Guadalupy,
per 1l Lono con cut hanno svolto le loro inter-
pellanze, sul piano Llecnico e amministra-
uvo.

(10 premesso, 1n fondo le linee dovrebbero
essere poste 1 perfefto e comune accordo.
Non sarebhe necessaria una presa di posi-
zione prevenliva del Governo. Ma ormai,
dato che 1l problema s1 é trascinalo un po’
troppo, 1l Governo presentera questo disegno
d1 legge. Speriamo che la linea che sara scelta
sia por di gradunento delle Assemblee par-
lamentari.

Attivitd svolta e bilancio. Che cosa &
stato fatto ? Non v’é dubbio — ed & gia stato
da me dichiarato due anni or sono - che
Paviazione civile é stata la cenerentola del-
Popera di mcostruzione d1 questo secondo
dopoguerra. Per altro, non ¢ per gushifi-
care alcuno — perché non v'é¢ hbisogno di
giustificaziont — ma solo per il dovuto
rispetto della veritd, se ricorcdiamo che, nel
ricostruire, fu prima necessario cominclare
da determmnati settori rinviandone altr a
momentr successivi. Cost si ¢ avuta la n-
giusta considerazione (da tutt: lamentata)
dell’aviazione civile nei confronti, per esempio,
della marma mercantile Questo vale soprat-
tutto per 1l credito e le sovvenziou. Per
quanto riguarda l'assistenza al volo e le mfra-
strutture, un notevole 1mpulso ¢ stato dato
propric 1n questi ultimi anni. 11 Parlamento
deve tener conto che nel setlore dell’aviazione,
caratterizzato da una continua evoluzinne
della tecnica, c1 trovammo, alla fine dell’occu-
pazione muilitare, a dover partire dallo zero.

Oggi no1 possiamo dire che la assistenza
al volo, pur in continuo perfezionamento, é
g1a fin d’ora tale da permettere 11 piu ampio
sviluppo dell’aviazione civile nel nostro paese,
come del resto dimostrano le cifre del traffico
nazionale e internazionale de1 nostr1 acroporti.
Le mfrastrutture, cioé 1l sisterna degli aero-
porti, non sono ancora sodisfacenli, per la
semplice raglone che quu 1l compimento
un’opera comporta molti annt i lavoro ed
essendo stati affrontatr der programmi
grande mole soltanto nel 1952 e negli anni
seguenti, & ovvio che 1n taluni cas: ¢1 troviamo
ancora 1n piena f(ase di costruzione, 1n altri
cast in avanzata fase di1 progettazione.

e il 1955 e pur ammettendo che, dopo il 1955,
I’assegnazione é stata raddoppiata da 2 a 4
miliardi, si ¢ lamentato che essa & ancora
insufficiente. 11 termine sufficiente o insuffi-
ciente & sempre relativo e lungo sarebbe il
discuterne. 1 certo peraltro che ci s1 riferisce
unicamente agh stanziamenti ndicati in
bilancio come specifici per 'aviazione civile:
una media di 2 mihardi annui fino al 1955 ed
una assegnazione annua dit 4 miliardi nel
bilancio del 1955-56 ed in quello attuale.
A tahh stanziament: occorre agglungere i 17
miliardt gia stanziati ed 1n gran parte gia spesi
per laeroporto di Frumrcmno, il mezzo mi-
bardo annuo per l'aeroportoe div Genova, un
miliardo annuo, con 1l bilancio del prossimo
anno, per gh aeroporti di Venezia e Palermo.
Occorre miine aggrungere le assai pit notevoli
spese che, dai vam capitoli dell’aeronautica
militare, confluiscono a vantaggio del settore
dell’aviazione civile: dalle spese del personale
civile e militare a quelle delle infrastrutture
immobii e mobilt du interesse comune e
cost via.

Aeroportr. Dal 1954 ad oggi sono stati
mmpiegatt o sono 1n corso di 1mmpiego le se-
guentt somme per la costruzione o il perfe-
zionamento degli aeroporti esistenti: 2 mi-
liardr e 400 milhom per l'aeroporto di Ciam-
pmno: 360 milioni per l'aeroporto di Torino,
a cui devono aggiungersi 2 miliard1 spesi dal
comune di Tormo (un elogio a Tormo: si &
costruito da sé 1l mgliore aeroporto del
nord Italia); 100 milioni per I'aeroporto di
Milano Malpensa (qui sono previsti o in
corso lavort per 3 miliardi e mezzo compiutt
dalla socteta che ha 1n concessione 'aeroporto);
750 milion: per 'aeroporto d1 Napoli; 700 mi-
ltomt per l'aeroporto di Cagliar; 220 miliont
per I'aeroporto (i Brwndisi; 130 mulioni per
I’aeroporto di Catania, cul sono da aggiungere
400 milioni destmati dall’amministrazione
provinciale; 110 milion1 per l'aeroporto di
Trapant. Tutto cid oltre a una spesa globale di
650 mulioni, ripartita fra gh aeroporti di
Milano Linate, Treviso, Venezia Lido, Firenze,
Pescara, Pisa, Alghero, Bari, Reggin Calabria,
Palermo, Pantelleria.

Tra i piu importanti lavor1 in corso o di
prossimo inizio, vanno ricordati gli aeroporti
di Genova, Veneza e Palermo. (A proposito
di Genova, devo chiarire che i relativi stan-
ziamenti sono stati fatti dal mio predecessore,
onde non si dica che il ministro genovese ha
pensato pro domo sua). Le anticipazioni e
spese relative, per quanto concerne Genova,
ammontano a 500 milioni annui a carico dello
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Stato e a 300 milioni annu a carico del
comune e degli enti locali per una cifra
complessiva prevista di 28 miliardi.

Sono in atto, per tale aeroporto, opere
importanti di riempimento e protezione ba-
cini: vengono all'uopo calate in mare strut-
ture cellulari in calcestruzzo armato di dimen-
sioni eccezionali, che superano i 4.000 metri
cubi di volume.

Per Venezia e Palermo i progetti sono gia
pronti: sono stati approvati ambedue dal
Consiglio superiore dei lavori pubblici ed &
stanziato, per 1l corrente esercizio, come
sopra accennato, un primo miliardo dei
10 miliardi di contributi previsti dalla legge
5 maggio 1956.

Infine, per lavori da complere in un
secondo tempo, vanno ricordati gli amplia-
menti in lunghezza delle piste, per adeguarle
alle crescenti esigenze delle nuove macchine
aeree, le piut moderne delle quali richiede-
ranno, verso il 1960, delle lunghezze non infe-
riori ai tre chilometri. Sotto questo riguardo,
Roma dovrebbe trovarsi tempestivamente
preparata, essendo le piste di Fiumicino (gid
ora parzialmente in uso) superiori ai 3 chi-
lometri.

Sono inoltre in elaborazione i progetti
degli eliporti, i quali consentiranno di snellire
il traffico aereo e di portarlo anche a pieno
contatto di quei centri che, pur presentando
elementi d’interesse per 1l turismo o per la
produzione di pregiate merci facilmente dete-
riorabil, non consentono la realizzazione di un
vero e proprio aeroporto. Cosl, per citare solo
un caso, 'aeroporto di Napoli sard messo in
contatto con Capri ed Amalfi mediante eli-
cotteri capaci di compiere il percorso in un
intervallo di tempo di 15 minuti.

A proposito degli aeroporti, e stato detto
da qualche oratore che solo in Italia si hanno
aeroporti adibiti contemporaneamente a ser-
vizi militari e traffico aerec. Cio non & esatto.
V1 sono, invece, 46 aeroporti britannici al
tempo stesso civili e militari; 6 francesi;
16 spagnoli, 2 belgi, 2 nella Germania occi-
dentale, ecc.

Per le attrezzature mobili aeroportuall in
questi ultimi due anni sono stati spesi un mi-
liardo e 800 milioni, sicché sono state acqui-
state e consegnate ai vari aeroporti o sono in
corso di consegna: 16 nuove autogru e 2 per
grosso tonnellaggio, 9 trattori per grosso ton-
nellaggio, 16 autoantincendi, 18 autospazza-
piste, ecc.: un complesso di 130 mezzi di
alta qualita.

Assistenza al volo. Nell’'ultimo triennio,
nel campo del servizio della circolazione aerea

(assistenza e controllo), sono state adottate
numerose provvidenze, perché esso potesse
raggiungere 'adeguato livello per sodisfare le
sempre crescenti esigenze del traffico aereo,
civile e commerciale, nazionale e internazio-
nale.

Le provvidenze riguardano sia il perso-
nale, sia 1l materiale e si possono cosi riassu-
mere: controllori della circolazione aerea: a) &
stata potenziata la scuola controllori del
traffico aerveo di Ciampino, che, attualmente,
é in grado di istruire 50 elementi all’anno;
b) & stata costituita una analoga scuola a
Linate, attualmente in grado di istruire
30 elementi all’anno; ¢) & stata costituita la
scuola operatori G. C. A. - sistema di atter-
raggio guidato da terra con apparecchiature
radar — a Caselle Torinese.

In totale sono stati istruitt 274 elementi
con i quah si é provveduto a completare gli
organici der principali aeroporti civilh e dei
servizi per 1l controllo degh aeromobili in
rotla.

Tecnici per la manulenzione degh appa-
ratr. Sono statr effettuati numerosi corsi di
istruzione e di specializzazione per 1l mon-
laggio, impilego e manutenzione degli appa-
rat1 radioeleltrict di nuova adozione.

Apparat e wstallazioni. Gl apparal1 e le
mstallazioni occorrenti per il servizio della
circolazione aerea s1 dividono 1n due categorie:
radioassistenze per la guida della navigazione
aerea ¢ per 'atterraggio; radiocomunicaziom
per Lesercizio del controllo e per le informa-
zioni di volo.

Radiocassistenza. 1°) Radiofar: (stazione a
terra — a media frequenzao — d1 radioemissione
contmua, che consente all’aeromobile di indi-
viduare la propria posizione di volo). Il v u-
mero di radiofari instailati e regolarmente
funzionanti & di 50 unitad: Amendola, Al-
ghero, Aviano, Bar, Brindisi, Cagliari, Ca-
raffa di Catanzaro, Catania, Civitavecchia,
Comiso, Elba, [Falconara, Ferrara, Firenze,
Frosmone, Genova, Ghedi, Gorizia, Latina
La Cascinetta, Lecce, Milano Linate, Milano
Malpensa, Napoli, Orio al Serio, Orbetello,
Ostia, Padova, Palermo, Pantelleria, Parma,
Pisa, Pomigliano d’Arco, Ponza, Pratica di
Mare, Reggio Calabria, Rimini, Roma Ciam-
pino, Sopra Bolzano, Taranto, Terracina,
Torino Caselle, Treviso San Angelo, Udine,
Monsole di Cona, Venezia, Vicenza, Villa-
{ranca, Villanova d’Albenga, Viterbo.

Tale numero non e incrementabile né =
puo pensare ad aumenti di potenza degh 1n-
plantt perché le radiofrequenze assegnate
internazionalmente per essi sono sature.
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Tutti gl impranli sono dotati di gruppi
clettrogemi i piserva per assicurave il fun-
zionameuto m qualunque evenienza.

20) Radiorange (e un radiofaro che for-
wmisce alPaeromobile anche quatiro ndica-
ziont dr direzione ortogoual). I numero di
radiorange nslallat1 ¢ di 5 unitd regolar-
mente funzionaunti che formscono anche la
guida di avvicivamenlo dagh aeroport: i
Malpensa, Lanate, Pisa, Ciampino, Napol.

[ sistemt di radioassistenza sovracitati,
ancora in uso 1 tutto 1l mondo, sono mn corso
v sostituzinne con

30) V. O. R, (radaofaro che fornisce tutte
le mdrcaziom 1 direzione usando radiofre-
quenze altissime ¢ guindi non disturbate da
fenomem temporaleschi. [ stato approvato
dall’O. A. €. T.. a differenza del Decca, che é
soltanto raccomandato): a) sono attualmente
funzionanti » unta, una delle qual é in corso
di trasferimento dall’aeroporto di Ciampimno
a quello di Frumicino; b) sono in corso di ap-
provvigionamento altre 6 unitd che permet-
teranno di sostifuwe altrettantio radiofar
a media frequenza: ¢) negli esercizt successivi
il numero 1 V. 0. R, sara portato m totale
a 20 unita

19) Impranty 1. L. S, (apparatr radio-
clettrici per la guida all’avvicinamento agh
aeroport: ed all’atterraggio in condiziom di
scarsa visibilita, funzionantr ad altigsima fre-
quenza). a) Attualmente sono in funzione 3
impiant1 installati sugh aeroporti di Mal-
pensa, Torino, (1ampino. b) Sono statt ordi-
nati all’'industra nazonale 14 impiant: 1. T.. S,
¢ d1 quest1 ne saranno mslallaty, entro 'anno
1957, 3 sugh aeroporti di Napoli. Prsa, FFin-
micmo. ¢) Nel prossimo esercizio finanziario
sard provveduto per gh aevoporti di Cagliar,
Brindisi, Catana

50) Installazionmr . G A, (gmda radar
per lavvicimamento e l'atterraggio all’aero-
porto wm cattive condiziont di  visihilitd).
a) Attualmente sono in funzione n. 5 unpianty
wnstallatt a Torino. Milano. Malpeusa, Napoll,
Pisa (oltre agh impianti installati su aeroport:
militari). b) Sono 1 corso dr approvvigiona-
mento altr due impranti di cur si prevede
prossuma, la consegna; uno di esst sara instal-
lato a Ciampino

6°) Radar 1 sorveghanza aerca ler-
minale (radar per la guida degli arromobili
negh spazi aerel congestionati). Attualmente
¢ stata ultimata 1'mnstallazione a Ciampino
d1 un apparato; esso assicurera anche una
efticace guida all’avvicinamento all’aeroporto
nella presente stagione invernale.

70) Radiogoniometro HF (stazione ra-
dro a terra ad alta frequenza che consente di
stabilire la direzione ¢ la posizione dell’aero-
mobile in volo) Souno attualmente funzio-
nant1 5 impianti moderm del tipo cosiddetto
automatico.

80) Radiogoniometro VVHF (stazione ra-
dio a terra avente le stesse funziom del pre-
cedente apparato, ma a altissima frequenza).

Attualmente sono 1n funzione 36 impianti
moderni, quasi tuttr del tipo cosiddetto auto-
matico: Abruzz (Monte Silvano), Alghero,
Argentaric, Bari, Brindisi.. Caghari, Calabria
(Monte Scuro), Catania. Cengia (Monte Cen-
gia), Cimone (Mounte Cimone)., Firenze, Gar-
gano (Monte Sant’Angelo), Guarcino (Monte
Vermicano), Liguria (Sestr1 Levante). Mes-
sina (Antennamare), Milano, Linate, Mal-
pensa, Napoli, Orio al Serio, Palermo. Pan-
telleria. Piemonte (Brik della Croce), Pisa,
Ponza, Roma Clampino, Sardegna (Monte
Serpeddi), Sassofeltrio, Terminillo (Monte
Terminillo) Torino Caselle, Trapani Chinisia,
Trevico, Treviso Sant’Angelo. Udine, Umbria
‘Monte Urbwo). Venena.

Tutti gli aeroporti civilt sono dotati di
(questo tipo dr apparato per la guida degh
aeromobili all’avvicinamento dell’aeroporto.
I assistenza radiogoniometrica durante le
ventiquattro ore viene formita su richiesta
de1 comandanti degh aeromobili.

Radincomunicaziont per [Pesercizto del
controllo ¢ per le informazioni di volo. I
centri regionali di controllo di Milano, Roma
¢ Brindisi sono formti di tulti gh impianti
stimati necessari per le comunicazion: terra-
bordo in VHF e HF ¢ stabilitiinsede interna-
zionale (O. A, (0. 1. Gli apparati sono di tipo
nazionale e moderno.

Le torr1 di controllo degh aeroportr sono
state rimodernate ¢ dotate dr nuovi tavoli d
controllo. Gli apparati radioelettric1 in VHI
sono modernt ¢ mn numero tale da sodisfare
tutte le necessitd di collegamento prescritte 1in
sede intenazronale Essi si trovano ad Alghero,
Awviano, Banm. Bologna, Bolzano, Brindisi,
Caghari, Catania, Comiso, Firenze, Genova,
(thedi. Gorizia, Latina, Lecce, Milano F. I C.,
Milano finate, Milano Malpensa, Napoli,
Orio al Serio, Padova, Palermo, Pantelleria,
Pescara, Pisa, Reggio Calabria, Rimini, Roma
F. L. C., Roma, Gudonia, Urbhe, Vigna di
Valle, Torino, Trapani, Treviso Sant’Angelo,
Udine, Venezia, Vicenza, Villanova d’Albenga

Rete telegrafonica. L’amministrazione
aeronautica ha provveduto alla riattivazione
di tutti1 collegamenti telegrafonicy occorrenti
per lefficiente funzionamento del servizio
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della circolazione aerea e del servizio meteo-
rologico. Tali collegamenti hanno comportato
I'impiego di circa 4 mila chilometri di circuiti
e circa 200 telescriventi.

Servizio meteorologico. Attualinente que-
sto servizio dispone di: 53 stazioni di prima
classe; 99 stazioni di seconda classe; 19 sta-
zioni d1 terza classe; 5 stazioni di radio son-
daggio, di cui 3 costituite in questo triennio

Nel complesso mi sento in serena coscienza
di poter ribadire quanto gida ho accennato
poc’anzi, e cioé che l'assistenza al volo, pur
essendo in continua evoluzione e in progressivo
perfezionamento, & tale da permettere il
piu ampio sviluppo dell’aviazione civile nel
nostro paese e da garantire pienamente la
sicurezza del volo.

Dal 1950 ad oggi si sono verificati nel
cielo italiano cinque incidenti di aerei adi-
biti al traffico civile: un aereo italiano nel
cielo di Civitavecchia, un aereo italiano nel
cielo della Sardegna, un aereo filippino nel
cielo d1 Roma, un aereo belga sulla montagna
del Terminillo, un aereo italiano sul monte
Giner. Le inchieste si sono svolte sempre con
lo scrupolo e la severita che hanno caratteriz-
zalo quest’ultima, i cui risultati ho testé
comunicato al Parlamento. A due di tali
inchieste (quelli riguardanti gli aerei stranier:)
hanno anche partecipato esimi tecnici ester
e rappresentanti delle compagnie interessate.
Ebbene, in nessuno di quest: cinque casi ¢
stata mal accertata la minima responsabilit
dell’assistenza al volo.

Accanto alla cifra dei cinque ncident:
nei sette anni, dobbiamo porre la cifra dei
voli di aerei civili assistiti nello stesso periodo
di tempo: 255 mila voli di aerei civili ita-
ltani, 248 wmnila voli di aerei esteri atterrat:
o partiti da aeroporti italiani, circa 60 mila
aerei civili assistiti nel sorvolo senza atter-
raggio. In complesso mezzo milione e 64 mila
voli assistiti. Questa cifra va ricordata a
flanco a quella dei cinque incidenti in sette
anni, anche per ridimensionare il problema
della sicurezza del volo.

Per quanto concerne le societa devo ri-
petere quanto gid dichiarato, e cioé che la
partecipazione statale ad esse non & di com-
petenza del mio Ministero, ma dell’l. R. 1.,
nonché, quanto prima, del Ministero delle
partecipazioni statali. Le concessiom sono
di competenza del Ministero della difesa,
almeno fino a quando verra istituito il nuovo
organo di cui ho parlato. Posso dichiarare
in proposito all’onorevole Guadalupi ed agli
altri onorevoli interroganti che hanno appunto
toccato questo argomento che, quando verra

il momento del rinnovo delle concessioni,
11 Governo terra conto, fatte salve le esigenze
tecniche' 10) delle esigenze di una organica
politica delle linee; 2°) degli interessi dello
Stato derivanti dalla partecipazione statale.

Unificazione. Mi sembra ingenuo attri-
buire anche una parziale responsabilita degli
incidenti al fatto che vi siano due anziché
una societa italiana. Basterebbe osservare
che una delle due societd, I’Alitalia, pur
non essendo unificata, ha avuto in dieci
anni un solo incidente; eppure, nel vivace
scatenarsi delle polemiche di questo ultimo
mese non si & mai sentita contro di essa
una benché minima critica.

Comunque posso dire che 'L R. 1. ¢
orientato verso l'unificazione delle due so-
cietd e che le due stesse societd si sono
pronunciate a favore dell’unificazione. Quando
I'unificazione si faccia, la si deve fare con
la maggioranza di partecipazione statale.

Mi auguro che i singoli interroganti pos-
sano dichiararsi sodisfatti delle mie dichia-
razioni: trasmetterd loro anche ulteriori de-
lucidazioni scritte. Vorrei inoltre ricordare
all’onorevole Di Bella, a proposito del credito
aeronautico, che un disegno di legge al
riguardo ha trovato sostanzialmente d’ac-
cordo il Ministero del tesoro: non si tratta
perd dei 100 miliardi di cui ella parla, ma
di 32, che comunque rappresentano gia un
passo avanti in questo settore.

Onorevoli colleghi, ho detto poc’anzi che
I’aviazione civile ¢ partita nel 1946 dallo
zero. R forse opportuno aggiungere che in
quegl anni dell’'immediato dopoguerra furono
anche di necessita stilate delle convenzioni,
delle cui clausole il meno che puo¢ dirsi é
che erano mortificanti per l'ala italiana. In
questi ultimi anni, abbiamo creduto e sperato
nella ripresa, in una forte ripresa della nostra
aviazione civile. Non soltanto sono cadute
quelle clausole (onorevole Di Bella, mi sem-
bra che ella ne parlasse come se fossero
ancora vigenti, mentre non wv1 sono pil
clausole del 1946), ma si sono anche finan-
ziariamente potenziate le societa italiane con
sacrificio anche da parte dello Stato. La
imponente mole dei lavori compiuti e dei
programmi che ho largamente citato testi-
monia il fervore dell’opera, pur nell’assenza.
di quella stabile sistemazione degli organi
preposti che tutti abbiamo lamentato.

La ripresa dell’ala italiana, non era sol-
tanto una speranza. I chilometri volati dalla
nostra flotta civile, che erano 3 milioni nel
1947, primo anno di vita del dopoguerra,
e si erano stabilizzati sui 10 milioni per il
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1948 e i1 1953, sono saliti a 14 milion1 net
1954, 16 miliont nel 1955, a 18 milion: e
mezzo nel 1956.

1 passegger: trasporlati crano sltati 110
mila nel 1947, s1 sono stabilizzatli sulla media
annua dr 170 nula tra il 1948 ¢ 11 1953, sono
saliti a 250 mila nel 1954. a 309 mila nel
1955, a 388 mula nel 1956.

I passeggeri-chilometro erano staty 350
mila nel 1947, sono salitt a una media di 3
mihonr per U 1950 ¢ 1l 1953, sono passall
a 3 milionm e 800 mila nel 1954, 5 milion
nel 1955 e 5 miliom e 800 mila nel 1956.

Le merc1 (rasportale erano state 347 mila
tonnellate nel 1947, sono passate a unamedia
dr 3 mihom dr tonnellale negli ann 1950-53.
sono salite a 5 muliom nel 1955, 5 miliom
¢ 800 tonnellale nel 1956. K cosi la posta
frasportata ¢ passata dalla media di un
milione di tonnellate per 11 1950 e 1l 1953, a
2 milion1 500 mila nel 1954, a quas1 3 mihom
di lonnellate nel 1956.

(10 sigmfica che per 1 clulomelr volati v'e
stato un incremento del 13 per cento [ra 11 1955
e 1l 1956, un meremento del 76 per cento tra
11 1952 ed ogg1. per 1 passeggert, un inicremento
del 30 per cento fra 1l 1955 ¢ 1l 1956, un incre-
mento del 125 per cento fra il 1952 ed oggy; per
1 passeggeri-chilomeliro, un mcremento del 108
per cento: per le merci dell’80 per cento.
Queste percenluali di aumento sono tutle
largamenle superint alle percentuali di n-
cremento  dell’aviazione crvile mondiale m
questt stesst annt La ripresa dell’ala italiana
era, dunque, una realta m sviluppo.

Sulla fine del 1956 1 due disastrt b Orly
¢ del monte Gimer hanno inferto un grave
colpo alla noslra ala, ma non dobbiamo disa-
nimarcl. Negl annt scorst due delle pru grand:
compagnie del mondo hanno dovuto affron-
tare una siluazione consimile: la prima subi
due disastr1 consecutivi a distanza di due
giorni e nello stessn luogo, la seconda la-
mentod due sitmstri a distanza di due settimane;
ambedue quelle compagnie hanno superato
Pemergenza ed oggt hanno ripreso la loro
grande, giusta reputazione

E sembralo per un momento a qualcuno
che 'ala 1taliana fusse ancora troppo fragile
per poter superare la bufera che 1'ha colpita.
Onorevoli colleghi, non & e non sara fragile,
perché e con essa la volonla e la fede di tutti
gli aviatorr d’Italha, di tern e di oggi. Non
facciamo distinziom, ahlmeno i queslo, [ra
nulitar: e civili e cogliamo nella sua fresca,
mgenua forza, la parola di fede che c¢1 viene
da lo1ou; lalvolta questa parola s1 fa ardente,
esuberante, troppo pungenle, magari anche

ingiusta nella crilica o nella valutazione delle
possibilita, ma non 1mporta. [ la fede degli
aviatory. des vivi e der mortt che ¢ dovra
sorreggere. La bufera non riuscira ad infran-
gere l'ala ilaliana e la sua ripresa, che parve
mterrotta nel triste Natale di quest’anno,
continuera 1in uno sforzo comune, 11 un con-
corde volere. (Vivi applaust al centro — Con-
gratulaziont).

PRESIDENTE. Powché T'onorevole La-
russa non € presenle;, s1 mlende che abbia
rinuncralo alla replica.

L’onorevole Guadalupt ha facolla dr dichia-
rare se sia sodisfatto.

GUADALUPI. Prendo atto delle notizie
date dall’onorevole ministro sull'incidente
riservandomt di1 prendere una approfondita
conoscenza della relazione; e, quindi, sulle
cause non mi pronuncio. Prendo anche atto
delle buone intenzioni manifestate dall’ono-
revole ministro, in merito a1 problem da noi
sollevati.

Credo che sulla questione di fondo sa
apportuno precisare meglio la nostra posi-
zione, scilogliendo la riserva contenuta nel
nostro primo intervento, per dare soprattutto
alla Camera informazion: sulla politica avia-
toria che il Governo intendeva realizzare.

A noi socialisti pare che non s1 possa ulte-
riormente restare mdietro di fronte a tant:
gravi e impegnativi problemi che bussano
alle porte della nuova rivoluzione industriale,
di fronte alle nuove tecniche, al nuovo im-
piego dell’energia nucleare. Mentre l’econo-
mia matura m sé, specie nella sua area euro-
pea, forme strutturali nuove di integrazionc
supernazionale, noi c¢1 troviamo iumpegnati a
discutere problemi economici che investono
gl iteressi del nostro paese, battendo 1l
passo su riforme sociali meluttabili, sia che
investano i settor: industriali, sia che inve-
stano quello del trasporti aerei, in esame oggi
dimanzi al Parlamento.

Nessuno di noi puo disconoscere, né ha
disconosciuto in questo dibattito, che nol
siamo in ritardo di fronte a molti di questi
problemi economici fondamentah, e parti-
colarmente di fronte a quello dell’aviazione
civile. Questo evidentlissimo e grave ritardo
ultradecennale ha gia prodotto e produce
danni sulla bilancia commerciale. Non vi ¢
dubbio che 1 primi a soffrirne sono coloro
1 quali nell’area economica industriale e de1
trasportl aerer traggono la loro ragione di
vita. Non possiamo non tenere presente che
nel discorso testé pronunziato dal ministro
della difesa ¢ mancata una parola sulle condi-



Atii Parlamentar:

— 30389 —

Camera dei Deputatr

LEGISLATURA 11 — DISCUSSIONI — SEDUTA DEL 23 GENNAIO 1957

zioni di vita e sul trattamento economico
del personale dell’aviazione civile.

TAVIANI, Ministro della difesa. Ilo ri-
sposto ad un onorevole interrogante, facen-
dogli pervenire una risposta scritta.

GUADALUPI. Mi riservo di prendere
visione di questa risposta. Siccome credo di
conoscere come, allo stato, le cose stiano, devo
rilevare che 1l ministro della difesa dovrebbe
maggiormente e pill vivamente interessarsi
del problema del trattamento economico,
professionale ¢ morale di tutti i dipendenti
dell’aviazione civile.

Gia altre volte noi abbranio avuto occa-
sione d1 denunciare, per esempio, la gravis-
sima sfasatura per la quale i piloti civill non
hanno al termine della loro attivita diritto
alla pensione. I vero che hanno contratto deHe
assicurazioni; & vero che hanno degli sti-
pendi che solo recentemente sono stati ade-
guati e possono quindi ora dirsi discreti in
rapporto al volume del lavoro e della loro
costante occupazione; ¢ anche vero pero che
per una categoria come quella dei pilot: e del
personale di volo in genere non s1 pud rite-
nere che il rischio che essi continuamente cor-
rono possa essere compensato con forme assi-
curative. Molti pilot: che hanno gia raggiunto
migliaia e mighlaia dr ore di volo e hanno
speso anni di attivita al servizio deltala ita-
liana, quante volte hanno la possibilita di
parlare con noi, c¢i chieggono che cosa il
Parlamento st dispone a fare per tener pre-
senti queste loro esigenze. Ed io credo che sia
giunto il momento proprio di trarne un prinio
ammonimento, vuoi per questa categoria
vuoi per le altrglfPer esempio io ho letto (non
so se siano notizie esatte: le ho tratte da una
rivista che normalmente leggo solamente in
treno per passare il tempo, Il borghese)...

TAVIANI, Ministro della difesa. Una
buona fonte..._ 3¢

GUADALUPI. So che non mspecchia le
sue idee. Tanto meno le mie. Perd pud dar-
si queste notizie siano esatte. Io ho dunque
letto che i controllori civili da terra del volo
e dell’organizzazione dei var1 impianti a cw
sono affidati important: servizi percepiscono
uno stipendio di poco piu di 40 mila lire men-
sili; che vi & scarsezza degli addetti, cosi che
per esempio, a Ciampino, con un traffico
giornaliero di 200 aerel, ve ne sarebbero ap-
pena tre; che questa categoria manca di un
inquadramento adeguato al titolo e al parti-
colare lavoro svoHlo, e che tra l’altro 1 con-
trollori ewvili subiscono anch’ess), poveretti,
come gli altri salariati, il contratto semestrale
con YPamministrazione aeronautica; che ad

ess1 inoltre 1l lavoro notturno é pagato ad ore
m ragione di hire 24 1n pit all’ora. Anche se
gueste informazioni sono date dal Borghese,
pud darsi che siano corrispondenti al vero. Per
lo meno & vero 1l fatto che neppure per questa
categora, che esercita una funzione quale il
controllo del wvolo, si voglia prendere una
decisione definmitiva e s1 lasci i sospeso l'in-
quadramento. Io raccomando, all’indomani
di provvedimenti gravi di licenziamento e di
non rinnovo, che 1 tenga conlo di questa
nostra segnalazione.

Ihecevo poc’anzi che vi ¢ un ritardato
sviluppo della nostra economia aerea, pii
volte denunciato in congressi e convegni, fino
alla costituzione di un Centro per lo sviluppo
dell’attivitd aerca, un Centro al guale dob-
bramo riconoscere il merito di essere riuscito
a meglo puntualizzare e coordinare tutta
Paltivitd di studio, di preparazionc e di orien-
tamento anche nella propaganda a difesa di
questo strumento economico. Pero i ritardi
si soffrono, evidenlemente, e dobbiamo rico-
noscere che esst dipendono essenzialmente
da una inerzia del Governo, piu che del soto
mumstro della difesa, perché smmo a questo
momento non si & voluto affrontare il pro-
blema della struttura economica, organica
ed amministrativa che dovrebbe assumere
I’'ente gestore delle lince aeree, quell’ente al
(uale noi riconosceremmo volentieri nel pros-
stmo f{uturo la funzione di stimolo alla ripresa
delle attivita aeree.

Quindi, se lattesa della costituzione del
Ministero delle partecipazioni statali dovra
servire realmente a porre il problema sul
tappeto in termint di concretezza e 1 riavvi-
cinamento alle necessita della collettivita,
meglio sostenute dall’l. R. 1. o da altr1 or-
gani dello Stato che dai privati, ben vengano
questt nuovi studi, pur se alla stampa é
probabile appariranno come un nuovo ten-
tativo per diluire nel tempo la commozione
e la suggestione che i fattr llanno determinato
nella pubblica opinione. Ma noi miteniamo
che gh studi tfatti si1ano ormai tal e tanti da
rassicurare anche 1l Ministero della difesa
sulla possihilitda attuale di presentare un
disegno di legge.

TAVIANI, Ministro della difesa. Mi per-
metta una precisazione. Non si tratta di fare
nuowvi studi, ma di raggiungere un accordo su
diversi pareri. Praticamente ci sono due
disegni di legge. Dato che non s tratta di
una questione politica, nel Governo esistono
le stesse divergenze che vi sono nel Parla-
mento. Un disegno di legge prevedeva il
segretariato generale autonomo (oggi alto



Attt Parlamentars

— 30390 —

Camera dei Deputati

LEGISLATURA II — DISCUSSIONI — SEDUTA DEL 23 GENNAIO 1957

commissariato autonomo dell’aviazione civile);
I'altro prevede il Ministero della naviga-
zione. Bisogna scegliere tra queste due solu-
zion1, sperando che non ne venga fuori una
terza, quella der trasporti, cui accennava
I'onorevole Dominedo.

DOMINEDO’. Non la soluzione dei tra-
sporti, ma dell’unificazione della navigazione.

TAVIANT, Ministro della difesa. E esatto

Dicevo che occorre scegliere tra queste
due soluzioni. Ella, onorevole Guadalupi, a
giugno disse: « Se il Parlamento é indeciso, il
Governo assuma le sue responsabilita». Ora,
il Governo deve presentare al Parlamento
I'uno o P'altro disegno di legge. Non é questione
di fare molt1 studi, perché, questo & chiaro,
gli studi c¢i sono gia.

GUADALUPI. La ringrazio e prendo atto.
Pero diffido.

TAVIANI, Ministro della difesa. Siccome
diffido anch’io, non del Governo o del Parla-
mento, ma dei pareri tecnici, poiché si sen-
tono dieci tecnici pronunciarsi in un modo e
diect in un altro, ho aderito alla richiesta
dell’onorevole Veronesi nel senso che, se
alla ripresa parlamentare non vi sard ancora
una soluzione in sede gnvernativa, il problema
sara ripreso direttamente in sede parlamentare;
sara presentata una mozione, con la quale
il Parlamento obbligherd il Governo a sce-
gliere una soluzione. Del resto il Governo ¢ il
comitato esecutivo del Parlamento, tanto pi
che qui si tratta di questione non politica ma
tecnica. Ella, onorevole Guadalupi, ammettera
infatti che in questo caso non ci sono questioni
politiche di partito od altro; si tratta di un
problema puramente tecnico-amministrativo.

Poiché & il Parlamento che discute, dal
momento che 'onorevole Veronesi ha dichia-
rato di voler presentare una mozione nel
caso di mancata presentazione del disegno
di legge, io sono perfettamente d’accordo.
L’importante & uscirne. To, ministro dela
difesa, ho gia dichiarato che non voglio pil
tornare a dire: distacchiamo. Io desidero che
il distacco sia fatto.

GUADALUPI. Ripeto- la ringrazio ¢
prendo atto. Perd torno a dire di essere
portato piuttosto a diffidare che non a cre-
dere che questo si compia: non per istinto
politice - per caritd! — ma perché anche dr
prove d1 tal genere ne abbiamo gid espert-
mentate diverse.

Mi rendo conto, forse per la mia assenza,
alla riunione deghi amici del gruppo della
aviazione che avranno forse concordato una
posizione del genere, che qui si continua
sulla stessa linea di un tempo: che cioé il

Governo, non trovandosi unanime, confida
che possa trovarst una socoluzione unanime
da parte del Parlamento.

TAVIANI, Ministro della difesa. Non
unanume, ma di maggloranza.

GUADALUPI. Ma perché si trovi questa
soluzione, sia pure a maggloranza, & assai
opportuno che un disegno di legge venga
al pit preslo al nostro esame. Infatti le
moziom difficilmente arrivano a concretars
m orvganiche proposte. Ci riserviamo comun-
que di assumere le nostre responsabilitd
maniera piu perfetta e radicale, e di farle
assumere anche al Governo. Ma 1n questo
momento non possiamo nascondere la nostra
msodisfazione per il fatto che 11 Governo.
pur dandoci una tranquillizzante risposta
per quanto riguarda il panorama generale
della faticosa ripresa della aviazione civile,
non ha assunto un impegno sui due o ftre
punti fondamentah che noi abhiamo sol-
levato.

PRESIDENTE. L’onorevole D1 Bella ha
facoltd di dichiarare se sia sodisfatto.

DI BELLA. M1 dichiaro sodisfatto della
risposta del’onorevole ministro; soltanto lo
prego i voler accelerare 1 tempi perché vi
¢ veramente bisogno della costituzione
un ente per l'aviazione civile, sia esso mini-
stero, sia esso segretariato o alto commis-
sariato.

Anchio mi assocto a quanto ha detto
I’onorevole Veronesi nell’auspicare una Com-
missione parlamentare composta di rappre-
sentanti di tutti 1 partiti, in modo che essa
risult1 un organismo soprattutto tecnico,
che possa pervenire al piu presto ad una
soluzione di1 questo problema.

PRESIDENTE. L’onorevole Chiaramello
ha facoltd di dichiarare se sia sodisfatto.

CHIARAMELLO. Debbo dichiarare anzi-
tutto che non ho inteso di attaccare esclusiva-
mente il ministro della difesa in carica. Le
responsabilita sull’aviazione civile risalgono
anche ai ministri della difesa precedenti, in
modo particolare all’onorevole Pacciardi che
non ha mai sentito questo problema. Questo
per la verita, giacché io non ho I'abitudine di
usare sottintesi quando parlo.

Noi abbiamo avuto qui un uomo, che non
era un tecnico, ma un politico, 'onorevole
Chiesa, il quale seppe creare, in un momento
in cui non si sentiva ancora parlare di avia-
zione, una aviazione militare che ha compiuto
il suo dovere nella guerra 1915-18.

Ad ogni modo, non ho inteso di portare
qui una questione politica. Occorre distin-
guere in questa Camera quando si dibattono
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problemi tecnici e quando si dibattono pro-
blemi politici, cosa che invece nni non siamo
usi fare. B evidente che se anche il mio par-
tito e al Governe, esso ha il diritto di interve-
nire a mezzo dei suoi deputati criticando,
soprattutto quando si tratti di problemi tec-
nici, quei provvedimenti o quelle imposta-
zioni che si credono non utili 0 non consom
agli interessi del paese. Noi purtroppo in
questa Camera non sappiamo mai distingue-
re le question1 tecniche da quelle politiche,
come & avvenuto a propositn del proble-
ma delle tariffe elettriche che era soprat-
tutto un problema tecnico che noi abbiamo
poi fatto scivolare nella politica. facendo
assumere delle responsabilita antipatiche a
chi non sentiva di assumersele 1n quel mo-
mento, giungendo perfino ad un poco simpa-
tico e sentito voto di fiducia.

Ad ogni modo, signor ministro, ho sentito
il rapporto della commissione per il disastro
del monte Giner, ho preso atto con sodisfazione
delle sue dichiarazioni; ma, per quanto ri-
guarda 1 campi, ho dovuto constatare come la
mia cittd, Torino, con il suo magnifico campo,
sia la cenerentola fra tutti i campi d’Italia,
anche se il campo & il primo per quanto ha
riferimento alla modernita dei serviri. Ad
ogn1 modo noi piemontesi abbiamo sempre
fatto per conto nostro, pagando direttamente,
e speriamo e m’auguro che un giorno la mia
regione si svegli e dica: basta con qualsias
governo, anche se di esso fanno parte i nostn
rappresentant.

Cosi ho preso atto delle dichiaraziom fatte
nei riguardi delle due societd. Ma ho saputo
successivamente che ella, signor ministro,
dopo due mesi dal sun famoso discorso del
2 giugno sul bilancio della difesa, aveva gia
dato incarico di iniziare le trattative per
l'unificazione. Ma allora poteva dirlo subito
quel giorno, con due mesi di anticipo, e si
sarebbero risparmiati un’infinitd di guai non
semplici e non simpatici. Ad ogni modo meglio
che lunificazione avvenga anche in questo
momento e speriamo che queste trattative per
l'unificazione arrivino in porto.

Sono certo che il capitale stramiero non
recherd nessun ostacolo, da quello almeno che
ho potuto capire e sentire, all’'unificazione
stessa. Spero e mi auguro ed accetto quanto
ha detto lonorevole ministro, che cioé il
capitale dello Stato sia in maggioranza asso-
luta nella nuova societd che cosi verra a sor-
gere.

Ho preso poi atto di quanto ella, signor
ministro, ha detto a proposito dell’Alitalia.
Lo so anch’io che questa societd é stata attac-

cata da nessuno; ma, fortunatamente per noi,
le linee da essa esercitate, sia interne che
esterne, non hanno dato luogo ad alcun inci-
dente, e ci0 deve andare a lode dei suoi diri-
genti.

Prendo atto infine della prossiuma costitu-
zione di questa famosa commissione di studio
auspicata dall’onorevole Veronesi e da altri.
Sard ben heto di dare la mia pochissima espe-
rienza, ma soprattutto 11 mio entusiasmo,
perché sono un entusiasta dell’aviazione civile,
ar lavor: di questa commissione, se saremo
chiamati anche noi che abbiamo voluto mnter-
venire pit volte 1n questo dibattito.

Infine, speriamo che questa famosa com-
nussione concluda i suoi lavori con rapidita e
che la Camecra possa esaminare un progetto di
legge governativo che regoli in modo definitivo
il futuro ordinamento della nostra aviazionc
civile.

Onorevole ministro, spero che questo
dibattito di carattere assolutamente tecnico e
non politico, anche se siamo mmtervenuti con
dure critiche (il compito del Parlamento é di
fare (ueste critiche, non di rimandarle o di
dirle sottovoce, come é abitudine in Italia ¢
nello stesso Parlamento), abbia servito almeno
a porre una pietra miliare per I’avvenire della
nostra aviazione civile, avvenire che c1 ri-
guarda da vicino, perché, ricordiamoci, la
aviazione 1 Ilalia, civile e mililare, era una
volta all’avanguardia 1 tutto il mondo,
mentre ora, purtroppo, & diventata uno dei
tanti fanalini di coda.

PRESIDENTE. L’onurevole Veronesi ha
facolta di dichiarare se sia sodisfatio.

VERONESI. 1l regolamento dice che
I'interpellanza ¢ una domanda fatta al Go-
verno al fine di1 conoscere gh intendiment:
della condotta del Governo in questionm1 che
riguardano determinati aspetti della sua
politica; devo dire quind: che sono sodisfatio
perché mi pare che il ministro abbia sincera-
mente esposto le linee che 11 Governo intende
seguire circa 11 problema capitale dell’organo
d1 Governo con competenza esclusiva e con
autonomia di bilancio.

Prendo atto ancora con piu pracere del-
l'appendice fatta, interrompendo I’onorevole
Guadalupi, nel senso che vi é un impegno di
Governo di presentare nel prossimo nmese
d1 febbraiv, oramar alle porte, un disegno d
legge.

Faccio la riserva che ho gia fatto prima,
nel senso che se, non dico per cattiva volonta,
ma per cause indipendenti dalla volonta del
Governo, tale progetto non venisse presentato
nel tempo previsto, presenteremo una mozione
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0 c¢1 avvarremo di altro strumento parlamen-
tare che sara ritenuto idoneo affinché il
problema si avvit a soluzione

PRESIDENTE. L’onorevole Dommedd
ha facoltd 1 dichiarare se sia sodisfatto.

DOMINEDO. Prendo atto con sodisfa-
zionedel le dichiarazioni del mimistro, soprat-
tutto in quanto esse costituiscono un chiaro
nnpegno di (foverno per dare un maggiore
impulso all'aviazione civile, le cui sort
ascendent: sono state sottolineate con tanta
efficacia attraverso 1 dati finali del discorso.

Quindi, io concludao questo dibattito con
un atto di fede nel domani dell’aviazione
civile italiana.

PRESIDENTE. L’onorevole Berlinguel
ha facolta di dichiarare se sia sodisfatlo.

BERLINGUER. Anziché una 1isposta
orale, 10 e qualche altro collega abbiamo
avuto quasi a donncilio, nel nostro seggio,
una risposta scritta dall’onorevole ministro.

PRESIDENTE. Una nuova... prassi molto
cortese.

BERLINGUER. Vedia che non me ne
dolgo, signor Presidente, Duo che per me
s1 ¢ aggrunta anche la cortesia del sottose-
grelario 1l quale pochi momenti1 fa mi ha
consegnato brevi manu alcune nteressanti
statistiche Non nmu dolgo affatto di questa
procedura che certamente € 1nsolita. Mi
duole soltanto, onorevole mimsiro, d1 non
potermi dichiarare sodisfatio della sua ri-
sposta scritla e neanche delle allre sue dichia-
raziom che incidonv sul problema che 10
volevo segnalare con la mia interrogazione.
lo mtendevo infatti cogliere 'vccasione del-
Fultimo tragico espisodio proprio per solio-
hneare la particolarissima situazione della mia
Sardegna, a rappresentare la quale basterebbe
dare uno sguardo, o soltanto mentalmente
ricordare una carla geografica per le scuole
clementart. La Sardegna, ovviamente, non
ta comunicazionr ferroviaric. F vero che
recentemente (e ne do atto al Presidenle del
Consigho e al minustro Campilll) s1 & prov-
veduto ad uno slanziamento di fond: per
navi-traghetto che saranno molto utiliall’isola.
Ma mn sostanza (ed é strano che s1 debba
ripelerlo pn volte alla Camera, come nol
sardl facciamo) la Sardegna é un’isola. ha
le sue csigenze particolart.

Per le comunicazionr marillune, la Sar-
degna € ancora assoggettata all’esoso mono-
polio della societa Tirrenia e queste comuni-
cazionl marittime sono mconteslabilmente
insufficientr al numero der passeggeri. Non
passano due o tre mest che si verificano tu-
mult: alla banchina dr Olbia, proprio perché

centinaia e centinala di viaggiatori, che si
sono trascmatl fin la da tulta la Sardegna,
non trovano imbarco.

Quanto alle comunicazoni aeree, anch’esse
sono purtroppo assoggettate al monopolio di
societa private. E a questo monopolio si
vorrebbe adesso associare anche un monopolio
straniero, il quale del resto fornisce gia gli
apparecchi. Purtroppo 1mn ltaha la Caproni,
la Breda, I'Aeritalia non esistono pilr, e vi ¢
da sospetlare che non esistono piu proprio
perché davano fastidio alle grandi fabbriche
estere.

E vi é ancora m laha questa singolare
situazione: quasi che ’aviazione civile debba
essere organizzata e disciphnata nelle pro-
spetlive di una guerra imminente, ancora essa
dipende dal Mimstero della difesa. Le do
atlo, onorevole mmnistro, der suo: propositi —
che s1 sono manifestati anche con concrett
disegin di legge — dr modificare quesla situa-
zione. Non posso dare nessun parere, anche
approssimativamente tecnico, sugli apparec-
chi, sulla loro efficienza, sulla loro sicurezza,
particolarmente di quellh adibiti alle linee
sarde. Pero devo ricordare che nel 1952 quel
regisiro aeronautico dr cui ella ha parlato e
che 11lascia 1 cerlificati di navigabilita, stabili
che i wveccln apparecchr dovessero esserc
sostituati. Nel 1952 (allora ero senatore) vi
fu una reclazione pregevole del senatorc Caron,
du parte democristiana...

CARON, Sottosegretario di Slato per 1 la-
vori pubblici. Non ho mar detto una cosa del
genere !

BERLINGUER. La relazione non si
espresse su questo punto, ma essa richiamava
I'attenzione del Governo sulle necessita e
sull'urgenza d1 provvedimenti. Ebbene, 1l 26
gennaio del 1953 s1 abbatté dai cieli della Sar-
degna un aereo da trasporto facendo numerose
vittime (15 passegger: e 4 componenti del-
Fequipagglo), proprio perché — fu accertato —
gli s1 era staccata un’ala. E evidente che si
era trascurato di controlarne lo stato di
manutenzione. Dicendo cid, non faccio che
ripetere quanto al Senato disse un senatore
che oggi non fa pit parte del Parlamento e che
non era. ¢ non é tuttora, uwomo che possa
nutrire ostilita verso 11 Governo: il senatore
Sanna Randaccio. Egh fece una vibrata de-
nuncia proprio contro la societd che adibiva
al servizio apparecchi di questo genere.

Purtroppo, perd, le inchieste. le relazion ¢
i voti del Parlamento a nulla son valsi: non
sono valsi ad eliminare le difficoltd che da ogni
parte sono state qui denunciate. II collega
Guadalupr! c1 parlava dei piloti ed & vero che
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si vuole risparmiare sia sulle loro retribuzioni
sia sul loro trattamento di quiescenza, ope-
rando in tal modo una selezione che puod
riuscire negativa nel personale stesso. Man-
cano inoltre 1 controlli automatici di sicurezza
e la caplenza degli apparecchi adibiti alle
linee sarde & talmente nsufficiente che hasta
che una squadra du calcio debba venire in
Sardegna e ripartirne per escludere qualsiasi
altro passeggero. B noto, del resto, che per
avere un posto occorre prenotarlo molti
giorni prima.

Piir che di unificazione, dunque, occorre
parlare di1 nazionalizzazione, soprattutto per
le linee sarde. Troppi inconvenienti si sono
gia verificati, troppo spesso risuona il lugubre
squillo di allarme di una catastrofe. Cio do-
vrebhe renderci piu consapevoli, pii responsa-
bih, pit animati dal desiderin di affrontare
sul serio questo problema.

Ecco perché mi dichiaro insodistatto della
risposta del ministro ed ho la convinzione che
tutta la Sardegna sia msodisfatta dello staio
di cose che ancora si perpetua.

PRESIDENTE. I’onorevole Pirastu ha
facolta di dichiarare se sia sodisfatto.

PIRASTU. La mia replica sfuggira alla
alternativa di prammatica di sodisfazione-
insodisfazione, 1 quanto intendo aprire,
porre alcuni problemi la cwi soluzione non
puod attendere la creazione di un nuovo
ministero o sottosegretariato. Era da sperare
che ella, onorevole nunistro, avesse atteso un
mese prima di rispondere, non solo per rac-
cogliere informazioni e per entrare 1n pos-
sesso delle conclusioni dell’mchiesta, ma an-
che per annunciare le misure prese per ov-
viare agli inconvenienti pilt gravi.

Credo che tutti stano d’accordo nel rite-
nere 'ultimo grave incidente come un grave
avvertimento e non soltanto come un fatto
casuale da dimenticare non appena cono-
sciute le cause. Quell'incidente & 1'ultimo di
una lunga tragica serie che, per dquanto
rnguarda la L. A. 1., é iniziata con la caduta
dell’aereo sulla Cagliari-Roma sulle colline
d1 Sinnar ed ha avuto le sue tappe a New
York, a Orly e nel Trentino. Tale incidente
ripropone il problema generale della nostra
aviazione civile nei suo: tre aspett: fondamen-
tali: 10) le condiziom attuali delle infrastrut-
ture dei nostri aeroporti, primo fra tutt:
quelio di Ciampino; 2°) la siluazione attuale
delle societa 1taliane concessionarie; 3°) la
politica det Governo per potenziare e ren-
dere pilt sicuro il servizio d: trasporto aereo.

E anzitutto da premettere che una cosa
sola & fuori discussione per tutti, compresi

coloro che hanno condotto la inchiesta, e
precisamente lo spirito di abnegazione, la
capacita e la serieta dei piloti e di tutto 1l
personale viaggiante della L. A. 1. e delValtra
societd. Per quanto riguarda i'ultimo 1nci-
dente, sarebbe ngeneroso non chiedersi se
anche gli error1 der piloti non siano da in-
quadrare mn tutta la situazione generale che
dalla societa & stata creata al personale
viaggrante. Non é un riconoscimento formale
che 10 faccio.

TAVIANI, Ministro della difesa. Onorevole
Pirastu, nella mia esposizione ho detto che
sono stati cambiaty i dirigenti all’interno
della societa.

PTRASTU. [t stata una misura senz’altro
opportuna. Ho viaggiato decine di volte su-
gli aerei della L. A. 1. e posso testimoniare
che spesso 1] peggio e stato evitato proprio
per il sangue freddo ed il coraggio dei piloti.
Tutto 11 resto & da discutere. E prima di
tutto & da discutere la condizione degli
aeroport! e della assistenza al volo. Ella ha
escluso, signor ministro, e lo ha escluso anche
la nchiesta, che possano essere altribuite
all’assistenza al volo responsabilita i merito
all'ultimo 1ncidente. Voglio crederlo; ma
non si riesce a capire perché ’aeroporto di
Ciampmo non sia dotato di attrezzature
tanto efficient1 quanto quelle degh altri
aeroport1 d’FKuropa. lo vorrer essere parte-
cipe del suo ottimismo, onorevole ministro;
ma numerost pilott affermano di sentirs:
tranquilll, atterrando a Ciampino, solo quando
possono atterrare a vista.

Non so se le risulta che non solo mancano
gh strument: pin moderni, come il radar, ma
che quell: che vi sono sono in gran parte
vecchi e logor.

Gl strumenti per 'avvicinamento danno
spesso 1dicazioni inesatte. La stessa radio di
(iampino non é [ra le piu eflicientl.

Non molle settimane fa 1l DC6 della
L. A. 1. Vienna-Monaco-Roma con 40 pas-
seggeri non ha polulo atterrare a Ciampino
ed & stalo costretto ad attraversare 1l mare
per atterrare ad Elmas, dove ¢ effeltivamenle
potuto atierrare non perché vi fosse un’attrez-
zatura piu efficiente, ma perché 1l cielo era
sereno. Avrei forse messo in dubbio o ritenuto
esagerate certe notizie se 10 stesso non avesst
fatlo amare esperienze. Nell’'ultimo avven-
turoso viaggio che ho compiuto da Elmas a
Roma, dopo che 1l DC3 s1 era paurosamente
abbassato a meno di 200 metr1 sul mare, e
dopo che per Pabilitd e 1l sangue freddo dei
puot: eravamo riusciti a superare la costa e
ad avvicmarc: a Ciampino, continuammo a
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volare alla cieca tia le nubi, per quast un’ora,
scuza poter atterrare perché 1l radiofaro di
Ciampmo non funzionava. E sa perché non
funzionava ? Perché, essendo interrotla la
distribuzione di energia elettrica pubbhea,
non funzionava 1l gruppo elettrogeno U
grande aeroporlo mnlernazionale di Ciampino
non poteva disporre in quel momento di quel
che oggi hanno perfino 1 cinema della periferia

1l secondo aspetto del problema riguarda le
condiziom della L. A. L., der sum apparecchy,
la sua organizzazione, 1l trattamento del suo
personale.

Per quanto mguarda gl apparvecchy, molt
sonuv d'accordo nel giudicare superaly, specie
net viaggl notluini, 1 DC3. lo comprendo lo
preoccupaziont del collega onorevole Verones:
di fionte al pericolo che sisotlolineno le debo-
lezze d1 una sociela 1laliana che ¢ 1 coucor-
renza con altre; ma non s1 pud lacere di fronte
a falti cosl gravi.

Per quanto iiguarda le condiziom i
lavoro dexr piloli e del personale viaggiante
della L. A 1. e gh orart di lavoro e 1 turm,
cito alcuni esempil. Durante l'estate equi-
paggio della inea Roma-Kmrenze-Venezia ha
subilo questo turno: partenza da Roma dopo
le diec1 del mattino, sosta prolungata a Fi-
renze, arrivo a Venezia alle 13,30; parlenza
alle 14 senza 1l tempo non dico di viposare ma
neanche d1 far colazione !

I’arreo Roma-Istanbul-Teheran parte da
Roma alle 21 e rientra il giorno dopo a Roma
alle 18,20 dopo aver fatto sosta a Teheran
solo un’ora e mezzo

L’aereo Roma-Atene-Tel Aviv parte da
Roma alle 24, rientra a Roma alle 15 ddl
giorno dopo con una sosla a Tel Aviv (b una
sola ora.

S1 e parlato e »s1 parla di fusione della
L. AL 1. e dell’Alitaha. Questa non é la solu-
zione miracolistica, e, da sola, non rsolve
niente. Noi ¢ rendiamo conlo che le difficolla
non s1 possono superare con un tocco di bac-
cheita magica. Pero non st pud negare che la
politica del Governo per il potenziamento
dell’aviazione civile fino ad oggt é stala molto
miope.

11 mmistro ha citato alcune cifre sulo
sviluppo dell’aviazione crvile. lo ne citerd
alcune altre. Risulta con evidenza clie allo
sviluppo dell’aviazione civile non ha corri-
sposto un proporzionale sforzo finanziarw
del Governo.

Questo & il punto che ci interessava; non
quello d1 fare l'esaltazione di cid che & stato
tatto. S é saliti nel 1955 da 15 milioni di chi-
lometin di volo del 1954 a 18 mmulioni; si &

passati dai 170 mila passegger: del 1952 ai
310 mila del 1955, da 24 malion: di tounellate-
chilometro del 1952 a 46 niliont nel 1955,
Sarebbe stato naturale attenders: uno svi-
Jluppo parallelo degh nvestimenti da parte
del Governo. Invece, cito una sola cifra: nel
1955 su 500 e pwr mihardi del bilancio della
difesa, solo 4 miliardi erano dedicatr alla dirve-
zione dell’aviazione civile; anche volendo
aumentare 1l numero di questi mihardi con
quellt che sono stali spesi, pur non figurando
i questa voce precisa, certo st pud affermare
che la spesa non sia stata proporztonale.

Credo che oggi vi siano delle 1dee abba-
stanza chiare sul modo di affrontare il pro-
blema. Sotto la direzione dello Stato, sotto la
divezione e 11 controlio di un organismo crealo
dal Parlamento, staccalo dal Ministero della
difesa, ¢ essenziale che vi sia uno sforzo fi-
nanziario che faccia salire al nostro paese
1 mollt gradini che lo separano dal livello di
sviluppo e di progresso delle altre aviaziont
civile di lutto 1l mondo. Solo cosi potra ri-
nascere nell’opimione pubblica quella fiducia
nel lrasporto acreo che e stata gravemente
scossa dai luttuos: mecidenti deglh ultim anni.

PRESIDENTE L’onorevole Macrelli ha
facolta di dichiarare se sia sodisfatto.

MACRELLI. Desidero replicare breve-
mente, tanto pwi che mi riservo di parlare
al momento opportuno, cioé quando dovre-
mo affrontare 1t complesso problema dell’avia-
zione crvile attraverso la mozione che oggi é
gia stata preannunziata. La discussione odier-
na ha servito ad illummare ['opinione pub-
blica, e soprattutto la nostra, sulla reale
sttuazione dell’aviazione civile 1taliana.

{5 facile comprendere che 10 presentai I'in-
terrogazione nel momento doloroso in cul
arrivd la notizia del penultimo mcidente. La
presental anche per un altro motivo. M1 tro-
vavo allora i estremo oriente a rappresen-
tare 1'Unione interparlamentare, e incontran-
do non soltanto diplomatici italiani, ma rap-
presentanti politici, industriali e commer-
clall i quer paesi, sentn 1 rammarico della
mancanza nei cleh lontani der colorr dell’ala
itallana. Tutti auspicavano che 1l tricolore
italiano, cost come accade per mezzo della
warmna mercantile, arrrvasse anche nei paesi
dell’estremo oriente.

Mi auguro che i provvedmnuent: che sa-
ranno presi in breve tempo (cosi, almeno, @
neglt auspici dr tutti) facciano si che quei
vot1 diventino qualcosa di reale ¢ di utile
per la vita italiana.

Ho sentito delle cifre che avevo segnato
e che non vorrd ripetere in questo momento.
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L’onorevole Pirastu ha detto cose che anche
in avevo costatato nelle brevi indagini fatte
in questi giorni. Per rimanere nel settore del
personale, devo dire che abbiamo dei magni-
fici piloti 1 quali hanno affrontato anche it
sacrificio della vita, non gid per una colpa o
per una responsabilitd loro, ma per la dura
fatalitd che purtroppo ha colpito ’aviazione
italiana.

Certo é che noi dobbiamo riconoscere che
il personale dell’aviazione civile ¢ sottoposto
a un lavoro massacrante: s1 tratta di voli
lunghi, che esauriscono ogni possibilitd d
resistenza fisica. A cid aggiungete le preoccu-
pazioni di ordine morale e materiale, e allora
si comprendera quale sia lo stato d’animo dei
nostri piloti. Trattasi di stipendi — per altr
di salari — molto modesti, della mancanza di
sicurezza per ’avvenire. Quando costoro ces-
sano dal servizio, ottengono una liquidazione,
ma questa parte dal 1947: non s1 fiene conto
degli anm precedenti. Bisogna aggiungere
che, se i piloti hanno un fondo di previdenza,
mancano pero della pensione, cioé di quella
cosa che da sicurezza, tranquillitd, serenita
agli uomini che hanno la responsabilita del
volo e soprattutto quella delle vite loro af-
fidate.

Ora, a tutto questo bisogna provvedere.
Non entro in altri particotari. Si é parlato
dell’'unificazione delle due societa, ed 10 sono
perfettamente d’accordo. Si & entrati anche
in particolari tecnici: per esempio, si ¢ accen-
nato all’addestramento dei nostri piloti. Al
riguardo io ho saputo proprio in quest:
giorni che i piloti della L. A. 1. vengono adde-
strati in Svizzera. Ho anche saputo che I’Al-
talia ha acquistato proprio in questi giorni
quello speciale apparecchio chiamato «si-
mulatore », che serve soprattutto per adde-
strare i piloti in casi di emergenza.

Ora, s1 ¢ provveduto troppo tardi, di-
menticando quelli che sono 1 doveri e soprat-
tutto le responsabilitd che gravano sulle so-
cietd.

S1 & parlato anche dell’autonomia della
aviazione civile, e anche su questo siamo
d’accordo. Ho sott’occhio una pregevole rela-
zione che attribuisco all’onorevole Caron.
Faccio mie molte delle considerazionr di
quella relazione, come faccio mie le conclu-
sion1 della commissione speciale di indagine
nominata per 1 problemi dell’aviazione civile.

Si parla attualmente di munistero della
aviazione civile. Proprio in questi ultimi
tempi si & creato il Ministero delle partecipa-
zioni statali; si parla anche del ministero della
sanitd pubblica: vogliamo creare un terzo

ministero, quello dell’aviazione civile ?_Cer-
tamente si dird, da parte di certa stampa,
che la Repubblica 1taliana si1 delizia di troppi
ministeri.

Ora, a prescindere da quella che potra
essere la configurazione da darsi a questa
direzione unica dell’aviazione civile, 10 faccio
mie le conclusioni di quella relazione, dove si
tegge: « A seguito di approfondito esame, la
Commissione é stata unanime nell’avviso che
I'organismo da preporre ai serviz dell’avia-
zione civile dovrd avere le seguenti caratte-
ristiche essenziali: un proprio bilancio; una
orgamzzazione centrale, periferica con proprio
personale; una competenza specifica, piena
ed esclusrva su tutte le attribuzioni dello
Stato in materia di1 aviazione civile ».

Ho finito e dichiaro che in gran parte sono
sodisfatto della risposta che ha dato ’onore-
vole ministro. (Applausi).

PRESIDENTE. [.onorevole Romualdi ha
facolta di dichiarare se sia sodisfatto.

ROMUALDI. Tocca a me chiudere questo
interessantissimo dibattito sul problema del-
l'aviazione civile che purtroppo viene al
Parlamento marginalmente soltanto quando
si parla del bilancio della difesa e, invece,
in pieno quando accadono disastri aerei che
richiamano brutalmente l'attenzione di tutto
il popolo su questo delicato problema della
nostra vita.

Nella sua risposta, P'onorevole Taviani
ha sottolineato, dividendo in due parti 1l
suo discorso, le conclusiom alle quali &
giunta la commissione di inchiesta e ha
fatto delle consideraziom, chiamiamole cosi,
di carattere generale, le quali rispondevano
verbalmente ai quesiti da noi posti al Governo.

Per quanto riguarda l’inchiesta, 10 mi
riservo di leggere attentamente i document:
che 'onorevole ministro ha dichiarato essere
a disposizione nostra presso 1l segretariato
generale dell’aviazione. Debbo tuttavia rile-
vare che, in contrasto con le nobili parole,
alle quali m associo, che sono state rivolte
agli uomini della nostra aviazione civile,
ai piloty, la conclusione dell'inchiesta at-
tribuisce la responsabilitda del disasiro solo
ed esclusivamente all’equipaggio. Pud darsi
che questo risponda alla veritd cruda. Tutta-
via, dalle conclusioni che sono state lette,
dalle considerazioni che sono state esposte
dal’onorevale ministro, non risulta affatto
che a questa conclusione si sia giunti sulla
scorta di dati decisivi e concreti. Ho avuto
I'impressione (non voglio mancare di rispetto
a coloro 1 quali hanno condotto linchiesta,
alla cui coscienza, alla cui capacitd io mi
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inchino) che si sia voluto eccessivamente
sottolineare lefficienza de1 servizi e non
s1 sia tenuto conto che, ammesso pure che vi
sla stato errore da parte dell’equipaggio,
questo errore pud essere, deve essere mnqua-
drato 1n qualche cosa di pit 1mportante.

Sta di fatto che un aeroplano parte da
Roma con un piano di volo che la commaissione
dice essere stato totalmente cambiato dal-
'equipaggio. B davvero strano che un uomo
dell’'esperienza, della capacita, della respon-
sabilitda aviatoria det comandante, abbia
cambiato il plrano di volo, che & una delle
pm1 dehcate operazion: che garantiscono la
sicurezza del servizio, senza darne avverti-
mento a Ciampino o agh altrt controlh ai
quali doveva riferirst se avesse mantenuto 1l
piano di volo originario che prima della
partenza viene firmato e depositato. Sembra
veramente strano ¢ singolare tutto questo. e
sembra del pari strano e singolare che avendo
questo equipaggin fatto un prano di volo,
avendolo consegnato a chi di dovere e do-
vendn chi di dovere avvertire 1 controlli
man mano che l'apparecchio avrebbe dovuta
incontrare durante 1l volo, nessuno dei radio-
far: che avrebbero dovuto metters: in contatto
con Yapparecchio abbia cercato dove mar
fosse questo apparecchio che non si metteva
in contatto con loro. come era stabilito.
Nessuno ’ha cercato E partito da Roma ed
¢ andato, anziché a« atterrare alla Malpensa.
a sbattere contro te Alpr del Trentino, con
centonovanta chilometri di deriva.

Dall'inchiesta pare che questo apparcc-
cro abbia ricevuto un bollettino meteorolo-
gico shaglhiato. Vedremo dall’esame der docu-
ment1 se questo & vero. Tuttavia é singolare
che in ltalia st sia potuto volare da Roma
a Milano senza che alcuno dei servizi a
terra, che dovrebbero garantire la sicurezza
d1 volo, s1 sla preoccupato di chiedere dove
era andato l'apparecchio.

Dico questo non per giustificare quest:
erot della nostra aviazione civile — che non
hanno bisogno i essere qualificatt — ma pev
dirmi scettico sulla efficienza der nostri ser-
viz1 a terra, che costituiscono uno degl
aspett1 piu deficient: della nostra organiz-
zazione aviatoria.

La realtd e che il traffico aereo st ¢ enor-
memente sviluppato. Dobbiamo darne atio
all’attivita delle due societa, delle quali st
¢ detto malisstmo, ma alle quali tuttavia
dobblamo far rsalire quanto ha porlato al
potenziamento der nostri trasporti aerei. Ma
dr part passonon ha proceduto 'organizzazio-
ne, che ¢ compito degli organi amministrativi

dello Stato e del Governo. B un po’ accaduto
quel che & avvenuto per 1 trasporti automo-
bilistict:  formidahile sviluppo di traffico,
enorme numero di macchine, di automezzi,
d1 autocarr:, di pullman, ma le strade sono
rmaste cquelle che erano vent’anm fa. La
aviazione ha potenziato le sue possibilita,
ha allargato il suo respiro, ha ingigantito
1 clulometr1 percorst, 11 numero del passeg-
gerr trasportati, ma tutto é rimasto prati-
camente allo stato del 1940.

I campi di aviazione sono (uast totalmente
mefficienti, onorevole mmuistro. Perché 1 DC 3
continuano a volare ? Esst sono der buom
apparecchi, ar qualr assolutamente non puo
altribuirst né questa né altra disgrazia.
Tuttavia sono appareccht superat:, come
hanno rconosciuto tutty, non oggi, ma tre,
gquattro e anche cmque anm fa. Non si puo
sostitwire U DC3 con altro tipo di apparec-
chio pilt moderno perché non s1 sa dove farlo
atterrare. Diciamo le cose come sono, Ssia
per essere sinceri, s1a per contribuire a creare
qualche cosa di positlivo. Altri tipi di appa-
reccht potrebbero atterrare soltanto su tre
o quattro nostri aeroporti. I un po’ poco.
Nessun aeroporto, salvo forse quello di Ca-
selle, ¢ 1n grado d1 garantire un efficiente
servizio di guida per 'atterragio strumentale.
A (hampmo gh apparecchi radar non fun-
zaonano, onorevole mimstro, perché non ab-
biammo personale specializzato che in scarso
numero, Questo & 1l latn veramente gravis-
sinto che ella non ha toccato; questa é la
tragedia dell’aviazione civile, che s1 riassume
nella mancanza dr un’industria aeronautica,
che 1l Gioverno ha incoscientemente distrutto,
mancanza che cr impedisce di1 avere personale
specializzato, tecnicl e meccanicy preparati mn
numero sufficiente, mentre gli uffici d1 studio
sono smobilitati; in pratica lo stesso perso-
nale ¢ volo non é m condiziont dv prepa-
rarsi.

Onorevole ministro, i nostrr apparecchi
oggi sono guidaty da coloro 1 quali hanno
appreso l'arte del volo vent’anni fa. 1 piu
giovam hanno superato 1 quarant’anni. Oc-
corre rendersi conto che le leve nuove man-
cano. Non vi sono scuole. J1 Governo non ha
pensato che volendo sviluppare un’aviazione
civile occorreva attrezzarsi per la prepara-
zione. Come <1 fa per 1marittimi. Una scuola
per preparare 1 capitam di volo. i piloti, per
preparare eh aviatorr che una volta uscivano
dalla scuola mulitare, ed oggi non si preparano
pitt perché noi non abbiamo I’aviazione da
bombardamento, la sola scuola che in man-
canza di istitut1 civili permetterebbe di pas-
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sare agevolmente alla guida dei grandi appa-
recchi di linea. Abbiamo dei piloti che sono
ottimi quando c1 s1 vede, che sono i pil bravi
del mondo, senza confronti, quando possono
tenere e sentire l'apparecchioc con le loro
braccia, orientarsi secondoe quel che possono
vedere con gli occhi; ma, salvo taluni vera-
mente eccellentl, occorre dire che general-
mente i nostri piloti non sono altrettan-
to addestrati per l’orientamento strumen-
tale.

Occorrono quindi soprattutto scuole. Tl
Governo deve fare una politica per 'avia-
zione civile, deve creare adeguati organi
amministrativi che si interessino di quanto
occorre, come & in tutti i paesi; un organo
amministrativo tecnico che si interessi natu-
ralmente della scuola e dell’assistenza in volo,
che metta a disposizione tutti i ritrovati
della tecnica, che consigli, che orienti, che
studi e solleciti il potenziamento dell’indu-
stria aeronautica. Poi ci vuole naturalmente
Paltra branca, che controlli e curi le societa,
le concessioni, si assicuri che le societd sono
organizzate bene e svolgono il loro lavoro
nell’ambito degli ordinamenti o delle norme
dell’0. A. G. I. per cid che concerne il regola-
mento e la sicurezza del volo internazionale.
Ecco perché le responsabilitd esistono. Re-
sponsabilitd che investono il piano generale
della nostra politica aeronautica. Io le chiesi
un tempo — s1 ricorda, onorevole ministro? -
che le due societd fossero unificate. Mi sem-
brava e mi sembra ancora che unendole si
possa ridurre almeno in parte il grosso fardello
delle spese generali. Tuttavia non é questo il
problema. Le due societd possono esistere.
Sta all’amministrazione del Governo, alla
capacita del Governo di regolare la vita delle
societa, di non metterle in una concorrenza
che pud andare a detrimento della sicurezza,
di dare a queste societd 1 giusti indirizzi, e
di esercitare su di loro quei controlli di carat-
tere tecnico, amministrativo ed anche di
indirizzo generale di cui le societd hanno
assoluto bisogno.

Ho finito. Vorrei soltanto ricordare a noi
stessi, che ci interesseremo dr portare il
nostro contributo al progetto per il tipo di
organismo autonomo al quale dovrehbero
essere affidate le cure dell’aviazione civile, che
in altri paesi questo organismo dipende addi-
rittura dalla Presidenza del Consiglio, dipende
da massimi organi dello Stato, perché in
questo campo vi sono problemi di estrema
delicatezza che devono essere risolti con
prontezza e autoritd. Ed é per questo che
mentre mi dichiaro favorevole ad un alto

commissariato affidato, ad esempio, alla Pre-
sidenza del Consiglio, sono contrario all’idea
di sottoporre questo futuro organismo alla
marina mercantile, la quale ha gia a suffi-
cienza lavoro da svolgere e che non da nes-
suna garanzia tecnica di poter svolgere age-
volmente il delicatissimo commto.

Bcco perché non posso essere sodifatto
della risposta.

PRESIDENTE. E cosi esaurito lo svolgi-
mento delle interpellanze e delle interroga-
zioni all’ordine del giorno.

Annunzio di interrogazioni.

PRESIDENTE. Si dia lettura delle inter-
rogazioni pervenute alla Presidenza.

GUERRIERI, Segretario, legge:

Interrogazioni a risposta orale.

« I sottoscritti chiedono di interrogare il
Presidente del Consiglio dei ministri, per co-
noscere cosa intenda fare allo scopo di impe-
dire che la « Scala » di Milano venga a tro-
varsi 1n condizione di non poter piu svolgere
la sua preziosa attivitd in dipendenza della
preannunciata riduzione dei contributi statali
agh enti lirici.

« Se c10 accadesse, si dovrebbero registrare
conseguenze tanto gravi da incidere, forse 1r-
rimediabilmente, sul patrimonio artistico e
culturale del nostro paese; per di pil, in aper-
to contrasto con la norma, di cui all’articolo 9
della Costituzione della Repubblica.

(3113) « BuzzeLLi, ScoTti FRANCESCO, Ca-

VALLOTTI ».

« I sottoscritti chiedono di interrogare il
Presidente del Consiglio der mimstri — viva-
mente allarmati dalle notizie che annunciano
la possibile prossima riduzione dell’attivita di
alcuni der nostri massimi enti lirici causa la
insostenilmle situazione economica in cui si
sono venuti a trovare in conseguenza della
caotica politica seguita dal Governo in que-
sto settore, di fronte alle gravissime conse-
guenze di carattere sociale e culturale che ne
deriverebbero — per conoscere:

1°) quah misure si stiano adottando per
sanare le situazioni di emergenza venutesi a
creare;

29) quando e come si intenda flnalmente
sottoporre al Parlamento i provvedimenti or-
ganici atti a creare le condizioni per favorire
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1l sano sviluppo di tale fondamentale settore

della cultura italiana.

(3114)  « ALICATA, BARBIERI, FLOREANINI GI-
SELLA, GIANQUINTO, GORRERI, GRAS-
S0 NICOLOSI ANNA, MARILLI, ScOT-
TI FRANCESCO, VIVIANI LUCIANA,
CAPALOZZA ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro dell’interno, per conoscere per quali
motivi la prefettura di Ascoli Piceno non
abbia ancora adottato alcun provvedimento
ner confronti del sindaco di Belmonte Piceno,
nonostante le denuncie di gravi irregolarita
da gran tempo presentate a suo carico da vari
consiglieri comunali.

« Talr denuncie riguardavano-

1°) 1l fatto che il sindaco, senza alcuna
deliberazione degli organi amministrativi e
tecnicy del comune, abbia stabilito di far ver-
sare a circa 90 capi famiglia una quota per
un complessivo ammontare di lire 1.575.000
per la costruzione di linee elettriche a bassa
tensione per allaccio di utenti privati nella
zona Colle Ete, Castellarso Ete, Colle Tenna,
Castellarso Tenna (lettera in data 25 gennaio
1936). Le singole quole venivano poi riscosse
a mezzo della guardia comunale e versate
in un libretto postale intestato al sindaco pro-
tempore. 1 lavorl invece non sono stati ese-
gwti e il libretto (n. 00642) risulterebbe
estinto. La prefettura di Ascoli Piceno venne
mformata del fatto fin dal luglio 1936 me-
diante esposto di un consigliere comunale.
A tutt’'oggr non risultano presi provvediments;

2°) Paver 1l sindaco appaltato 1 lavori
d1 implanto di energia elettrica per lire
5.950.000 e di riparazione del cimitero per
Lire 300.000 senza che !Distituto mutnante
abbia emesso decreto di concessione del mu-
tuo. In proposito & da considerarsi se non
convenga ora sospendere la richiesta del mu-
tuo stesso, in guanto la societd elettrica do-
vrebbe condurre in proprio l'energia nelle
frazioni. Ci1d sgraverebbe 1l comune di un
grave onere, mentre la popolazione potrebbe
ugualmente usufruire dell’energia elettrica;

3°) I'aver il sindaco commissionato, sen-
za consultazione del consiglic comunale e
senza licitazione, der mobili per la farmacia;

4°) D’aver concesso uso gratuito di ener-
gla eletirica, prelevata dalla rete di illumina-
zione pubblica, a un forno gestito da un pri-
vato cittadino;

5°) non aver provveduto a far deliberare
entro 1l 1° agosto 1955 la tariffa dell’imposta
sul bestiame ponendo in riscossione il rela-

tivo ruolo con le tariffe dell’anno prece-
dente.

« I’interrogante chiede quindi di conoscere
il perché del ritardo nell’accertamento dei
fatt1 e nell’adozione dei provvedimenti legal-
mente necessari.

(3115) « CORONA ACHILLE ».

« I1 sottoscritto chiede d’'interrogare 11 mi-
nistro di grazia e giustizia, al fine di cono-
scere — perfetfamente consapevole della de-
licatezza del rilievo e pur rispettoso di deter-
minazioni certamente ispirate da meditati
criteri — se gli consti il rinnovato dato stati-
stico dal quale risulta che, ancora una volta,
nel concorso per 1 posti di magistrato di Corte
dr appello — indetto con decreto ministeriale
2 gennaio 1956 — 1l distretto della Corte di
Milano non ha avuto che due vincitori con
allarmante sproporzione rispetto ad altri di-
stretti, onde non pud non avvertirsi la stra-
nezza della inferiore qualitd, che dovrebbe
dedursi, nei magistrati del secondo tra i pitt
cospicwr centri giudiziari, 11 foro di Milano,
testimoniando la valentia e lo spinto di sa-
crificio dei suoi magistrati che dovrebbero
pensarsi, universalmente, tra 1 piu degni per-
ché chiamati ad esercitare la loro funzione e
missione nella pit dinamica cittd d’Italia
dove, perché tale, anche piu varie e piu va-
ste debbono presentarsi le dispute giuridiche
e le complesse vicende grudiziarie.

(3116) « DEGLI OCCHI ».

« Il sottoseritto chiede d'interrogare il mi-
nistro della difesa, per sapere se risponda a
veritd che il terreno demaniale, dove era si-
tuata la polveriera in localith Panigalia (La
Spezia), & stato ahienato o dato in concessione
alla Societd « Cantieri San Benedetto ».

« Bi chiede chi sono 1 componenti respon-
sabil di detta societd, con quale rogito & stata
costituita la societa stessa, a quanto ammonta
il suo capitale e presso quale camera di com-
mercio essa & iscritta.

(3117) « Ducct ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare i1l mi-
nistro dell’interno, per conoscere quali prov-
vedimenti intenda adottare acché nella pro-
vincia di Reggio Calabria sia rispettato il
diritto di riunione dei cittadini, sancito dalla
Carta costituzionale e continuamente violato
dal questore in danno del partito comunista,
specie in occasione del 36° anniversario della
costituzione dello stesso partito, la cui cele-
brazione, vivamente attesa dai lavoratori, &
stata vietata non per ragioni di ordine pub-
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blico, come pretestualmente & stato asserito,
ma in odio alla corrente politica che tempe-
stivamente e regolarmente l’aveva annun-
ciata per tutta la provincia e per il capoluogo.

« Inoltre quale provvedimento intenda
adottare ne1 confronti del maresciallo dei ca-
rabinieri di Taurianova, il quale, in un co-
mizio di carattere sindacale, tenuto in quel
centro il 20 gennaio 1957, arbitrariamente ed
abusivamente discriminando l’oratore di cor-
rente comunista, segretario della camera con-
federale del lavoro di Reggio Calabria, da
quello di corrente socialista, impediva al
primo di parlare, violando apertamente il
diritto alla parola, sancito dalla Costituzione
e dalla stessa legge di pubblica sicurezza.

« L’interrogante fa rilevare che una si
aperta violazione della legge sindacale, non
solo contrasta con le continue dichiarazioni
del Presidente del Consiglio dei ministri in
sede programmatica e del ministro interrogato
in sede di discussione del bilancio, ma anche
rivela, qualora non sara provveduto a ristabi-
lire la legge, lo spirito di rappresaglia gover-
nativa messa 1n atto in obbedienza alla vo-
lonta reazionaria della parte piu retriva della
classe dominante di quella provincia e del
paese contro il partito comunista italiano.

(3118) « MUSOLINO ».

Interrogazioni a risposta scritta.

« I sottoscritti chiedono di interrogare il
Presidente del Consiglio de1 ministri, per co-
noscere :

se gli consti che la legge 1° luglio 1935,
n. 565, concernente l’estensione dei benefici
di natura combattentistica a favore del per-
sonale dipendente da tutti gl ent1 e gli isti-
tuti di diritto pubblico, & rimasta priva di
ogn1 effetto, sebbene il termine previsto per
la sua applicazione sia ormai scaduto da circa
un anno;

se gl consti che 1l Ministero del tesoro,
dopo dieci mes:1 di ponderato esame, ha, di
recente, rigettato il regolamento predisposto
dal consiglio di amministrazione dell'l.N.
A.I.L. per l'estensione dei benefici in que-
stione ai propri dipendenti, sebbene detto re-
golamento avesse ottenuto — a quanto pare
— Jl'approvazione del Ministero del lavoro,
organo tutorio dell’I.N.A.L.L.;

se gli consti che una interpellanza del-
I’onorevole Butté, concernente 1'applicazione
della legge da parte deglh istituti di credito
di diritto pubblico e delle Casse di risparmio,

inviata al Ministero del tesoro sin dal dicem-
bre 1955, & rimasta senza risposta;

se gli consti che la legge non & stata in-
tegralmente applicata da quegli enti che,
come la Societd autori ed editori, sono sog-
getti alla vigilanza della stessa Presidenza
del Consiglio;

se gli consti che, a tutt’'oggi, & rimasto
mascoltato un appello rivolto dagli ex com-
battenti della Banca d’Italia alla Presidenza
del Consigho dei ministri ed al Ministero del
tesoro perché « richiamino I’amministrazione
della piu importante banca nazionale alla
stretta osservanza di un dovere giuridico ed
ad una maggiore sensibilitd verso una cate-
goria benemerita »;

se non considert gravemente lesiva del
prestigio del Parlamento e della dignita del
popolo sovrano l'evidente carenza del potere
esecutivo davanti alla sistematica e continuata
violazione di una legge che consacra 11 buon
diritto di chi ha servito la Patria in armi, e
non ritenga, quindi, di1 dover energicamente
intervenire per porre fine, al piu presto, a
questo increscioso stato di fatto.

(24039) « ALMIRANTE, ANFUSO, RoOBERTI, IN-

FANTINO, FORMICHELLA, NICOSIA ».

« I sottoscritti chiedono dr interrogare il
ministro degli affari esteri, per sapere — in
relazione alle dichiarazioni rese il 18 gen-
naio 1957 alla Camera dallo stesso ministro
(Resoconto sommario n. 517, pagma 3), se-
condo cui «alla fine del periodo transitorio
le prestazioni di servizi da parte di cittadini
di un paese membro (ad eccezione delle ca-
riche pubbliche) potranno avvenire libera-
mente negli altri paesi del mercato comune »
— se tale affermazione significa che & stata
prevista anche la equipollenza de1 titoli di
studio e relative abilitazion1 professionali.

(R4060) « BARTOLE, FRANCESCHINI FRANCESCO ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
mistro della pubblica istruzione, per prospet-
targli ancora una volta la necessitd, ormai
indilazionabile, di porre in esecuzione i lavori
di assestamento e restauro dello storico tem-
pio matildico di Pieve di Trebbio (Appen-
nino modenese), monumento nazionale, se-
condo perizia effettuata dal Provveditorato
alle opere pubbliche per I’Emilia.

« Le attuali condizioni dell’insigne monu-
mento inducono l’interrogante a sollecitare
dalla comprensione del ministro precisi affi-
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damenti che verra finalmente posto mano ai
lavori non oltre la primavera del 1957.

(24061) « BARTOLE ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il m-
nistro dei lavori pubblici, per conoscere le
ragion: per le quali il decreto definitivo, rela-
tivo all’edificio scolastico per la spesa di lire
23.856.000 (legge n. 589) — decreto giad 1n
corso sin dall’ottobre 1956, secondo comuni-
cazione n. 20755 del 31 ottobre 1956 da parte
del sottosegretario senatore Caron — non &
stato ancora firmato e restituito per le ulte-
riorl incombenze al comune di Castelnuovo di
Farfa (Riet1).

(24062) « BERNARDINETTI ».

« La sottoserilta chiede d’interrogare 11 mai-
nistro de1 lavor: pubblici, per conoscere per
quali motivi 1 lavori di costruzione della
strada Giovi-Montena del comune di Salerno,
per la quale a suo tempo furono stanziati
14 milioni, siano stati sospesi.

« La interrogante richiama 1'attenzione del
ministro sulla opportunita di completare la
strada 1n parola, che oltre a valorizzare dal
punto di vista turistico una zona della cittd
di Salerno, risolverebbe, almeno in parte, 1l
problema della disoccupazione nella frazione
d1 Giovl.

(24063) « MATARAZZO IDA ».

« I1 sottoscritto chiede di interrogare 1 mi-
nistr1 dei lavor:1 pubblici e della marina mer-
cantile, per conoscere se intendono disporre
che 1 lavori di escavazione avanti al pontile
di Ischia siano eseguiti con accorgiment: tali
da non mmporre la sospensione degli approdi.

(4064) « R1ccio ».

« I1 sottoscritto chiede di interrogare i mi-
nistri della difesa e dell’interno, per sapere se
non rifengano opportuno di accogliere le reite-
rate 1stanze der militari e graduati dell’Arma
de1 carabinier1 e del Corpo delle guardie di
pubblica sicurezza di potere esercitare lo
sport della caccia e della uccellagione allor-
quando ess1 si trovino in licenza e fuori del
territorio dove prestano servizio {(ciot alle
stesse condizioni cui vanno soggettt gh uffi-
cial1 d1 polizia giudiziaria), eliminandosi cosi
la ingiusta discriminazione stabilita dall’arti-
colo 70 del testo unico delle norme per la pro-
tezione della selvaggina e per 1'esercizio della
caccla, approvato con legge 5 giugno 1939,
n. 1016. Oltre tutto, se ne avvantaggerebbe

anche l'erario, che verrebbe a riscuotere la
tassa per la concessione della licenza di
caccia.
(24065) « BARTOLE ».

« I1 sottoscritto chiede di interrogare 1 mi-
nistri della difesa e della pubblica istruzione,
per conoscere se intendono rivolgere un pub-
blico encomio al direttore, ai professori, al
personale tutto del Collegio militare Nunzia-
tella di Napoli, per l’altissima educazione,
militare e civica, impartita agli allievi se-
condo i principi nuovi della Costituzione ita-
liana.

{24066) « Riccro ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro de1 trasporti, per conoscere se e quan-
do avranno 1nizio i lavor1 del secondo gruppo
della Ferrovia circumflegrea, essendo urgente
11 loro completamento e vivace l'attesa di
quelle popolazioni.

(24087) « RiceIo ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro dell’industria e del commercio, sulla
fabbrica I.T.E.R. in via Agnano a Napoli d1
recente costruzione con i finanziamenti pre-
vistl dalle leggi a favore del Mezzogiorno,

sul numero d1 dipendent1 (40) contro le
centinala previst1 e sul fatto che da circa 3
mesi anche i pochi che lavorano sono senza
paga.

(24068) « MAGLIETTA ».

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il Pre-
sidente del Consiglio del ministri, per cono-
scere 1 motivi per i quali il comitato per le
pensioni privilegiate ordinarie non ha ancora
emesso il proprio parere sulla pratica di pen-
sione riguardante 1’ex militare Gambino Ema-
nuele di Paolo, classe 1918, da Palermo, invia-
tagli dal Ministero della difesa-esercito fin dal
maggio 1955.

(24069) « CUTTITTA ».

« Il sottoseritto chiede d’interrogare 11 Pre-
sidente del Consiglio dei muinistri, per cono-
scere 1 motivi per i quali i1l comitato per le
pensioni privilegiate ordinarie non ha ancora
emesso 11 proprio parere sulla pratica di pen-
sione riguardante l’ex militare Canale Anto-
nino fu Michele, da Palermo, inviatagli dal
Ministero della difesa-esercito 11 giorno 7 feb-
braio 1956.

(24070) « CUTTITTA ».
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« I1 sottoscritto chiede d’interrogare 1l mi-
nistro del tesoro, per conoscere 11 motivo per
11 quale la direzione generale delle pensioni
di guerra non ha ancora provveduto a far
pervenire alla Corte dei conti1 1] fascicolo de-
gl atti amministrativi riguardante la pratica
di pensione diretta dell’ex militare Accardo
Isidoro fu Giuseppe (posizione 1388381) ri-
chiestole fin dal marzo 1956.

(R4071) « CUTTITTA ».

« I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mai-
nistro del tesoro, per sapere quale fine ab-
biano fatto le 16.000 lire dell’indennita con-
ferita al combattente Camesasca Angelo, da
Barzano (Como), per infermitd contratta per
cause di guerra.

« Al Camesasca venne riconoscluto tale
diritto con decreto ministeriale n. 6023875 del
6 ottobre 1954.

« La Ragioneria, con la rapidita che le &
tradizionale, ha emesso il mandato di paga-
mento il 20 dicembre 1955.

« I Camesasca al 20 novembre 1956 non
aveva, € non ha a tutt’'oggi, percepito tale
somma.

« L’interrogante chiede di sapere se 1l mi-
nistro crede opportuno un viaggio di persona
del Camesasca a Roma per un diretio sollecito
pagamento delle 16.000 lire, che equivalgono
a due anni d1 pensione.

(4072) « INVERNIZZI ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
mistro dell’agricoltura e delle foreste, per sa-
pere se non ritiene opportuno intervenire per
rivedere il piano di trasformazione dei ter-
ren1 di terzo residuo di proprietd dei fratelli
Pavoncelli, 1n agro di Cerignola (Foggia).

« Su tali terreni, da molto tempo trasfor-
mat1 a vigneto, da anni sono insediati 171
quotisti 1 quali, secondo il piano di trasfor-
mazione concordato tra I’Ente di riforma di
Puglia e Lucania ed i proprietari, dovrebbero
essere sostituiti da poche unitd di contadini.

« Su istanza dei proprietari la magistra-
tura ha gia ordinato l'uscita dei suddetti quo-
tisti dai terreni, il che ha provocato viva ap-
prensione e grave malcontento.

« Al grave inconveniente si potrebbe ov-
viare concordando un diverso piano di tra-
sformazione, il quale permetta la quotizza-
zione dei terreni invece del loro appodera-
mento.

(24073) « MAGNO ».

« I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro dell’agricoltura e delle foreste, per sa-
pere — anche in relazione a una risposta a
suo tempo data in argomento a una interro-
gazione del collega Baltaro e dell’interro-
gante — se non ritiene di intervenire affinché
I’Ente nazionale risi cessi di corrispondere
« acconti » ai piccoli risicoltori per la quan-
tith di risone prodotta al di fuor1 dei suoi
schemi di1 rdimensionamento della risaia, ma
corrisponda, il loro prezzo pieno e €10 per con-
siderazioni generali sul problema e partico-
lari sul colpevole ritardo con cui venne di-
sposto il ridimensionamento, considerazioni
tanto note ed ovvie che pare perfino non ne-
cessario qui ripeterle.

(24074) « ORTONA »,

« I1 sottoseritto chiede d’interrogare il mi-
nistro dei trasporti, in merito alla necessitd
dr munire di luce elettrica la stazione ferro-
viaria di Ascoli Satriano e di restaurarne i
locali, che sono in istato di grave abbandono.

« Fa presente che tale stazione, situata a
sol1 tre chilometri da un importante centro
abitato, & 1'unica, della linea ferroviaria Fog-
gia-Potenza, ancora priva di luce elettrica, la
mancanza della quale & causa di grave disagio
per 1 viaggiatori e spesso di infortuni.

(24075) « MAGNO ».

« 11 sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro del lavoro e della previdenza sociale,
per sapere:

a) il contenuto delle disposiziom date al-
I'ispettorato del lavoro di Bari e Lecce in me-
r1to alla terza condizione prevista dalla circo-
lare n. 44603/AF/IV. 1107 del 30 maggio 1949
relativa alla gestione degli assegni familiari
ne1 confronti delle carovane barocciai. Gid
con riferimento alla lettera n. 28-1935-AF. IV
1107 del 28 luglio 1950 diretta alla C.I.S.L.,

b) se non ritenga opportuno comunicare
anche alllispettorato di Napoli quanto pre-
cisato ai suddett: di Bari e Lecce;

¢) se la terza condizione della circolare
dr cui al precedente punto ) possa ritenersi
sodisfatta quando le carovane barocciai ripar-
tiscono i1 ricavato della loro attivitd secondo
le norme della lettera circolare 23/39120-AF-
IV-1107 del 26 aprile 1950 riguardante le coo-
perative della piccola pesca.
(240706) « GOLASANTO ».

« Il sottoscritto chiede di interrogare i mi-
nistri del lavoro e previdenza sociale e del-
I’industria e commercio, per sapere se Sono



At Parlamentari

— 30402 —

Camera der Deputati

LEGISLATURA II — DISCUSSIONI — SEDUTA DEL 23 GENNAIO 1957

a conoscenza che la societd « La precisa » di
Napoli ha licenziato le donne maritate per
non applicare la legge sulla protezione della
maternith e minaccia di licenziamento gli
operai che intendono valersi del diritto di
sciopero.

« Chiede ancora di sapere se e come si in-
tende non far eludere e far applicare anche
da questa ditia le leggi dello Stato italiano.

(24077 « COLASANTG ».

« Il sottoscritto chiede d'interrogare il mi-
nistro del lavoro e della previdenza sociale,
per conoscere se non rilenga umanamente op-
portuno, in seguito all’approvazione degli au-
menti delle pensioni per gli statali, secondo
la legge-delega, con decorrenza dal 1° lugho
1957, promuovere un provvedimento che ac-
cordl un anticipo, sia pure limitatamente ai
pensionati statali di etd pit avanzata, in con-
siderazione dei disagi e delle esigenze mag-
giori, specialmente lungo la stagione inver-
nale.

(24078) « Guceo ».

« Il sottoscritto chiede d’inferrogare il mi-
nistro dell'interno, per conoscere come sono
stati assicurati 1 servizi di pertinenza alla
funzione di ufficiale di governo, e quindi ri-
cadenti sotto 11 controllo dei poteri dello Stato,
presso 1l comune di Castroreale (Messina)
dove il 27 maggio 1956 si sono svolte le ele-
zioni amministrative senza che, a tutt’oggi,
11 consiglio comunale eletto sia riuscito ad
eleggersi 1l sindaco e la gwunta; come, in con-
seguenza, sia potuto rimanere in carica un
sindaco scaduto; e se non intende intervenire,
per la parte di sua competenza, per il rispetto
della legalita.

(24079) « DANTE ».

« Il sottoscritto chiede di interrogare i mi-
nistri del tesoro e dei trasporli, per conoscere
per quali ragioni non si & ancora provveduto
al conglobamento dell’assegno integrativo (di
cui al decreto del Presidente della Repubblica
4 febbraio 1955, n. 23) in favore degli assun-
tori ferroviari di stazione, di fermala e di
passaggio a livello, e cio in applicazione della
legge 14 febbraio 1949, n. 40.

(24080) « AMENDOLA PIETRO ».

« I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro delle finanze, per conoscere:
1°) qual é stato 1’andamento delle dichia-
razioni annuali dei redditr nel comune di No-
cera Inferiore;

2°) qual & stato, nell’'ultimo quinquen-
mo, il gettito, complessivo e distinto fra le
principali voci, delle entrate dell’erario pro-
venienti sempre dal comune di Nocera Infe-
riore.
(24081) « AMENDOLA PIETRO ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare 11 mi-
nistro dei lavori pubblici, per conoscere se
non ritenga opportuno accogliere la domanda
presentata dalla amministrazione comunale di
Pollutri (Chieti) per ottenere il contributo del-
lo Stato, previsto dalla legge 3 agosto 1949,
n. 589, sulla spesa di lire 10.000.000 neces-
saria per la costruzione del mattatoio comu-
nale.

« La costruzione della suddetta opera s1
appalesa particolarmente necessaria in un
centro di notevole importanza come Pollutri,
sino ad ora totalmente sprovvisto di un locale
d1 mattazione con i conseguenti gravi incon-
venientl di1 ordine igienico e amministrativo.
(24082) « (GASPARI ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare 11 mi-
nistro dei lavor1 pubblici, per conoscere lo
stato della pratica relativa alla approvazione
della variante al progetto esecutivo della stra-
da per l'allacciamento delle frazioni « Moran-
dici e Pallano » del comune di Villalfonsina
(Chieti).

« L’approvazione della suddetta variante
ha carattere di particolare urgenza in quanto
un ulteriore ritardo nella approvazione fini-
rebbe con 1l rendere necessaria la sospensione
dei lavori in corso con sicuro pregiudizio alle
opere gia eseguite e non completate del tratto
non interessato dalla variante.
(24083) « (FASPARI ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro dell’agricoltura e delle foreste, per co-
noscere se non ritenga opportuno disporre il
sollecito finanziamento della strada di bo-
nifica Casalanguida-Cornice, richiesto dal
consorzio di bonifica del Sangro-Aventino.

« Il progetto relativo (lotto 73), la cui ese-
cuzione risponde ad una vecchia e vivissima
attesa delle popolazioni interessate, & stato
frasmesso dal provveditore alle opere pubbli-
che di Aquila al Ministero dell’agricoltura e
delle foreste in data 13 luglio 1956 con n. 3268.

(R4084%) « (FASPARI ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro delle poste e delle telecomunicazioni,
per conoscere se nel programma di costru-
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zioni d1 alloggi di tipo economico e popolare,
previste dalla legge 11 dicembre 1952, n. 2521,
per i dipendenti del Ministero delle poste e
delle telecomunicazioni, siano previste costru-
zioni per detto personale nei centri di Chieti
e di Vasto, ner qual il personale & esposto a
particolari condizioni di disagio per la grave
crisi edilizia in atto.

(24085) « (FASPARI ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro presidente del Comitato dei ministr
per la Cassa del Mezzogiorno, allo scopo di
conoscere lo stato della pratica relativa alla
costruzione della strada di servizio in sinistra
Trigno dalla confluenza del Treste alla co-
struenda traversa San Martino (progetto 2073)
che da tempo dovrebbe essere stata rimessa
a1 competenti organi della Cassa dal consor-
zio d1 bonifica in sinistra Trigno e del Sinello.

(24086) « (ASPARI ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro della difesa per conoscere che cosa vi
s1a d1 vero e di fondato ne1 softovoci insi-
stent1 che il suo dicastero si appresterebbe a
sopprimere il distretto militare di Reggio
Calabria.

« Nell’affermativa, lo depreca, per 1l fatto
che 1 96 comun1 della detta provincia, per la
maggior parle alpestri e che gia sono esposti
ad estremo disagio per provvedersi di quei
tanti docunienti militari, quali possono occor-
rere ad una popolazione che dette notoria-
mente 1l maggior contingente di combattenti
a tutte le guerre, vedrebbero quel disagio in-
gigantito se dovessero rivolgersi ad altro uf-
ficio regionale.

(24087) « (GERACI »,

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro della pubblica istruzione, per conoscere
qualh motivi abbiano determinato I’emana-
zione della circolare n. 3270 in data 19 otto-
bre 1956, con cui si privano gli insegnanti
incaricati idonei ed abilitati delle scuole me-
die che non hanno chiesto riconferma, gia in
servizio nell’anno scolastico 1955-56, del go-
dimento del trattamento economico a partire
dal 1° ottobre contrariamente alla prassi se-
guita finora dal Ministero della pubblica
istruzione, secondo la quale esso considerava
il diritto alla retribuzione dal 1° ottobre; con-
siderando che:

1°) gli insegnanti idone1r ed abilitati, se-
condo lo stato giuridico dei professori non di

ruolo, legge 19 marzo 1955, n. 160, rice-
vono un incarico annuale, che pud essere con-
fermato su domanda;

2°) che l'istituto della conferma, secondo
detta legge e le ordinanze ministeriali 13 apri-
le 1956 e 27 luglio 1956, contempla solo una
priorita di ordine di nomina per V'incarico e
non 1ncide sul trattamento economico;

3°) che quest’ultimo non avrebbe dovuto
subire variazioni, per ora, in quanto la cir-
colare n. 3270 & stata emnata solo dopo 1'ini-
z10 dell’anno scolaslico 1956-57, quando al
professori non di ruolo non era stato preci-
sato I'obbligo di chiedere la riconferma nella
cattedra tenuta nel 1955-56; e cioe, se detta
circolare fosse stata emessa contemporanea-
mente alle ordinanze sopraddette, gli inse-
gnanti interessati avrebbero avuto modo di
regolarsy 1n proposito, come & nel loro pieno
diritto.

(24088) « MARANGONE ».

« Il sottoseritto chiede d’interrogare il mi-
nistro dei lavori pubblici, per conoscere se
non ritenga di1 mettere sollecitamente a dispo-
sizione del consiglio di amministrazione del-
I'Istituto aulonomo case popolari di Reggio
Calabria delle maggiori somme perché la
legge 9 agosto 1954, n. 640, tendente alla eli-
minazione delle case malsane, abbia quella
pit ampia applicazione che I'interrogante piu
volte ebbe a richiedere alla Camera in sede
di discussione del bilancio dei lavori pubblici.
Quel consiglio di amministrazione, infatti,
certo per scarsezza di somme, ha ripartito re-
centemente lire 170 milioni trascurando dei
paesi, come per esempio Cosoleto, in cui un
grandissimo numero di famiglie vive ancora
in catapecchie, alcune delle quali per la loro
pericolosita dovettero essere sgombrate.

(24089) « GERACI ».

« I1 sottoscritto chiede d'interrogare 1l mi-
nistro della marina mercanfile, per conoscere
se, tra le linee sovvenzionate, delle quali si
parla di soppressione, non vi sia per avven-
tura la quindicinale n. 33 della societd « Tir-
renia », Venezia-Genova, con scalo a Reggio
Calabria.

« Nell'affermativa, la scongiura, richia-
mando il ministro sull’ingente danno che ne
deriverebbe al traffico marittimo della citta
nel settore del commercio, dell’industria e
dell’agricoltura e, in modo particolare, ad
alcune categorie di lavoratori.

(24090) « (ERACI ».
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« I1 sottoseritto chiede d’interrogare 11 Pre-
sidente del Consiglio dei mimstri, per cono-
scere se non ritenga opportuno provvedere
con un disegno di legge di 1niziativa gover-
nativa per quei ciechi civili, affett1 da cata-
ratta e quindi recuperabili, ma impossibi-
litat1 a provvedere da sé per ragioni econo-
miche, acché 1'0Opera nazionale competente,
dopo 1 dovut1 accertamenti, assuma su1 fondi
d1 erogazione 1l carico della cura nei vari po-
lichinict per coloro che non sono assistibili
dall'Istituto nazionale assistenza 1malattie
(I.LN.A.M.) in quanto non assicurati a loro
tempo.

« G10 1 conseguenza dello spirito della
legge 9 agosto 1954, n. 632, che concede 1'as-
segno vitalizio a1 ciechi civili e dalla risposta
negativa al quesito posto dall’Opera nazionale
per l'estensione della concessione di assegno
al ciechi, tali per cataratta.

(24001) « MUSOLINO ».

« I1 sottoscritto chiede di interrogare i mi-
nistri degli affari esteri e del lavoro e previ-
denza sociale, per sapere quali inizialive ab-
biano preso o intendano prendere per garan-
tire a1 lavorator: italiani emigrati 1n Sviz-
zera 11 godimento delle prestazioni previden-
ziall dopo 1l loro rientro 1n Italia, in rela-
zione al fatto che Vimprenditore svizzero & te-
nuto a versare i contributi che darebbero di-
ritto al lavoratore di fruire delle prestazioni
previdenziali in Svizzera.

(24092) « ROSINI ».

« I1 sottoscritto chiede d’interrogare 1l mi-
nistro del tesoro, per conoscere quale sia lo
stato della pratica di pensione di guerra di
Galass1 Olindo padre del partigiano Aldo de-
ceduto per fatt: di guerra fin dal 1944. (Indi-
retta partigiani).

(24093) « MARABINI ».

« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro del tesoro, per conoscere se non ntenda
provvedere affinché venga lLiquidato 1'assegno
di previdenza, con relativi arretrati, concesso
con decreto ministemale n. 10112745 fin dal-
I’agosto 1955 all’invalido Sini Francesco fu
Francesco, classe 1833, posizione 511973, cer-
tificato d’iscrizione 860224.

(24004) « POLANO »,

« 11 sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro del tesoro, per concscere se non intenda
provvedere affinché venga effettuato 1l paga-
mento dell’assegno di previdenza, con 1 rela-

tivi arrvetrati, concesso con decreto ministe-
riale n. 1032083 dell’8 agosto 1936 all’mvahdo
della vecchia guerra 1915-18 Ruiu Antonio
fu Antonio, posizione n. 454858.
(24095) « POLANO »,

« Il sottoscritto chiede dinterrogare il mi-
nistro dei lavor: pubblici e 11 ministro presi-
dente del Comitato der ministr1 per la Cassa
del Mezzogiorno, per conoscere quando inten-
dano stanziare 1 fondi necessary per 1l comple-
tamento della strada Brossasco (Cuneo) fra-
zione Gilba dove, a 1500 metr1 sul livello del
mare, vivono circa 1000 abitant1 sprovvisti da
strada e percid isolaii nei mesi mmvernall a
causa delle nevicate.

« L’opera, g1a miziata con la legge n. 647,
¢ da anni sospesa per esaurimento der fondi.

« L'interrogante reclamna un pronto inter-
vento vivamente atieso dalle popolazioni inte-
ressate come atto di doverosa solidarietd e
come elemento capace di apportare condizioni
d1 vita meno disagiate e pill consentanee alle
esigenze del tempi.
(24096) « BIVIA »,

« 11 sottoscritto chiede d’interrogare 1l mi-
mstro dei lavori pubblicy, per conoscere se
non ritenga necessario disporre la costruzione
d1 quattordict alloggi per 1l comune di Pa-
lizz1 in conseguenza della distruzione di altret-
tante case per il violento ciclone scatenatosi
su quel centro 1l 1° novembre 1956.

« La legge 9 agosto 1954, n. 640, che opera
per le case malsane dovrebbe essere appli-
cata in questo caso 1n quanto le case distrutte
m realtd erano der veri tuguri come & stato
accertato dal Genio civile di Regglo Calabria.

(24097) « MUSOLINO ».

« I1 sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro dell’industria e del commercio, per sa-
pere se & a conoscenza del fatto che da oltre un
anno I'U.N.E.S. si rifiuta di fornire ’energia
elettrica ad un’importante zona periferica del
comune di Teramo (Villa Pavone, Cartecchio,
Collalterato Basso e cimitero cittadino) pro-
vocando danni e disagi, facilmente intuibils,
alla popolazione interessata,

per conoscere inoltre quali provvedi-
ment1 11 mnistro intende adottare nei riguardi
della detta U.N.E.S. affinché receda dalla sua
posizione che denunza charamente un orien-
tamento tendente ad anteporre 1illegittim in-
teressi di1 parte a quelli di una intera col-
lettivita.

(24098) « DI PAOLANTONIO ».
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« Il sottoscritto chiede d’interrogare il mi-
nistro del lavoro e della previdenza sociale,
onde voglia prendere in benevole considera-
zione la domanda a suo tempo trasmessa dal
comune di Castello d1 Seravalle (Bologna)
perché gli sia concesso un cantiere di lavoro
per disoccupaty, per completare una strada,
che darebbe lavoro a 30 operai per un certo
periodo di tempo.

« Trattasi di un comune nel quale I'esodo
della popolazione verso la citta di Bologna
s1 accentua ogni gtorno di piu, appunto per
mancanza di lavoro.
(24099) « MARABINI ».

PRESIDENTE. Le interrogazioni ora
lette saranno iscritte all’ordine del giorno e
svolte al loro turno, trasmettendosi ai mini-
stri competenti quelle per le quali si chiede
la risposta scritta.

La seduta termina alle 21.

Ordine del giorno per la seduta di domana.

Alle ore 16:

1. — Swvolgimento della proposta di legge:

iGAPPUGI ed altri: Istituzione del ruolo
degli autisti in servizio presso le Amministra-
zioni dello Stato (2499).

2. — Discussione dei disegni di legge:

‘Conversione in legge del decreto-legge
14 dicembre 1956, n. 1363, concernente la ri-
duzione da 42° a 40° alcoolici del limite mi-
nimo di gradazione reale a 15° G per le acqua-
viti d1 cui alla tabella (voce ex 200-a) allegata
al decreto presidenziale 14 luglio 1954, n, 422,
e la riduzione del dazio doganale per le mac-
chine rotative a rotocalco per la stampa di
giornali e di altre pubblicazioni periodiche
(2615) — Relatore: Roselli;

Conversione in legge del decreto-legge
14 dicembre 1956, n. 1362, concernente la pro-
roga dal 1° dicembre 1956 al 30 novembre 1957
della sospensione del dazio doganale sugli oli
di semi destinati all’industria del pesce con-
servato, stabilita dall’articolo 5, lettera a),
del decreto presidenziale 8 maggio 1956, n. 482
(2616) — Relatore: Roselli;

‘Conversione in legge del decreto-legge
20 dicembre 1956, n. 1380, pubblicato nella
Gazzetta Ufficiale n. 321 del 24 dicembre 1956,
che proroga le disposizioni di cui al decreto-
legge 2 febbraio 1956, n. 28, convertito, con

modificazioni, nella legge 27 marzo 1956,
n. 162, ed apporta modificazion: all’articolo 30
del testo unico delle disposizioni concernenti
la disciphina fiscale della lavorazione der semi
oleosi e degli olii da esst ottenuti, approvato
con decreto del Presidente della Repubblica
22 dicembre 1954, n. 1217 (2645) — Relatore.
Roselli.

3. — Votazione a scrutinio segreto dei di-
segni di legge:

Approvazione ed esecuzione dell’Accor-
do, concluso in Roma mediante scambio di
Note fra 1'Italia e la Francia I'8 gennaio 1955,
relativo alla protezione temporanea delle 1n-
venzion1 brevettabili, modelli di utilita, mar-
chi di fabbrica e di commercio, disegni e mo-
delli industriali relativi ad oggetli figuranti
m esposizioni riconosciute, tenute nel tern-
torio di ciascuno dei due paesi (Approvalo
dal Senato) (2124);

Ratifica ed esecuzione della Convenzione
di conciliazione e regolamento giudiziario fra
I'Ttalia e il Brasile, conclusa a Rio de Janeiro
il 24 novembre 1954 (Approvato dal Senato)
(2154);

Nuove concessioni di importazione e di
esportazione temporanee (13° provvedimento)
(15630);

Proroga dell’autorizzazione al Governo
di sospendere o ridurre i dazi doganali, pre-
vista dalla legge 24 dicembre 1949, n. 993,
prorogata e modificata con le leggi 7 dicembre
1952, n. 1846 e 3 novembre 1954, n. 1077 (2389);

Nuove concessioni di importazione e di
esportazione temporanee (14° provvedimento)
(2451).

4. — Seguito della discussione delle pro-
poste di legge:

Gozzr ed altri: Riforma dei contratti
agrari (860);

SAMPIETRO GIOVANNI ed altri: Norme di
riforma dei contratti agrari (233);

FERRARI RiccArpo: Disciplina dei con-

tratty agrari (835);

e del disegno di legge:

Norme sulla disciplina der contratt: agra-
ri per lo sviluppo dell’iinpresa agricola (2065);

— Relatorr. 'Germani e Gozzi, per la
maggioranza; Daniele, Sampietro Giovanni e
Grifone, di minoranza.

5. — Discussione del disegno di legge:

Modificazione all’articolo 238 del Codice
di procedura penale (2387) — Relatori: Riccio
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e Amalucci, per la maggioranza; Capalozza e
Amade), di minoranza.

6. — Discussione delle proposte di legge:

MartusceLLl ed altri: Norme di adegua-
mento alle esigenze delle autonomie locali
(669);

FaBrianI ed altri: Prolungamento da tre
a cinque anni der termini stabiliti dall’arti-
colo 5 del decreto legislativo 14 dicembre 1947,
n. 1598 (299) — Relatore: Cavallaro Nicola;

Senatore TraBUccH1: Modificazioni alle
norme del Codice civile relative al mimimo di
capitale delle societd per azioni e a responsa-
bilitd limitata (Approvata dal Senato) (1094)
— Relatore: Roselli;

Senatore MERLIN ANGELINA. Abolizione
della regolamentazione della prostituzione e
lotta contro lo sfruttamento della prostituzione
altrui (Approvata dalla I Commissione perma-
nente del Senato) (1439) — Relatore: Tozz
Condivi;

D1 Giacono ed altri: Istituzione della
provincia di Isernia (1119) — Relatore: Elkan;

Coritro: Proroga del condono di san-
zioni per infrazioni alle leggt sul matrimonio
der mihtari (1771) — Relatore: Gorin.

Dazzr ed altri: Istituzione dell’Alto Com-
missariato per 11 lavoro all’estero (1754) —
Relatore: Lucifredi.

Musorto ed altri: Estensione dei bene-
ficl della legge 14 dicembre 1954, n. 1152, a1
combattenti delle guerre 1915-18 e 1935-36
(1834) — Relatore: Ferrario.

7. — Discussione dei disegm di legge.

Ratifica ed esecuzione della Convenzione
culturale europea firmata a Parnigi il 19 di-
cembre 1954 (Approvato dal Senato) (2506) —
Relatore: Montin;

Revisione del contributo annuale dovute
dallo Stato all'Istiluto nazionale di previ-
denza dei giornalisli italiani (2264) — Rela-
tore: Berzanti;

Ratifica, con modificazioni, del decreto
legislativo 3 aprile 1948, n. 559, concernente
1l riassetto dei servizi dell’Istituto nazionale
per 1'assicurazione contro le malattie (377-ter)
— Relatore- Cappugi.

Provvedimenti per le nuove costruziont
e per i miglioramenti al naviglio, agli im-
pianti e alle atirezzature della navigazione
inlerna (1688) -— Relatore: Petrucci.

8. — Votazione per 1'elezione di selte rap-
presentanti nella Assemblea della Comunita
Europea del Carbone e dell’Acciaio.

Discussione del disegno di legge:

Ratifica ed esecuzione dell’Accordo inte-
grativo del trattato di amicizia, commercio e
navigazione tra la Repubblica italiana e gli
Stati Uniti d’America del 2 febbraio 1948,
concluso a Washington 11 26 setiembre 1951
(378) — Relatori: Di Bernardo, per la maggio-
ranza; Lombardi Riccardo, di minoranza.

Discussione della proposta di legge:

JERVOLINO ANGELO RAFFAELE: Modifica al
guarto comma dell’articolo 83 del Regola-
mento del personale delle ferrovie dello Stato,
approvato con regio decreto-legge 7 aprile
1925, n. 405 (2066) — Relatore: Menotli,

1L DIRETTORE DELL'UFFICIO DEI RESOCONTI
Dott. VirTor1o FALZONE
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ALLEGATO

ORDINANZE DELL’AUTORITA GIURISDIZIONALE

RELATIVE A GIUDIZI NEL CORSO DEI QUAL!
SONO STATE SOLLEVATE QUESTIONI DI LEGITTIMITA COSTITUZIONALE

Ordinanza della Corte di appello di Torino
— in data 9 novembre 1956 — nel procedi-
mento penale a carico di Grassotti Aldo, per
il giudizio di legitlimita costituzionale del de-
creto ministeriale 8 luglio 1924, n. 1340, in
relazione al regio decreto 10 maggio 1923,
n. 1792, e alla legge 3 dicembre 1922, n. 1601.

Ordinanza della Corte di appello di To-
rino — in data 5 dicembre 1956 — nel proce-
dimento penale a carico di Giannace Angelo,
per il giudizio di legittimita costituzionale del
decreto ministeriale 8 luglio 1924, n. 1340, in
relazione al regio decreto 10 maggio 1923,
n. 1792, e alla legge 3 dicembre 1922, n. 1601.

Ordinanza del tribunale di Trapani — in
data 7 novembre 1956 — nel procedimento
penale a carico di Marino Gioacchino ed al-
tri, per 1l giudizio di legittimitad dell’arti-
colo 18 del testo unico delle leggi di pubblica
sicurezza in relazione all’articolo 17 della Co-
stituzione.

Ordinanza del pretore di Arzignano — in
data 10 dicembre 1956 — nel procedimento
penale a carico di Folco Giancarlo, per il giu-
dizio di legattimitd dell’articolo 8 della legge
29 aprile 1949, n. 264, e dell’articolo 3 della
legge 19 gennaio 1955, n. 25, in relazione agli
articoli 2, 3, 4 e 16 della Costituzione.

Ordinanza del pretore di Otranto — in
data 11 dicembre 1956 — nel procedimento
penale a carico di De Paolis Biag¥, per il
giudizio di legittimita dell’articolo 13 della
legge 29 aprile 1949, n. 264, in relazione al-
P’articolo 4 della Costituzione.

Ordinanza del pretore di Otranto — in
data 11 dicembre 1956 — nel procedimento
penale a carico di Coluccia Vincenzo, per il

giudizio di legittimitd dell’articolo 13 della
legge 29 aprile 1949, n. 264, in relazione al-
I’articolo 4 della Costituzione.

Ordinanza del pretore di Perugia — in
data 2 novembre 1956 — nella causa civile
Tedeschi Lorenzo contro Baldelli Dante, per
1l giudizio di legittimitd della legge 29 mag-
gio 1956, n. 500, in relazione all’articolo 42
della Costituzione.

Ordinanza del pretore di Citta di Castello
— in data 5 dicembre 1956 — nella causa ci-
vile Marziali Giuseppe contro Taffini Gio-
vanni, per il giudizio di legittimita della leg-
ge 29 maggio 1956, n. 500, in relazione al-
I’articolo 42 della Costituzione.

Ordinanza del pretore di Perugia — in
data 18 novembre 1956 — nella causa civile
Scorpioni Marsilio contro Rizzoli Franca, per
1l giudizio di legittimitd della legge 29 mag-
gio 1936, n. 500, in relazione agli articolr 3,
23, 24, 25 41, 42, 75, 101, 102, 104, 136 della
Costituzione e all’articolo 11 delle preleggi.

Ordinanza del pretore di Ravanusa — in
data 4 dicembre 1956 — nel procedimento
penale a carico di Gambino Gaetano ed altr,
per 1l giudizio di legittimita dell’articolo 156
del testo unico delle leggl di pubblica sicu-
rezza e, di conseguenza, degli articoli 285 e
286 del regolamento approvato con regio de-
creto 6 maggio 1940, n. 635, in relazione agli
articoli 21 e 49 della Costituzione.

Ordinanza del pretore di Cerreto Sannita
— 1n data 6 dicembre 1956 — nel procedi-
mento penale a carico di Di Leone Libero An-
tonio, per il giudizio di legittimitad dell’arti-
colo 510 del codice di procedura penale, in
relazione all’articolo 24 della Costituzione.
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Ordinanza del pretore di Lucca — in data
21 novembre 1956 — nel procedimento penale
a carico d1 Sillam Ada, per il giudizio di le-
eittimta dell’articolo 3 della legge 4 gen-
nalo 1951, n. 28, in relazione all’articolo 33
della Costituzione.

Ordinanza del pretore di1 Napolh — 1n data
21 novembre 1956 — nel procedimento penale
a carico di Iorio Giuseppe, per il giudizio di
legittimitd dell’articolo 333 del codice penale
im relazione all’articolo 40 della Costituzione.

Ordinanza del pretore di Velletri — 1in
data 6 novembre 1956 — nel procedimento
penale a carico di Riga Pasquale, per 11 giu-
dizio di legittimita dell’articolo 654 del co-
dice penale, 1n relazione all’articolo 21 della
Costituzione.

Ordinanza del pretore di Leonforte — 1n
data 16 novembre 1956 — nel procedimento
penale a carico di Carosia Giovanni e Chiara-
monte Pietro, per 11 giudizio di legittimita
dell’articolo 25 del testo unico delle leggi di
pubblica sicurezza, 1n relazione all’articolo 17
della Costituzione.

Ordinanza del pretore di Mazzarino — n
data 26 novembre 1956 — nel procedimento
penale a carico di Guccione Ruggero, per il
giudizio di legithmitd degli articoli 11, 13 e
18 della legge 24 aprile 1949, n. 264, 1n rela-
z1one agh articolt 1, 4 e 36 della Costituzione.

Ordinanza del pretore di Savona — 1n data
29 novembre 1956 — nel procedimento penale
a carico di Bogliolo Ernesto, per 11 giudizio
dr legithimita dell’articolo 156 del testo umico
delle leggy di pubblica sicurezza, in relazione
all’articolo 49 della Costituzione.

Ordinanza del pretore di Galatina — 1n
data 23 novembre 1956 — nel procedimento
penale a carico di Coluccia Anna, per il giu-
dizio di legittimita dell’articolo 21 della legge
29 aprile 1949, n. 264, 1n relazione agli arhi-
coli 2 e 4 della Costituzione.

Ordinanza del pretore di Avellino — n
data 9 novembre 1956 — nella causa civile Ca-
pone Antonio contro Zeccardo Michele, per
1l grudizio di legittimita del decreto-legge 17
dicembre 1955, n. 1227, in relazione all’arti-
colo 77 della Costituzione.

Ordinanza del pretore di Pontremoli —- in
data 21 dicembre 1956 — nel procedimento
penale a carico di Lavaggi Olinto e Rossi
Paolo, per il giudizio di legittimita dell’arti-

colo 18, comma primo, del testo unico delle
leggi di1 pubblica sicurezza, in relazione al-
Varticolo 17 della Costituzione.

Ordinanza del pretore di Gravina —
data 21 dicembre 1956 — nel procedimento
penale a carico di Cariello Giuseppe e Te-
desco Arcangelo Costantino, per il giundizio
di legittimita dell’articolo 68 del testo unico
delle leggi di pubblica sicurezza, 1n relazione
all’articolo 21 della Costituzione.

Ordimnanza del tribunale superiore delle
Acque pubbliche — 1n data 3 novembre 1956
— nella causa amministrativa « Terni » so-
cieta per I'industria e la elettricita contro 1l
Ministero dei lavori pubblici nonché contro
1 cornuni di Amatrice ed altri, per 1l giudizio
di legittimita dell’articolo 1, commi primo e
ottavo, della legge 27 dicembre 1933, n. 959,
in relazione all’articolo 23 della Costituzione.

Ordinanza del tribunale superiore delle
Acque pubbliche — 1n dala 3 novembre 1956
— nella causa amministrativa Societad elet-
lrica S.E.L.T.-Valdarno e Societa 1droelet-
trica alta Toscana (S.I.D.A.T.) contro 11 M-
nistero de1 lavori pubblici nonché contro 1
comuni di Bagni di Lucca ed altr1, per 11 giu-
dizio di legittimita dell’articolo 1, commi pri-
mo e ottavo, della legge 27 dicembre 1953,
n. 959, in relazione all’articolo 23 della Co-
stituzione.

Ordinanza del tribunale superiore delle
Acque pubbliche — in data 3 novembre 1956
- nella causa amministrativa Azienda elet-
trica municipale di Torino contro il Ministero
der lavori pubblici nonché contro 1 comuni di
Ceresole Reale ed altr1 e nella causa ammi-
nistrativa comuni di Locana ed altr1 contro 11
Ministeroc dei lavori pubblic:, il Ministero
dell’agricoltura e foreste nonché contro i co-
muni di Guorgne ed altri, per 1l giudizio di
legttimita dell’articolo 1, commi primo e ot-
tavo, della legge 27 dicembre 1953, n. 959, n
relazione all’articolo 23 della Costituzione.

Ordinanza del tribunale superiore delle
Acque pdbbliche — 1n data 3 novembre 1956
— mnella causa amministrativa Societd per
azioni idroeletirica Piemonte contro 11 Mim-
stero de1 lavor:1 pubblici ed altri, per 1l giu-
dizio di legittimita dell’articolo 1, commi pri-
mo e ottavo, della legge 27 dicembre 1953,
n. 959, 1n relazione all’articolo 23 della Co-
stituzione.
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Ordinanza del iribunale superiore delle Ordinanza del pretore di Legnago — 1n

Acque pubbliche — in data 3 novembre 1956 data 21 dicembre 1956 — nel procedimento

— nella causa amministrativa Societd per
azioni Piemonte centrale di elettricitd contro
il Ministero de1 lavori pubblici nonché il co-
mune di Mondovi, per il giudizio di legitti-
mitd dell’articolo 1, commi primo e ottavo,
della legge 27 dicembre 1953, n. 959, in rela-
zione all’articolo 23 della Costituzione.

Ordinanza del tribunale superiore delle
Acque pubbliche — in data 3 novembre 1956
— nella causa amministrativa Societd gene-
rale Elettricitd della Sicilia contro 11 Mini-
stero dei lavori pubblici nonché contro i co-
muni di Siracusa ed altri, per il giudizio di
legittimita dell’articolo 1, commi primo e ot-
tavo, della legge 27 dicembre 1953, n. 959, in
relazione all’articolo 23 della Gostituzione.

Ordinanza del tribunale di Montepulciano
— in data 10 dicembre 1956 — nella causa ci-
vile Borghi Aldo contro Ente per la coloniz-
zazione della Maremma tosco laziale e del
territorio del Fucino, per il giudizio di legit-
timitd coslituzionale del decreto del Presi-
dente della Repubblica 30 ottobre 1952,
n. 1755, in relazione alla legge 21 oltobre
1950, n. 841.

penale a carico di Zago don Giuseppe, per il
giudizio di legittimita dell’articolo 25 del
testo unico delle leggi di pubblica sicurezza,
in relazione all’articolo 19 della Costituzione.

Ordinanza del tribunale di Padova — in
data 10 gennaio 1957 — nel procedimento
penale a carico di Girardello Angelo, per il
giudizio di legittimita del regio decreto-legge
14 novembre 1926, n. 1923, convertito nella
legge 5 agosto 1927, n. 1495, e successive mo-
dificazioni, e in particolare del regio decreto-
legge 20 settembre 1934, n. 1489, in relazione
all’articolo 76 della Costituzione.

Ordinanza della Corte di appello di Fi-
renze — in data 26 ottobre 1956 — nella causa
civile Ente per la colonizzazione tosco-laziale
e Societa anonima aziende agricole Pomaia,
per 1l giudizio di legittimita costituzionale dei
decret1 del Presidente della Repubblica 29 no-
vembre 1952, n. 2825, e 27 dicembre 1952,
n. 3995, 1n relazione alla legge 21 ottobre 1950,
n. 841.
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