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Presidenza del presidente COSSIGA

PRESIDENTE. La seduta è aperta (ore
Il,30).

Si dia lettura del processo verbale.

CONSOLI, segretario, dà lettura del processo
verbale della seduta antimeridiana del 2S
marzo.

PRESIDENTE. Non essendovi osservazio~
ni, il processo verbale è approvato.

Congedi e missioni

PRESIDENTE. Sono in congedo i sena-
tori: Agnelli, Boggio, Carta, Colella, Crolla-
lanza, Della Briotta, Fallucchi, Ferrara Sa~
lute, Fontana, Foschi, Loprieno, Martini,
Ongaro Basaglia, Papalia, Pastorino, Pinto
Biagio, Ruffilli, Vassalli, Vettori, Vernaschi.

Sono assenti per incarico avuto dal Se~
l1atO i senatori: Beorchia, Berlanda, Bonazzi,
Cavazzuti, Finocchiaro, Fiocchi, Girardi, Ne-
pi, Orciari, Pistolese, Pollastrelli, Venanzetti,
Vitale, negli Stati Uniti, nel quadro dell'in-
dagine conoscitiva sul mercato mobiliare.

Disegni di legge, trasmissione dalla Camera
dei deputati e assegnazione

PRESIDENTE. Il Presidente della Camera
dei deputati ha trasmesso il seguente dise~
gno di legge:

C. 2356-2460. ~ « Aumento dell'organico
del personale della Polizia di Stato» (1277)

(Approvato dalla 2a Commissione permanen-
te della Camera dei deputati).

Detto disegno di legge è stato deferito in
sede deliberante alla 1a Commissione perma~

nente (Affari costituzionali, affari della Pre-
sidenza del Consiglio e dell'interno, ordina~
mento generale dello Stato e della pubblica
amministrazione), previo parere della sa
Commissione.

Disegni di legge. assegnazione

PRESIDENTE. I seguenti disegni di legge
sono stati deferiti

in sede referente:

alla 7a Commissione permanente (Istru-
zione pubblica e belle arti, ricerca scienti-
ficca, spettacolo e sport):

MARINUCCI MARIANI e PANIGAZZI. ~ « Nor~

me integrative in materia di concorsi diret-
tivi negli istituti d'arte e nei licei artistici »
(1173), previ pareri della la e della sa Com-
missione;

alla sa Commissione permanente (Lavori
pubblici, comunicazioni):

BASTIANINI ed altri. ~ « Norme sull'ado-
ZIone delle cinture di sicurezza sugli autovei~
coli» (1084), previ pareri della p e della lOa
Commissione.

Sull'attentato al giudice Carlo Palermo

PRESIDENTE. (Si leva in piedi e con lui
tutta 1'Assemblea).

È giunta notizia che questa mattina, in un
gravissimo attentato nella provincia di Tra-
pani contro il giudice Carlo Palermo, hanno
perso la vita tre persone. Numerose altre
persone sono rimaste ferite, compresi lo stes~
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so giudice Palermo e gli uomini della sua
scorta.

Si tratta di un atto di criminalità che se~
gue, per modalità di esecuzione e lucida fol~
lia omicida, il mortale attentato compiuto
tempo fa contro un altro magistrato in Sici~
lia, il giudice Chinnici.

Nell'associarmi a nome del Senato e mio
personale ai generali sentimenti di profonda
indignazione per l'accaduto e di commossa
solidarietà per i familiari delle vittime inno~
centi, invio i più fervidi auguri di guarigione
al giudice Palermo e agli altri feriti, ed espri~
mo la ferma convinzione che la criminalità
organizzata troverà un ostacolo insormonta~
bile ai propri forsennati disegni nello spirito
di dedizione di tutti i servi tori dello Stato e
nella ferma opposizione del Parlamento na~
zionale.

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Doman~
do di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facoltà.

_'oSIGNORILE, ministro dei trasporti. Il Go~
verno si associa alle espressioni del Presiden~
te del Senato di condanna per l'atto di crimi~
nalità di cui è stata data notizia, di augurio
per i feriti, di partecipazione alla morte in~
nocente di persone che non avevano nulla a
che fare e che svolgevano una funzione di
serVIZIO.

Quanto è accaduto rafforza la nostra ferma
volontà di combattere ogni forma di crimina~
lità e di colpire ogni forma di violenza.

Con queste convinzioni il Governo ribadi~
sce il proposito di fare tutto quanto può e
deve compiere, con l'appoggio del Parlamen~
to, perchè siano tutelate le vite dei servi tori
dello Stato e le vite dei cittadini.

Votazione finale ed approvazione, con modi~
ficazioni, del disegno di legge:

«Istituzione dell'ente "Ferrovie dello Stato"»
(1164) (Approvato dalla lOa Commissione
permanente della Camera dei deputati in un
testo risultante dall'unificazione di un dise~
gno di legge di inizwtiva governativa e di
disegni di legge d'iniziativa dei deputati Cal~

doro ed altri; Bocchi ed altri; La Penna ed
altri)

PRESIDENTE. L'ordine del giorno reca
la votazione finale del disegno di legge: «Isti~
tuzione dell'ente "Ferrovie dello Stato", ap~
provato dalla lOa Commissione permanente
della Camera dei deputati in un testo risul~
tante dall'unificazione di un disegno di legge
d'iniziativa governativa e di disegni di legge
d'iniziativa dei deputati Caldoro, Amodeo,
Poti, Sanguineti, Sodano e Tempestini; Boc~
chi, Bernardi Antonio, Cannelonga, Ciancio,
Cominato, Gradi, Grottola, Pernice, Proietti,
Riccardi, Ridi e Ronzani; La Penna, Bernardi
Guido, Lucchesi, Angelini Piero, Artese, Bec~
chetti, Gioia, Grippo, Ligato, Picano, Pujia,
Pumilia, Quieti, Russo Ferdinando, Santuz e
Stegagnini.

Questo disegno di legge è già stato esami~
nato ed approvato articolo per articolo dalla
8a Commissione permanente, in sede redigen~

te, che ha modificato il testo approvato dalla
lOa Commissione permanente della Camera

dei deputati.
Ha facoltà di parlare il relatore.

MASCIADRI, relatore. Vorrei fare poche di~
chiarazioni. Mi rimetto, in linea generale, al~
la relazione scritta che ho rilasciato, aggiun~
gendo solo poche parole e poche considera~
zioni.

La prima considerazione è che abbiamo re~
cepito dalla loa Commissione permanente
della Camera dei deputati un testo sul quale
hanno lavorato i colleghi della Camera per
tre mesi abbondanti, e che era nient'altro
che il frutto di un lavoro intenso, già svolto
anche in occasione di seminari e di riunioni
particolari a carattere sindacale, a carattere
politico, a carattere universitario. L'abbiamo
recepito e vi abbiamo lavorato sopra e dob~
biamo dichiarare che, in buona sostanza, non
abbiamo sconvolto la filosofia del testo, nè
ferito la sua struttura. Abbiamo apportato
solo modeste modifiche, come si era conve~
nuto tra i vari Gruppi sin dall'inizio, perchè
il testo era ritenuto buono. Abbiamo recepito
inoltre le osservazioni ed i condizionamenti
che la 1a Commissione giustamente aveva in~

dicato.
L'importante è ribadire, però, che l'assetto
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fondamentale è rimasto uguale a quello che
avevamo ricevuto dalla Camera dei deputati,
che aveva esaminato il provvedimento legi~
slativo in prima lettura, e che le modificazio~
ni non sono significative, ma soprattutto
hanno lo scopo di fugare alcuni sospetti di
doppie interpretazioni che potevano esserci
nel testo che ci era appena giunto. L'augurio
di tutta la Commissione, che ha lavorato in~
tensamente e all'unisono, senza che vi siano
state serie obiezioni, che io desidero qui rap~
presentare, è che la Camera dei deputati ap~
provi il testo che noi abbiamo emendato
(non in maniera significativa, come ho appe~
na annunciato) e che si dia presto un assetto
definitivo alle ferrovia, al nuovo ente che sta
per sorgere, da troppo tempo atteso, perchè
sono per lo meno 10 anni che la riforma
delle Ferrovie dello Stato è attesa.

Si trattava di un'azienda autonoma solo
dal punto di vista letterale, per la ragione
che di autonomia, per la verità, fino. a questo
momento, prima dell'adozione di questo te~
sto, ne aveva sufficientemente poca.

Quindi abbiamo accettato tutte le conse~
guenze dell'ente pubblico che noi andiamo
ad istitutire, conseguenze che io ritengo sia~
no state indubbiamente molto favorevoli.

Con questo, signor Presidente, onorevoli
colleghi, ho terminato la mia esposizione, at~
teso il fatto che ho presentato naturalmente
la relazione scritta, alla quale ho già dichia~
rata all'inizio del mio dire che fondamental~
mente mi rimettevo.

PRESIDENTE. Ha facoltà di parlare il
Ministro dei trasporti.

* SIGNORILE, ministro dei trasporti. Inter~
vengo soltanto per ribadire quanto ha detto
il re latore sull'ottimo lavoro svolto dalla 8a
Commissione in sede redigente, sugli elemen~
ti che sono stati introdotti e che chiarificano
e migliorano, a mio giudizio, il testo, nonchè
sulla importanza, che è stata ben compresa
dal Parlamento, della rapidità di itinerario
di una riforma che, dopo molti, ma davvero
molti anni, segna un elemento di grande mo~
dernizzazione nell' amministrazione dello
Stato.

PRESIDENTE. Passiamo alla votazione
finale del disegno di legge, il cui testo, ap~
provato articolo per articolo, dalla 8a Com~
missione permanente, è il seguente:

Art. 1.

(Istituzione dell'ente)

È istituito l'ente {( Ferrovie dello Stato ».
L'ente ha personalità giuridica ed autono~

mia patrimoniale, contabile e finanziaria,
ai sensi dell'articolo 2093, secondo comma,
del codice civile, nei limiti stabiliti dalla
presente legge ed è posto sotto la vigilanza
del Ministro dei trasporti.

L'ente succede in tutti i rapporti attivi
e passivi ~ beni, partecipazioni, gestioni

speciali ~ già di pertinenz'a dell'Azienda
autonoma delle ferrovie dello Stato.

Art. 2.

(Finalità)

L'ente {( Ferrovie dello Stato» provvede
con criteri di economicità e di efficienza e
nel rispetto dei princìpi della normativa
comunitaria:

a) all'esercizio delle linee della rete fer-
roviaria già gestite dall'Azienda autonoma
delle ferrovie dello Stato nonchè all'eserci~
zio delle linee che saranno affidate alla ge-
stione statale;

b) all' esercizio del servizio traghetto fra
terminali ferroviari;

c) al potenziamento ed all'ammoderna~
mento degli impianti, delle linee e dei mezzi
ed alla costruzione di nuove linee ferroviarie
di cui debba assumere l'esercizio;

d) alle attività di ricerca scientifica e
tecnologica nelle materie di cui alle lettere
precedenti, in coordinazione con gli enti ed
i soggetti preposti alla ricerca statale;

e) alla promozione di attività strumen-
tali alla acquisizione e all'incremento del
traffico ferroviario;
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f) all'integrazione del sistema ferrovia~
rio con gli altri sistemi di trasporto median-
te l'adozione delle tecniche intermodali;

g) all'esercizio dei servizi sostitutivi o
integrativi, sia ferroviari sia di traghetto,
nonché degli altri servizi già svolti dal-
l'Azienda autonoma delle ferrovie dello Sta-
to in base a disposizioni di legge;

h) a partecipare, anche in posizione mi~
noritaria, a società o enti operanti in Italia
o all'estero, aventi per fini l'acquisizione e
!'incremento dei trasporti per ferrovia, la
ricerca applicata nel campo ferroviario,
l'esercizio di attività complementari, acces-
sorie o, comunque, connesse con quelle fer-
roviarie, lo svolgimento di attività coordi~
nate in materia di trasporti;

i) ad affidare a società o enti, cui par~
tecipi ai sensi della precedente lettera h),
ovvero ad altre imprese, l'esercizio dei ser-
vizi sostitutivi o integrativi, di cui alla let~
tera g), nonchè la gestione di particolari
settori di attività che non ritenga conve~
niente, per ragioni organizzative, funzionali
od economiche, gestire direttamente;

1) a partecipare, anche in posizione mi-
noritaria, a società o enti con sede legale
all'estero, operanti anche in altri paesi, aven-
ti per finalità la fornitura a terzi di mate.
riale connesso all'attività di trasporto fer-
roviario, la consulenza e l'assistenza tec-
nica, lo studio, la progettazione, la costru-
zione e la gestione temporanea nella fase
di avviamento delle linee o infrastrutture
ferroviarie in territorio estero;

m) a reperire mezzi finanziari, per le
necessità dell'impresa, mediante la contra-
zione di mutui o l'assunzione di obbliga~
zioni sul mercato nazionale o estero, previa
autorizzazione del Ministro dei trasporti,
di concerto con quello del tesoro e con ga~
ranzia dello Stato secondo le disposizioni
vigenti.

Art. 3.

(Poteri del Ministro)

Spetta al Ministro dei trasporti:

1) indicare, in' coerenza con gli indi~
rizzi generali della politica dei trasporti, gli
obiettivi che la gestione ferroviaria deve
perseguire;

2) vigilare che la gestione si svolga nel
rispetto degli indirizzi generali indicati;

3) approvare, di concerto con il Mini-
stro del tesoro, i bilanci, i programmi di
attività annuali e poliennali deliberati dal
consiglio di amministrazione dell'ente;

4) autorizzare, di concerto con il Mini-
stro del tesoro, l'ente all'assunzione e ces~
sione delle partecipazioni a società ed enti
di cui all'articolo 2, lettere h) ed 1);

5) proporre la nomina o la revoca del
presidente e degli altri componenti del con-
siglio di amministrazione;

6) promuovere la procedura di sciogli~
mento del consiglio di amministrazione;

7) esercitare tutti gli altri poteri che la
legge attribuisce alla sua specifica compe-
tenza in relazione al trasporto ferroviario
che non siano incompatibili con le disposi~
zioni della presente legge.

Art.4.

(Organi dell' ente) .

Sono organi dell'ente « Ferrovie dello
Stato» :

1) il presidente;

2) il consiglio di amministrazione;

3) il collegio dei revisori dei conti;

4) il direttore generale.

Art.5.

(Il presidente)

Il presidente ha la rappresentanza legale
dell'ente, convoca e presiede il consiglio di
amministrazione, ne dirige i lavori, vigila
sulla esecuzione delle deliberazioni adottate
dal consiglio.

In caso di assenza o di impedimento, il
presidente è sostituito dal vicepresidente.
Determinati poteri inerenti alla rappresen-
tanza legale dell'ente possono essere dal pre-
sidente delegati a consiglieri di amministra-
zione, al direttore generale e a funzionari
centrali e periferici, sentito il consiglio di
amministrazione.
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Art.6.

(Consiglio di amministrazione)

n consiglio di amministrazione è compo-
sto dal presidente e da dodici consiglieri
scelti tra persone di comprovata cultura
amministrativa, tecnica ed economica nel
settore dei trasporti ej o di particolare ca-
pacità nell' organizzazione e nella gestione
di aziende, enti e società.

n consiglio è integrato, con funzioni con-
sultive, da un rappresentante dello Stato
Maggiore dell'esercito e da un avvocato del-
lo Stato.

n presidente ed i componenti del consi~
glio di amministrazione, nominati con de~
creto del Presidente della Repubblica, pre-
via deliberazione del Consiglio dei ministri,
su proposta del Ministro dei trasporti, re-
stano in carica cinque anni e possono essere
confermati per una sola volta.

I dipendenti dell'ente nominati nel con-
siglio sono collocati in aspettativa e hanno
diritto alla conservazione del posto di lavoro
nella qualifica maturata al momento della
nomina, salve le progressioni automatiche
previste dai contratti di lavoro.

Nei confronti dei componenti indicati nel
primo comma trova applicazione la disci~
plina prevista dalla legge 24 gennaio 1978,
n. 14, in materia di controllo parlamentare
sulle nomine negli enti pubblici.

Art. 7.

(Attribuzioni
del consiglio di amministrazione)

n consiglio di amministrazione è preposto
alla gestione dell'ente. In particolare esso:

1) delibera la nomina del direttore ge-
nerale e dei vice direttori generali;

2) delibera i bilanci dell'ente;

3) delibera i piani annuali e poliennali
di attività nonchè i piani di recupero di
produttività;

4) formula i programmi str.aordinari ed
i piani di investimento e finanziamento an-
nuali e poliennali;

5) delibera, su proposta del direttore
generale, !'istituzione e l'organizzazione dei
servizi, degli uffici e delle unità operative;

6) delibera gli acquisti, le modifiche e
le cessioni di partecipazioni societarie non-
chè gli affidamenti e relative revoche, indi-
cati alle lettere h), i) ed l) dell'articolo 2;

7) ratifica i provvedimenti adottati in
via d'urgenza dal direttore generale;

8) delibera l'emissione di obbligazioni
e l'assunzione di mutui e prestiti;

9) delibera gli impegni di spesa che non
deleghi ad altri organi od uffici;

10) predispone le condizioni generali di
contratto che disciplinano, nel rispetto delle
norme comunitarie, le forniture, gli appalti,
i contratti di maggior rilevanza, i rel~tivi
limiti di valore e di materia;

,

11) approva la istituzione e la soppres-
sione dei servizi di trasporto integrativi e
sostitutivi;

12) delibera le nomine dei dirigenti pre-
vio parere obbligatorio del direttore ge-
nerale;

13) delibera la cessione e l'acquisto di
beni immobili;

14) formula le richieste al Ministro dei
trasporti di soppressione di obblighi di ser-
vizio pubblico, di compensazione per tariffe
sociali, di normalizzazione di conti e di aiuti
di cui ai regolamenti della Comunità econo-
mica europea, nonchè, previa individuazione
ed evidenziazione dei centri di costo e pre-
disposizione di specifici programmi di risa-
namento, dell'eventuale sovvenzione straor-
dinaria di equilibrio di cui al quarto comma,
lettera d), dell'articolo 17;

15) nomina nella prima seduta utile,
tra i propri componenti, il vicepresidente.

Art. 8.

(Scioglimento del consiglio
di amministrazione)

In caso di irregolarità o deficienze tali
da compromettere il normale funzionamen-
to tecnico-amministrativo o la normale effi-
cienza economico~finanziaria dell'impresa
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ferroviaria, o per ripetute inosservanze delle
direttive del Ministro dei trasporti, il con-
siglio di amministrazione può essere sciolto
con decreto del Presidente della Repubblica,
previa deliberazione del Consiglio dei mini-
stri, su proposta del Ministro dei trasporti.
In tal caso i poteri del presidente e del con-
siglio di amministrazione sono attribuiti ad
un amministratore straordinario, nominato
con lo stesso decreto di scioglimento del con-
siglio di amministrazione.

La normale efficienza economico-finanzia~
ria è comunque da ritenersi compromessa
quando per due anni consecutivi l'ente de-
nunci a consuntivo un disavanzo, nonostan-
te la sovvenzione straordinaria di cui al
quarto comma, lettera ti), del successivo ar-
ticolo 17.

Entro tre mesi dalla nomina dell'ammini-
stratore straordinario deve essere ricostitui-
to il consiglio di amministrazione dell'ente,
al quale spetta in via prioritaria stabilire
un piano finanziario da adottare per il rias~
sorbimento del disavanzo del bilancio.

Art. 9.

(Il direttore generale)

Il direttore generale è nominato dal con-
siglio di amministrazione ed è scelto tra i
dirigenti dell'ente o tra persone aventi spe-
cifiche capacità tecnico-economiche nel set~
tore dei trasporti.

Dura in carica cinque anni e può essere
confermato per non più di una volta.

Il dipendente della pubblica amministra-
zione o dell'ente nominato direttore genera-
le ha diritto alla conservazione del posto nel-
la qualifica maturata al momento della no-
mina, salve le progressioni automatiche pre~
viste dai contratti di lavoro.

I! direttore generale partecipa con voto
consultivo alle riunioni del consiglio di am-
ministrazione, al quale propone la emana-
zione di provvedimenti che ritiene necessa-
ri; cura l'esecuzione delle deliberazioni del
consiglio stesso; sovraintende alla attività
di tutti gli uffici assicurando il coordina-
mento operativo dei servizi, delle articolazio-
ni territoriali e delle strutture speciali e l'uni~

tà di indirizzo tecnico~amministrativo; può
proporre al consiglio di amministrazione la
nomina di due o più vice direttori generali;
esegue ogni altro compito che gli sia attri-
buito dal consiglio.

Il direttore generale adotta, in caso di
urgenza, i provvedimenti indifferibili neces-
sari a garantire la continuità e la sicurezza
dell'esercizio. Tali provvedimenti debbono
essere sottoposti alla ratifica del consiglio
di amministrazione nella prima seduta utile.

Art. 10.

(Cause di incompatibilità)

È causa di incompatibilità con le cariche
di presidente, di componente del consiglio
di amministrazione o di direttore generale:

1) avere, all'atto della nomina, ver-
tenze in corso con l'ente;

2) essere proprietario o comproprieta-
rio, amministratore o sindaco o ricoprire al-
tra carica simile, anche non retribuita, esse-
re consulente o dipendente di imprese eser-
centi attività che, nei riguardi di quelle svol-
te dall'ente, siano comunque in contrasto,
concorrenti o connesse, oppure di imprese
che con l'ente abbiano contratti per lavori,
servizi o forniture. Tale incompatibilità sus-
siste anche quando l'ente abbià la gestione
della partecipazione azionaria in dette im-
prese.

Non possono, inoltre, appartenere con-
temporaneamente al consiglio di ammini-
strazione i parenti o gli affini sino al terzo
grado, i coniugi, l'affiliante e l'affiliato; la
incompatibilità colpisce il componer ~e me-
no anziano di età.

Art. 11.

(Decadenza dalle cariche -Dimissioni ~

Stato giuridico)

Si decade dalle cariche di presidente, di
componente del consiglio di amministrazio-
ne e di direttore generale quando si verifica
una delle cause di incompatibilità espressa~
mente indicate dalla presente legge, nonchè
quelle di cui alla legge 24 gennaio 1978, n. 14.
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I componenti del consiglio di amministra~
zione di cui al primo comma del precedente
articolo 6 incorrono inoltre nella decadenza
quando non intervengano, senza motivo, a
tre sedute consecutive.

Gli organi competenti alla nomina proce-
dono alla dichiarazione di decadenza o al-
l'accettazione delle dimissioni del presiden-
te, degli altri componenti del consiglio di
amministrazione, del direttore generale e dei
vice direttori.

Tutte le controversie che vengono pro.
poste dai titolari di organi dell'ente, in di-
pendenza della loro nomina e revoca ed in
relazione alla loro carica, anche se afferenti
a diritti, sono devolute alla giurisdizione
esclusiva del giudice amministrativo.

Art. 12.

(Collegio dei revisori dei conti)

Il collegio dei revisori dei conti è com-
posto di cinque membri effettivi e di quattro
supplenti.

Sono membri effettivi:

due dirigenti generali del Ministero del
tesoro ~ Ragioneria generale dello Stato ~

di cui uno con funzioni di presidente, desi-
gnati dal Ministro del tesoro;

un dirigente generale del Ministero del
bilancio e della programmazione economica,
designato dal Ministro del bilancio e della
programmazione economica;

due revisori ufficiali dei conti desi-
gnati dal Ministro dei trasporti.

Il presidente ed i membri sono nomi-
nati con decreto del Presidente del Consi-
glio dei ministri, su proposta del Ministro
dei trasporti, durano' in carica cinque an~
ni e possono essere confermati non più di
una volta.

I quattro membri supplenti debbono ap-
partenere alle amministrazioni suindicate
e all'albo dei revisori ufficiali dei conti e
vengono così designati: uno dal Ministro del
tesoro; uno dal Ministro del bilancio e deIla
programmazione economica; due dal Mini-
stro dei trasporti. Le modalità di nomina
sono quelle di cui al comma precedenter

Oltre all'articolo 2399 del codice civile
si applicano ai componenti del collegio dei
revisori dei conti anche le disposizioni in
tema di incompatibilità, decadenza, tutela
giurisdizionale ed emolumenti previste dagli
articoli 10, 11 e 13 della presente legge.

Il presidente del collegio sindacale parte-
cipa di diritto a tutte le riunioni del consi-
glio di amministrazione.

Art. 13.

(Emolumenti)

Gli emolumenti previsti per il presidente,
per i componenti del consiglio di ammini~
strazione, per il direttore generale e per i
revisori dei conti sono determinati dal Mini-
stro dei trasporti, di concerto con il Mini-
stro del tesoro. Il relativo decreto è pub-
blicato nella Gazzetta Ufficiale.

Il presidente, i componenti del consiglio
di amministrazione, il direttore generale e i
revisori dei conti appartenenti ad altre am-
ministrazioni dello Stato vengono collocati
fuori del ruolo organico di appartenenza per
tutta la durata del mandato e percepiscono,
in aggiunta alla normale retribuzione, anche
la eventuale differenza tra le indennità di
cui al precedente comma ed il trattamento
per stipendio, assegni personali ed inden~
nità integrativa speciale nelle misure in go-
dimento.

Al rappresentante dello Stato Maggiore
dell'esercito e all'avvoj;ato dello Stato non
si applicano le disposizioni del presente ar-
ticolo; ad essi compete un'indennità di pre-
senza da determinare con i criteri di cui al
primo comma.

Art. 14.

(Delegificazione e regolamenti tecnici)

Tutte le disposizioni di legge e di rego~
lamento vigenti all'entrata in vigore del-
la presente legge ed applicabili alla orga-
nizzazione, all'esercizio ferroviario, alla ma~
teria contabile e finanziaria ed ai servizi di
igiene e di sanità dell'Azienda autonoma del-
le ferrovie dello Stato, semprechè siano com-
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patibili con la disciplina dettata nella pre~
sente legge e da norme non derogabili del
codice civile o della Comunità economica
europea, restano in vigore fino alla ado~
zione dei regolamenti di cui ai successivi
terzo e quarto comma.

Restano comunque in vigore le disposi-
zioni di legge concernenti in generale il tra~
sporto per ferrovia.

Al fine di predeterminare il quadro delle
attività interne dell'ente, il consiglio di am-
ministrazione, entro un anno dall'entrata
in vigore della presente legge, adotta nelle
materie di cui al primo comma, sentite le
organizzazioni sindacali maggiormente rap-
presentative, uno o più regolamenti da sot-
toporre all'approvazione del Ministro vigi-
lante.

r regolamenti di cui al comma precedente
non possono derogare alla contrattazione
collettiva. Rientrano invece nella esclusiva
sfera regolamentare i seguenti oggetti:

1) l'ambito di rappresentanza, le attribu~
zioni e le responsabilità dei dirigenti nonchè
i criteri di conferimento della titolarità de-
gli organi ed uffici;

2) le norme di sicurezza e di garan-
zia dell'esercizio ferroviario e delle altre
attività tecniche;

3) le modalità di esecuzione degli ob-
blighi di servizio pubblico imposti all'ente;

4) le modalità di reclutamento del per-
sonale stabile che deve sempre avvenire me-
diante procedure concorsuali pubbliche con-
sistenti in una valutazione obiettiva del me~
rito dei candidati accertata con prove selet-
tive o anche per mezzo di corsi selettivi di
reclutamento e formazione a contenuto tec-
nico pratico, intesi a conferire il grado di
professionalità necessario alla qualifica cui
si riferiscono. Sono fatte salve le assunzioni
dirette di ferrovieri del genio militare rego-
late da apposite convenzioni;

5) i criteri e le modalità per l'accerta-
mento ed il controllo dell'idoneità fisica e
psicoattitudinale dei candidati all'assunzio-
ne e d,ei ferrovieri in servIzio, da parte del
servizio sanitario aziendale.

Art. 15.

(Patrimonio dell'ente)

r beni mobili ed immobili, trasferiti all'en-
te o comunque acquisiti nell'esercizio di at~
tività di cui all'articolo 2 della presente leg-
ge, costituiscono patrimonio giuridicamente
ed amministrativamente distinto dai restan-
ti beni delle amministrazioni pubbliche e di
essi l'ente ha piena disponibilità secondo il
regime civilistico della proprietà privata, sal-
vi i limiti su di essi gravanti per le esigenze
della difesa nazionale.

I beni destinati a pubblico servizio non
possono essere sottratti aLla loro destinazio-
ne senza il consenso dell'ente.

Gli utili netti della gestione sono destina-
ti a costituire un fondo di riserva per am-
mortizzare eventuali perdite di esercizio e
per fini di autofinanziamento.

Art. 16.

(Tariffe)

Il consiglio di amministrazione delibera la
tariffa tecnico-economica e i relativi adem-
pimenti per assicurare l'equilibrio della ge-
stione.

La tariffa tecnico-economica viene stabili-
ta, tenendo conto della normativa comunita-
ria in materia, sulla base di una adeguata do-
cumentazione dei dati relativi, con riferi-
mento alle condizioni di mercato, all'inte-
resse commerciale dell'ente, rapportati an-
che ai valori medi esistenti nei paesi facenti
parte della Comunità economica europea.
Nella determinazione della suddetta tariffa
possono prevedersi anche prezzi minimi e
massimi.

Il Ministro dei trasporti, limitatamente
al traffico nazionale, determina, con pro~
prio decreto, di concerto con i Ministri del
tesoro e del bilancio e della programmazio-
ne economica, sentito il Comitato intermini-
steriale prezzi (CIP), le tariffe per i traspor-
ti delle persone e di alcuni tipi di merce,
definiti anche per comprensori o aree e/o
per periodi limitati dell'anno.

L'eventuale divario tra le tariffe approva-
te dal Ministro e quelle tecnico-economiche
deliberate dal consiglio di amministrazione
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può dar luogo a rimborso nell'ambito del re~
golamento CEE n. 1191/1969.

Sono devolute alla competenza degli orga
ni dell'ente le restanti tariffe e la determina-
zione delle condizioni generali di trasporto,
della nomenclatura e classificazione delle co-
se, comprese le avvertenze generali che la
precedono, nonchè delle condizioni partico-
lari di tariffe, servizi o trasporti determinati
e la concessione di facilitazioni di carattere
eccezionale per trasporti singoli.

Quando esigenze commerciali lo richie-
dono l'ente può stabilire accordi particolari
con l'utenza svincolati dalle tariffe in vigore
per l'acquisizione o il mantenimento del
traffico.

Art. 17.

(Bilanci, programmi e finanziamenti)

L'ente formula il bilancio secondo le pre-
scrizioni contenute negli articoli 2423 e se~
guenti del codice civile, evidenziando in par-
ticolare i fondi d'ammortamento e di svalu-
tazione dei valori attivi.

L'ente formula altresì, al fine di predcter-
minare i limiti finanziari della gestione an-
nuale di esercizio, uno schema di bilancio
di previsione strutturato secondo i medesi-
mi criteri del bilancio di cui al precedente
comma, da trasmettere al Ministero del te-
soro un mese prima della data fissata per la
presentazione al Parlamento dei documenti
di bilancio delìo Stato.

n bilancio e lo schema di bilancio di
previsione di cui ai commi precedenti debbo-
no evidenziare in apposite voci le disponi-
bilità finanziarie destinate alle retribuzioni
dei dipendenti dell'ente.

All'attivo del bilancio aziendale affluisco~
no il gettito tariffario, le altre entrate even-
tuali nonchè gli apporti statali relativi alle
seguenti voci:

a) compensazioni concernenti gli obbli~
ghi di servizio pubblico e la normalizzazione
dei conti, in conformità dei regolamenti CEE
n. 1191/1969, n. 1192/1969 e n. 1107/1970
in relazione anche a quanto disposto dal pre~
cedente articolo 16;

b) contributi ed aiuti, ai sensi del rego-
lamento CEE n. 1107/1970 e successive mo-

dificazioni, riguardanti la ricerca e lo svi-
luppo del settore ferroviario, nonchè i costi
per manutenzione, funzionamento, rinnovo
ed altri oneri di infrastruttura successivi
a.lla data di cui all'ultimo comma dell'arti-
colo 26;

c) contributi finanziari diretti, ai sensi
della decisione del Consiglio CEE n. 327/
1975, per la realizzazione di nuovi investi-
menti e relative scorte nonchè per gli oneri
::li mancato rinnovo, per la parte non coper-
ta dagli utili netti dell'ente e da~ mezzi rica-
':ati dalla contrazione di mutui e dalla emb-
siqne di obbligazioni, da definire, con appo-
siti programmi predisposti dall'ente distin-
tamente per nuovi investimenti e rinnovi,
nell'ambito del piano nazionale dei trasporti;

d) eventuali sovvenzioni straordinarie,
in conformità della decisione del Consiglio
CEE n. 327/1975, ai fini dell'equilibrio del
bilancio di previsione, cui vanno informati
anche i piani di recupero di produttività
aziendale.

Gli apporti derivanti da compensazione
per obblighi di pubblico servizio e norma-
lizzazione dei conti sono disposti con la leg-
ge di approvazione del bilancio dello Stato;
quelli di cui alle restanti voci, ivi comprese
le compensazioni straordinarie, sono auto-
rizzati con apposita norma da inserire nella
legge finanziaria.

Gli apporti statali di cui alle lettere a),
b), c) e d) del precedente quarto comma af-
fluiscono ad apposito conto corrente infrut-
tifera istituito presso la tesoreria centrale
dello Stato, intestato all'« Ente Ferrovie del-
lo Stato ».

L'ente è tenuto, altresì, a fornire al Mini-
stero del tesoro i dati periodici .della ge~
stione di cassa, che devono essere trasmessi
entro i trenta giorni precedenti le date in-
dicate nei commi primo e secondo dell'arti-
colo 30 della legge 5 agosto 1978, n. 468. Il
Ministro del tesoro determina, con proprio
decreto, lo schema-tipo dei prospetti con~
tenenti i dati periodici della gestione di
cassa del bilancio dell'ente.

Per l'anno 1986 tutti gli stanziamenti per
competenza e residui iscritti nel bilancio del-
lo Stato a favore dell'Azienda autonoma del-
le ferrovie dello Stato si intendono riferiti
all'ente «Ferrovie dello Stato» e sono a



Senato della Repubblica

284a SEDUTA(antimerid.)

~ 12 ~ IX Legislatura

ASSEMBLEA ~ RESOCONTO STENOGRAFICO 2 APRILE 1985

questo trasferiti con le modalità di cui ai
precedenti commi.

Le anticipazioni concesse dallo Stato al-
l'Azienda autonoma delle ferrovie dello Sta-
to a pareggio dei bilanci fino a tutto l'anno
1985 si intendono a tutti gli effetti quali
trasferimenti definitivi. Si intendono altre-
sì computabili, ai fini delle determinazioni
di cui all' articolo 3 della legge 10 agosto
1978, n. 448, gli apporti di cui alla lettera
a) del presente articolo.

Art. 18.

(Obblighi di pubblico servizio)

Entro sei mesi dalla data di entrata in
vigore della presente legge il Ministro dei
trasporti ridetermina con proprio decre-
to gli obblighi di servizio pubblico che, ai
sensi dei regolamenti CEE, debbano esse-
re mantenuti nei confronti dell'ente. De-
cisione analoga dovrà essere adottata en-
tro il predetto termine per le categorie di
oneri connessi con la normalizzazione dei
conti di cui al regolamento CEE n. 1192/
1969, le quali dovranno essere conferma-
te ai fini della relativa compensazione fi-
nanziaria.

Successivamente all'emanazione dei pre-
detti decreti il Ministro dei trasporti, di con-
certo con il Ministro del tesoro, potrà sop-
primere uno o più obblighi di servizio pub-
blico compresi fra quelli mantenuti a carico
della gestione dell'ente come pure istituire
nuovi obblighi di servizio pubblico o esten-
dere la portata di quelli già imposti. L'ente
« Ferrovie dello Stato » ~ nel caso di istitu-
zione o estensione degli obblighi di servizio
pubblico ~ acquisisce titolo alla compensa-
zione finanziaria dei relativi oneri in base
alle norme di cui al regolamento CEE
n. 1191/1969.

Il Ministro dei trasporti si avvale degli
uffici all'uopo preposti nell'ambito del Mi-
nistero per esercitare i poteri di vigilanza
inerenti agli aspetti economici e tecnici de-
gll obblighi di servizio pubblico e della nor-
malizzazione dei conti dell'ente.

Sono abrogati dall'entrata in vigore della
presente legge il decreto del Presidente della
Repubblica 31 dicembre 1969, n. 1223, e il

decreto del Presidente della Repubblica 31
dicembre 1969, n. 1276.

L'ente ha facoltà ~ in virtù della nor-
mativa CBB in vigore ~ di presentare al
Ministro dei trasporti domanda di soppres-
sione di uno o più obblighi di servizio pub-
blico, allorchè le condizioni per la presta-
zione dei servizi siano modificate, sul piano
tecnico o sul piano finanziario, in relazione
alla data alla quale il Ministro ha determina-
to gli obblighi a carico dell'ente stesso.

L'ente ha inoltre facoltà ~ in virtù della
normativa CBB in vigore ~ di presentare
domanda di normalizzazione dei conti per
una o più categorie di oneri al fine di otte-
nerne la compensazione.

Le decisioni del Ministro dei trasporti
~ adottate di concerto con il Ministro del
tesoro, se intese a riconoscere nuove o mag-
giori compensazioni a favore dell'ente ~

hanno effetto a partire dal primo esercizio
finanziario successivo.

Art. 19.

(Controllo della Corte dei conti)

La Corte dei conti esercita il controllo
continuativo sulla gestione dell'ente con le
modalità previste dagli articoli 5, 6, 7, 8
e 9 della legge 21 marzo 1958, n. ~59, in
quanto compatibili, e riferisce al Parlamen-
to sull'efficienza economica e finanziaria del-
l'attività svolta nell'esercizio esaminato.

Art. 20.

(Organizzazione dell'ente)

L'ente «Ferrovie dello Stato» deve esse-
re organizzato in conformità ai seguenti cri-
teri direttivi:

1) l'organizzazione deve prevedere strut-
ture funzionalmente articolate e territorial-
mente decentrate e adeguati strumenti di
collegamento con le regioni e gli enti terri-
toriali, per il soddisfadmento di esigenze lo-
cali. A tal fine l'ente può costituire consorzi
con le regioni e con le province autonome di
Trento e Bolzano ovvero assumere parted-
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pazioni in enti e società a totale partecipa-
zione pubblica;

2) gli uffici centrali e periferici devo-
no essere dotati di un'ampia autonomia ge-
stionale ed operativa;

3) la struttura organizzativa deve sem-
pre garantire l'efficienza del servizio, la eco-
nomicità gestionale e l'incremento della pro-
duttività dell'ente;

4) le relazioni sindacali, oltrechè al ri-
spetto della legge 20 maggio 1970, n. 300,
devono essere improntate a correttezza ed
imparzialità ed essere coerenti con i prin-
cìpi della autoregolamentazione della con-
flittualità.

Art. 21.

(Disciplina dei rapporti di lavoro)

Il rapporto di lavoro del personale di.-
pendente dell'ente « Ferrovie dello Stato» è
regolato su base contrattuale collettiva ed
individuale.

Fermo restando quanto disposto dai pre-
cedenti articoli l, ultimo comma, e 14, i
contratti collettivi ed i regolamenti di or~
ganizzazione, che, in sede di prima applica-
zione della presente legge, rechino modifi-
che al vigente regime di costituzione e ces-
sazione del rapporto di lavoro nonchè alla
materia della responsabilità civile e discipli~
nare dei dipendenti, non possono, a pena di
nullità, contenere una disciplina della ma-
teria meno favorevole ai lavoratori di quella
vigente all'atto dell'entrata in vigore della
presente legge.

I contratti collettivi nazionali di lavoro
nonchè i contratti individuali che da essi si
Jiscostano sono stipulati in via esclusiva dal
consiglio di amministrazione, nell'ambito
delle disponibilità finanziarie a ciò destina-
te nei bilanci dell'ente.

Fino a quando non sarà disciplinato l'as-
setto generale del trattamento previdenziale
e pensionistico dei lavoratori dipendenti, ri-
mane fermo il trattamento in atto all'entrata
in vigore della presente legge, trasferendose-
ne a carico dell'ente « Ferrovie dello Stato»
1'onere finanziario finora gravante sullo Sta-
to, salvo le compensazioni dovute in forz~
dei regolamenti comunitari.

Art. 22.

(Formazione del personale)

L'ente provvede alla formazione e quali~
ficazione professionale del proprio perso.
naIe operativo, tecnico ed amministrativo.

L'ordinamento delle relative attività, an-
che previe intese con le regioni interessate e
le province autonome di Trenta e Balzano,
è disciplinato con deliberazione del consiglio
di amministrazione.

Art. 23.

(Tutela giurisdizionale)

Le controversie di lavoro relative al, per-
sonale dipendente dell'ente «Ferrovie dello
Stato» sono di competenza del pretore del
luogo ove ha sede l'ufficio dell'Avvocatura
dello Stato nel cui distretto si trova il giu-
dice che sarebbe competente secondo le
norme ordinarie.

Art. 24.

(Disposizioni fiscali e patrocinio legale -
Servizio sanitario)

All'ente « Ferrovie dello Stato» continua-
no ad applicarsi le norme tributarie alle
quali è attualmente soggetta l'Azienda auto-
noma delle ferrovie dello Stato.

.

Esso può valersi dell'opera del Provvedi-
torato generale dello Stato e di altri organi
statali tecnici e consultivi.

L'Avvocatura dello Stato esplica, nei con-
fronti dell'ente, le funzioni di cui al regio
decreto 30 ottobre 1933, n. 1611, e ~ucces-
sive modificazioni ed integrazioni.

E. in facoltà dell'amministrazione statale
e, in subordine, delle regioni e degli enti
locali territoriali richiedere all'ente, con pre-
ferenza sui terzi, la cessione a titolo oneroso
dei beni che siano ritenuti idonei al soddi-
sfacimento di esigenze pubbliche.

Identica facoltà è attribuita all'ente per i
beni appartenenti al patrimonio disponibile ,

dello Stato ritenuti idonei al soddisfacimen-
to delle esigenze di servizio.

Fino alla riforma del Ministero dei tra-
sporti, nel cui quadro troverà adeguata si-
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stemazione, il servIzIO sanitario, già appar~
tenente all'Azienda autonoma delle ferrovie
del10 Stato, continua ad esercitare il con-
trollo sul personale e sull'ambiente di lavoro
conformemente al disposto dell'articolo 6
della legge 23 dicembre 1978, n. 833.

Tutte le attività o passività derivanti dal-
l'applicazione delle norme di cui al presente
articolo sono evidenziate nel bilancio del~
l'ente « Ferrovie dello Stato ».

Art. 25.

(Opere ferroviarie ~ Accordi di programma)

L'adozione dei progetti di opere ferrovia-
rie previste nel piano generale dei trasporti
produce gli effetti di cui al primo comma
dell'articolo 1 della legge 3 gennaio 1978,
n. 1.

I progetti di costruzione ed ampliamento
di impianti ferroviari predisposti dall'ente,
e delle opere connesse, sono comunicati alle
regioni interessate e agli enti locali nel cui
territorio sono previsti gli interventi, per
una verifica di conformità alle prescrizioni
ed ai vincoli delle norme e dei piani urba-
nistici ed edilizi da effettuarsi entro sessanta
giorni dalla comunicazione.

In caso di non conformità, il Ministro dei
trasporti promuove tra tutte le parti inte-
ressate un accordo di programma da sotto-
scriversi dai rappresentanti autorizzati dai
rispettivi organi deliberanti e da approvarsi
con decreto del Presidente della Repubblica.
L'accordo equivale all'intesa di cui all'arti-
colo 81, terzo comma, del decreto del Presi-
dente della Repubblica 24 luglio 1977, n. 616,
ed ha diretta efficacia di variazione degli
strumenti urbanistici. A tal fine è pubblicato
in estratto nel1a Gazzetta Ufficiale e si adot~
tano le altre misure di pubblicità, regionali,
provinciali e comunali in relazione al suo
contenuto.

Se l'intesa non si realizza entro novanta
giorni dall'invito del Ministro dei trasporti,
si provvede, sentite le regioni interessate e
la Commissione parlamentare per le que-
stioni regionali, con decreto del Presidente
della Repubblica, previa deliberazione del
Consiglio dei ministri, su proposta del Mi~
nistro dei trasporti.

Art. 26.

(Insediamento del consiglio
di amministrazione e norma transitoria)

Entro tre mesi dall'entrata in vigore della
presente legge si procederà all'insediamento
del consiglio di amministrazione dell'ente.

La gestione dell'ente « Ferrovie dello Sta-
to» secondo le modalità previste dagli arti-
coli precedenti ha inizio dallo gennaio del-
l'anno successivo alla data di entrata in vigo-
re della presente legge.

Art. 27.

(Norme di attuazione)

Il Ministro dei trasporti, di concerto con
i Ministri delle finanze, del tesoro e della
difesa, può costituire uffici commissariali al
fine di predisporre il passaggio dei beni, con-
tabilità e servizi dell' Azienda autonoma delle
ferrovie dello Stato al nuovo ente.

SPANO ROBERTO. Domando di parlare
per dichiarazione di voto.

PRESIDENTE. Ne ha facoltà.

* SPANO ROBERTO. Onorevole Ministro,
onorevoli colleghi, nel dichiarare il voto fa-
vorevole del Gruppo socialista mi consentire~
te di fare alcune considerazioni generali che
travalicano il contenuto del provvedimento
al nostro esame, ma che ne chiariscono il
significato e soprattutto chiariscono la ragio~
ne del nostro voto favorevole.

Questi primi anni '80 paiono essere carat-
terizzati da una rivincita dell'economia sulla
politica, del cinismo sulle convinzioni e sugli
ideali; ma, a nostro giudizio, si tratta in real~
tà di una corrente di superficie: i veri proble~
mi irrisolti sono di contenuto politico e poli~
tica è la strada per una loro soluzione.

Nel corso dei precedenti anni '70 l'ideolo-
gia è stata scambiata per politica, si è di~
menticato spesso che politica è mediazione
di interessi economici, sociali, culturali, di~
versi o contrapposti. Lo stesso errore di per~
cezione ci potrebbe portare oggi a confonde~
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re conflitti di natura politica con contrasti di
natura esclusivamente economica.

La politica parla oggi il linguaggio dell'e~
conomia: quello dei tassi di sconto, della
competitività, del mercato, dei cambi, del~
l'occupazione, della produttività.

La situazione italiana si è caratterizzata
spesso per la bassa capacità politica di co~
gliere le spinte e le trasformazioni che nasco~
no sul terreno economico e sociale e tradurlo
nel linguaggio delle mediazioni e delle solu~
zioni possibili, che è appunto il linguaggio
della politica.

Per noi, riformisti convinti, il problema è
quello di capire l'intima natura politica dei
fatti economici, andare all'interno della so~
cietà civile per individuarvi interessi, spinte,
rapporti di forza, e tradurre l'immediatezza
economica in valenza politica.

Il problema delle alleanze non è così sol~
tanto un problema di intese tra partiti, ma
diventa una questione di aggregazione di for~
ze e di interessi non necessariamente sempre
identificabili in formazioni politiche.

Sul versante interno, le condizioni della
competitività e della efficienza del sistema
vanno in parte perseguite, ma soprattutto
vanno governate e programmate. Gli aggiu~
stamenti spontanei dell'economia hanno pro~
dotto, negli anni passati, in un certo senso,
un modello di produzione di beni e di servi~
zi, ma non sono stati certo sufficienti a com~
pensare l'enorme ritardo delle istituzioni e
delle pubbliche amministrazioni.

Oggi la mano pubblica costituisce ancora
il principale fattore di ritardo e di ostacolo
all'avvio di una nuova fase di crescita econo~
mica e civile, sia in quanto produce ineffi~
cienza nelle attività industriali e nei servizi
sia in quanto non ha la capacità di orientare
e supportare comportamenti adeguati e mo~
derni.

Per venire al contenuto del disegno di leg~
ge voglio ricordare che il sistema italiano dei
trasporti è penalizzato da un duplice ritardo:
da un lato la mancata o ancora insufficiente
integrazione tra i diversi tipi di trasporto (su
gomma, su ferro, su nave e su aereo) in as~
senza di una politica globale del settore, ca~
pace di puntare ad obiettivi d'efficienza e di
competitività del sistema dei trasporti nel

suo complesso e non solo di questa o di quel~
l'altra componente; dall'altro il ruolo insuffi~
ciente, non tanto sotto il profilo della quota~
parte di trasporto gestita, quanto dell'effi~
cienza e della competitività del servizio che
svolge oggi la componente pubblica del set~
tore, segnatamente l'azienda ferroviaria.

Veicolo esclusivo, o quasi, di modernizza~
zione del continente europeo fino a tutta la
prima metà del secolo, il trasporto su rotaia
ha dovuto affrontare da 40 anni a questa
parte in Europa un ripensamento profondo
del proprio ruolo e della propria funzione.

In Italia la necessità di questa revisione è
stata avvertita particolarmente per una serie
di ragioni che si riferiscono al peculiare tipo
di ritardo accumulato dalle ferrovie italiane.
Caratteristica principale del nostro sistema
ferroviario, infatti, sembra essere ancora oggi
la capillarità e l'estensione, con un impiego
che spesso si trasforma in spreco di risorse
umane, materiali che contraddice quella filo~
sofia dell'uso strategico delle risorse, spesso
affermata e raramente praticata.

A questo si aggiunga Il pesantissimo vinco~
lo imposto all'azienda ferroviaria italiana da
una bardatura normativa e procedurale cer~
tamente poco compatibile con la necessità di
una gestione manageriale ed improntata a
criteri di economicità: una situazione che, da
un lato, ha ritardato gravemente indispensa~
bili processi di ristrutturazione e di innova~
zione e, dall'altro, ha compresso le potenzia~
lità umane del settore, alimentando spesso
una conflittualità ingiustificata, ma senza
sbocchi risolutivi nell'ambito dell'attuale
quadro normativo.

Che il problema delle aziende ferroviarie,
della loro modernizzazione ed efficienza non
sia tutto italiano, bensì di dimensione euro~
pea è tuttavia attestato dall'attenzione con
cui si è guardato, e si guarda, a livello comu~
nitario ai problemi relativi all'assetto delle
aziende ferroviarie.

La più importante risoluzione comunitaria
in materia porta la data di dieci anni fa,
esattamente il 20 maggio 1975. Si tratta di
una decisione del Consiglio delle Comunità
europee che prende atto della necessità di
modernizzare la gestione dei trasporti euro~
pei su rotaia procedendo al risanamento fi~
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nanziario delle aziende, garantendo a queste
ultime autonomia gestionale, favorendo poli~
tiche tariffarie legate ad obiettivi di econo~
micità di gestione, e che stabilisce che le
aziende ferroviarie europee abbiano gestione
economica, bilancio e contabilità distinte da
quelli dello Stato.

n ritardo con cui in Italia si arriva ad una
disciplina che finalmente recepisce questi sa~
crosanti princìpi è indubbiamente notevole, e
si tratta di un ritardo certamente non neu~
trale in termini di progressivo ed aggiuntivo
degrado del nostro servizio ferroviario. Ma
questi dieci anni sono stati anche un tempo
di approfondimento e di confronto tra le for~
ze politiche, sindacali, di Governo e l'azienda
certamente non infruttuoso ai fini della mes~
sa a punto di un testo completo e ben conge~
gna to.

n testo unificato della riforma è ricco di
soluzioni innovative, ma, nel contempo è un
testo nel quale si riconoscono unanimemente
le forze politiche, come attestano il voto una~
nime espresso dalla lOa Commissione 'della
Camera e il voto espresso dall'8a Commissio~
ne del Senato. È questo il frutto di un pro~
cesso di chiarificazione lungo e travagliato,
portato avanti con tenacia e continuità ~

voglio sottolinearlo ~ prima dalle organizza~

zioni sindacali e poi dai partiti.
Quindi, se questi dieci anni sono stati di

ulteriore deterioramento in una logica di
conservazione dell'esistente e di distacco da
criteri di economicità di gestione, è pur vero
che il risultato conseguito costituisce una
scelta innovativa radicale.

La mancata riforma, inoltre, ha pesato
particolarmente in termini di problemi con~
trattuali irrisolti, determinati dal fatto che le
dinamiche salariali dei dipendenti dell'azien~
da ferroviaria hanno continuato ad essere ri~
solte nell'ambito della spesa per pubblici di~
pendenti, con tutte le conseguenze in termini
di rigidità, di ingovernabilità, di dequalifica~
zione del personale e del servizio, di progres~
si va marginalizzazione dell'area servita dal
treno, che tutti conosciamo.

La risposta della riforma a questo stato di
cose è chiara ed efficace e supera anche le
insufficienze del testo proposto nella passata
legislatura, che aveva il difetto di voler ope~
rare una sintesi, forse difficile, certo non rea~

lizzata, tra orientamenti e soluzioni molto
distanti tra di loro, con conseguenze di diffi~
cile praticabilità e di incerti effetti.

Ora, conclusivamente, vorrei aggiungere
che non appartiene certo a noi la tesi cara
alla cosiddetta nuova destra che le condizio~
ni di superamento della crisi economica e
sociale del nostro paese siano tutte da affida~
re alla deregulation selvaggia, ad un puro ri~
torno al liberismo.

Siamo convinti che è anche vero che, se
non si intervenisse con scelte adeguate e
tempestive per ricostruire su basi di efficien~
za la macchina dello Stato, quella del neo
liberismo potrebbe diventare una strada ob~
bligata.

La deregulation deve essere invece concepi~
ta come un momento di un più generale pro~
cesso di modernizzazione della macchina
dello Stato sia sul versante delle procedure
sia su quello non meno importante dei servi~
zi che una pubblica amministrazione effi~
ciente deve rendere agli utenti.

Si può parlare quindi di deregulation, ma
di deregulation contrattata, come di uno stru~
mento finalizzato ad attenuare il peso dei
lacci e laccio li sull'economia con precise con~
tropartite sul piano della tutela dei livelli
occupazionali, ma soprattutto su quello della
creazione di nuovi posti di lavoro in conse~
guenza di investimenti produttivi.

In questo quadro, onorevoli colleghi, ci pa~
re si iscrivano le scelte che il Parlamento ha
deciso in questa legislatura sulla politica dei
trasporti e di qui la convinzione che sia utile
una rapida approvazione da parte dell'altro
ramo del Parlamento del testo che oggi stia~
ma per approvare.

LIBERTINI. Domando di parlare per di~
chiarazione di voto.

PRESIDENTE. Ne ha facoltà.

". LIBERTINI. Signor Presidente, con il vo~
to odierno giungiamo ad una tappa, che spe~
riamo sia definitiva, della lunga lotta per la
riforma dell'azienda delle ferrovie dello
Stato.

Credo infatti che la Camera dei deputati
vorrà accogliere le lievi modifiche che il Se~
nato ha inserito nel testo di legge che ci era
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stato trasmesso, dal momento che non vi è in
esse materia per un complicato contenzioso e
che il Parlamento ha la responsabilità di evi~
tare ulteriori rinvii e di porre termine a que~
sta vicenda.

Sono infatti quasi nove anni che discutia~
ma sulla legge di riforma. Un primo testo
concordato nell'ambito della Commissione
trasporti della Camera dei deputati, che allo~
ra presiedevo, decadde per la crisi della mag~
gioranza di unità nazionale e per il prematu~
ro scioglimento della legislatura. Un secondo
tentativo si è impigliato nelle contraddizioni
interne della maggioranza tra il 1979 e il
1983 e al testo che votiamo oggi si è lavorato
per un anno e mezzo, essenzialmente nell'al~
tra ramo del Parlamento, ma con intensi ne~
goziati politici tra i partiti, cui hanno parte~
cipato colleghi presenti in questa Aula.

In questo lungo arco di tempo il movimen~
to sindacale unitario ha premuto fortemente
per la riforma: ricordo gli scioperi nazionali,
le grandi manifestazioni nazionali qui a Ro~
ma, la raccolta di centinaia di migliaia di
firme di ferrovieri ed utenti.

I sindacati hanno pagato per avere il risul~
tato che oggi celebriamo, perchè hanno anco~
rata alla riforma le loro rivendicazioni, i
tempi dei loro contratti, i loro contenuti.

Che la riforma sia necessaria ed urgente è
cosa che tutti i tecnici dei trasporti, tutti gli
esperti del settore ritengono certa. Il testo
che oggi licenziamo ha limiti e difetti, che
peraltro anche noi abbiamo fatto rilevare
nelle Commissioni competenti. È anche natu~
rale che sia così per il processo di elaborazio~
ne tormentato, per le spinte contraddittorie
che si sono manifestate, per le sotterranee
opposizioni. Ma mai come in questo caso è
vero che il meglio è nemico del bene: la ri~
cerca di un perfezionamento della legge
avrebbe potuto e potrebbe respingere tutto
in alto mare e probabilmente cancellare que~
sta occasione.

Perciò i senatori comunisti non hanno tra~
mutato le loro osservazioni in emendamenti;
hanno votato contro gli emendamenti che so~
no stati presentati qui dalla Democrazia cri~
stiana e hanno insistito perchè si decidessero
tempi molto rapidi anche se il testo finale in
alcuni punti è diverso dalla proposta di legge

che abbiamo presentato sin dal 1977 e pOI
ripresentato nel 1979 e nel 1983.

L'azienda, come è oggi, è un mostro buro~
cratico, secondo una espressione che abbia~
ma usato tante volte in questi anni: essa è un
comparto del Ministero dei trasporti; il suo
capo è, con una assurda confusione di compi~
ti, il Ministro dei trasporti che infatti presie~
de il consiglio di amministrazione; la sua
struttura è fortemente centralizzata e non ri~
conosce alle unità periferiche la necessaria
autonomia gestionale; i rapporti di lavoro so~
no regolati con legge e dunque assolutamen~
te pietrificati rispetto alle esigenze ben note
di una gestione imprenditoriale flessibile; la
spesa, sottoposta a una rete di controlli tanto
fitta ed estenuante quanto inutile, come 'pro~
va l'esperienza, fluisce con terribile lentezza;
tutte le procedure sono macchinose mentre i
vari settori dell'azienda comunicano con dif~
ficoltà tra loro. Insomma, una corazza buro~
cratica imprigiona e soffoca un'impresa che
dovrebbe stare sul mercato con spirito di ini~
zia ti va, tanto più in un'epoca nella quale si
va verso il trasporto integrato, intermodale,
combinato.

La riforma mira a spezzare questa corazza
e a dare all'azienda la condizione giuridica e
pratica adatta ad un'impresa industriale pro~
duttrice di servizi, una trasformazione neces~
saria e indispensabile. Non tocca nè al Parla~
mento, nè al Governo gestire l'azienda: que~
sto è un compito cui devono assolvere in pie~
na autonomia e quindi con piena responsabi~
lità i dirigenti propri delle ferrovie, nei limiti
delle diretti ve generali e per gli obiettivi che
il potere politico definisce, sulla base dei cri~
teri dell'efficienza e della produttività.

Fatti salvi taluni vincoli che lo Stato pone
nell'interesse collettivo e tenendo conto del
contributo annuo programmato che lo Stato
conferisce a fronte degli obblighi sociali di
volta in volta posti all'azienda, i dirigenti
hanno il dovere ~ lo sottolineo ~ dell'equili~

brio del bilancio, del corretto rapporto costi~
ricavi; essi sono responsabili altresì della
tempestività dei flussi di spesa, dei residui
passivi, della corretta realizzazione degli in~
vestimenti. Come stabilisce la legge un consi~
glio di amministrazione che venga meno a
questi obblighi deve essere sciolto. Non si
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deve mai dimenticare che l'assurdo modulo
gestionale, combinato con una irresponsabile
politica di abbandono, perseguita sciente~
mente a favore del privilegio indiscriminato
della motorizzazione privata, ha portato le
ferrovie in una grave crIsi e le sta emargi~
nando dal sistema dei trasporti.

Questa azienda, onorevoli colleghi, ha un
passivo annuo che tocca quasi i 10.000 mi~
liardi, non partecipa al trasporto terrestre
che con una misera quota del 12 per cento
per le merci e dell'8 per cento per i passegge~
ri; trascina la spesa di investimento per anni
e anni vanificandola; gestisce una rete per
metà obsoleta tanto che il 72 per cento del
traffico si concentra sul 22 per cento della
rete stessa; ha un parco di materiale rotabile
di età veneranda che abbiamo appena co~
minciato a ringiovanire con la legge n. 503 e
il piano integrativo decisi dalla maggioranza
di unità nazionale.

C'è chi, anzi, partendo da questi dati di
fatto, pensa ad una gigantesca potatura di
rami secchi, che riduca le ferrovie ad un
moncherino di 6~7.000 chilometri, contro i
27 .000 della Repubblica federale tedesca e i
34.000 della Francia; e chi pensa queste cose,
signor Ministro, purtroppo è anche dentro
l'azienda ferroviaria. I sostenitori di questa
soluzione finale della questione ferroviaria
sono ancora presenti e tornano di continuo
all'assalto.

Ma il Parlamento ha già deciso una strada
diversa, con la risoluzione strategica del giu~
gno 1978, con la legge n.503, con il piano
integrativo ed oggi con la legge di riforma.
La scelta è per un massiccio rilancio del si~
sterna ferroviario, attraverso una nuova ge~
stione e vasti investimenti che possono avere
un ruolo trainante dello sviluppo di qui alla
fine del secolo. Il treno, sulle nuove basi tec~
nologiche, come ci insegna la stessa esperien~
za dei grandi paesi industriali europei, è un
mezzo del futuro, decisivo per il trasporto
merci a lunga distanza e superiore all'aereo,
se è un treno moderno, nel trasporto passeg~
geri fino a 500 chilometri di distanza.

Ma, proprio per questo, noi non celebria~
mo oggi una vittoria, piuttosto celebriamo
una sfida che ebbe inizio con la maggioranza
di unità nazionale nel 1978 e che continua.

La riforma è indispensabile al rilancio del~
le ferrovie, ma sappiamo anche che essa può
fallire. Se la nuova azienda sarà lottizzata
tra i partiti, se diverrà un nuovo carrozzone,
se potrà irridere ai controlli e alle direttive
del Parlamento, le cose potrebbero andare
perfino peggio di come vanno oggi.

Desidero chiarire che la lottizzazione non
si evita andando a cercare tecnici o managers
privi di orientamenti, politicamente neutri.
Questa razza non esiste, tutti si muovono più
o meno in qualche area politica e sarebbe
davvero strano se al vertice di un'azienda
con 220.000 dipendenti non vi fossero, ad
esempio, dirigenti di orientamento comuni~
sta o cattolico, data la struttura politica del
paese (in questo caso si paleserebbe piuttosto
una discriminazione).

Ma il colore politico, l'orientamento non
devono far premio sulla competenza, sulla
attitudine a ricoprire un ruolo, così come
non devono essere, al contrario, motivo di
esclusione.

D'altro canto nuovi moduli gestionali sa~
ranno inutili se non si decideranno e non si
effettueranno I necessari grandi investimenti,
se riaffiorerà la nefasta teoria dei «rami sec~
chi», se non vi saranno scelte adeguate nel
piano generale dei trasporti. Sono questi,
precisamente, i terreni del confronto.

All'azienda occorre dare un management
moderno di tipo industriale; vanno promossi
sul campo giovani dirigenti che credono nel
rilancio delle ferrovie; devono esere messi da
parte i burocrati legati al vecchio andazzo;
occorre promuovere i nuovi quadri, sviluppa~
re al massimo la formazione e la crescita
professionale, premiare chi ha capacità e vo~
glia di fare.

Nelle ferrovie vi sono grandi energie. Sen~
za la dedizione di tanti ferrovieri, di ogni
grado e condizione, le ferrovie sarebbero già
morte di asfissia. I lavoratori di questo setto~
re, dall'operaio al tecnico, al dirigente posso~
no dare un enorme contributo alla ripresa se
gli sforzi di rinnovamento verranno sollecita~
ti e favoriti dal potere politico e non umiliati
e frustrati, come troppe volte è avvenuto.

Per vincere questa sfida ci rivolgiamo alle
forze che dentro e fuori il Parlamento hanno
voluto la riforma. Non è un caso che essa sia
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sorta, vincendo forti e sotterranee opposizio~
ni con una maggioranza diversa da quella
che sorregge il Governo a cinque, cioè con
una maggioranza spostata a sinistra; che ab~
bia preso le mosse nel periodo dell'unità na~
zionale; che giunga al traguardo grazie al
fatto che su questo tema socialisti e comuni~
sti, pur nelle loro diverse collocazioni parla~
mentari, hanno ritrovato un terreno di unità,
di una unità allargata ai settori progressisti
del mondo cattolico e laico.

I comunisti sono orgogliosi di essere stati
in prima linea in questo processo unitario.
Nulla cambia, onorevoli colleghi, nulla si
muove senza la convergenza delle forze rifor~
matrici.

Annunciando, come è naturale, il voto fa~
vorevole dei senatori comunisti alla legge di
riforma, noi ribadiamo !'impegno a vigilare
sulla corretta attuazione della riforma stessa,
a rendere ancora più serrata la nostra azione
per un nuovo sistema di trasporti, a lavorare
per l'unità delle forze riformatrici. (Applausì
dall' estrema sinistra).

COLOMBO VITTORINO (V.). Domando
di parlare per dichiarazione di voto.

PRESIDENTE. Ne ha facoltà.

COLOMBO VITTORINO (V.). Signor Pre~
sidente, signor Ministro, onorevoli colleghi,
che il provvedimento oggi al nostro esame ~

e mi auguro alla nostra approvazione ~ sia

un provvedimento importante ritengo non ci
sia bisogno di sottolinearlo. Proprio per que~
sto mi sia consentito esprimere un certo
rammarico per il fatto che esso non abbia
trovato nella sede parlamentare il massimo
della pubblicità possibile. Condivido quanto
è stato detto dai colleghi circa la lunga pre~
parazione dell'attuale provvedimento, circa
la lunga storia della riforma dell'azienda fer~
roviaria che oggi segna una tappa importan~
te e, mi auguro, decisiva. Voglio ricordare a
questo proposito che iniziative sono nate an~
che ben prima del periodo della «solidarietà
nazionale». Ricorderò, ad esempio, quella del
ministro Scalfaro del 1967, per non citare
addirittura le iniziative dell'onorevole Nenni,
ancora più indietro nella nostra storia repub~
blicana.

Per restare più vicini ai nostri tempi, ricor~
derò, tra le numerose altre, la proposta di
legge dell'onorevole Marzotto Caotorta, il te~
sto del comitato ristretto presieduto dall'ono~
revole Bernardi, cui era pervenuta la Camera
durante l'VIII legislatura. Ed in questa legi~
slatura, insieme con le altre proposte di leg~
ge e con quella del Governo, segnalo quella
dell'onorevole La Penna, Bernardi, Ligato ed
altri, per il mio Gruppo, alla Camera dei
deputati.

Dicevo che vi è stata una insufficiente pub~
blicità; infatti non c'è dubbio che, se notevo~
le è stato il dibattito scientifico e gli inter~
venti della categorie interessate, troppo poco
ne è stata interessata l'opinione pubblica. E
il rammarico, modesto ma da annotare, è
riferito al fatto che sia alla Camera dei depu~
tati, che ha approvato il provvedimento in
sede legislativa, sia al Senato, dove il provve~
di mento è stato discusso in Commissione in
sede redigente e dove oggi in quest'Aula ci
accingiamo ad approvarlo in via conclusiva,
è mancata quella cassa di risonanza indi~
spensabile ed insostituibile che il Parlamento
costituisce nei confronti dell'intera opinione
pubblica nazionale. Ma, detto questo, devo
anche aggiungere che i risultati cui si pervie~
ne sono, a nostro giudizio, largamente positi~
vi. Trova il nostro vivo apprezzamento la
scelta dell'ente pubblico economico come
nuova figura in sostituzione dell'attuale
azienda autonoma delle ferrovie dello Stato.
Si tratta certamente di una scelta felice, che
abbiamo dichiarato di condividere mentre si
discuteva il provvedimento alla Camera dei
deputati e che abbiamo dichiarato di condi~
videre nel momento in cui, dall'altro ramo
del Parlamento, ci è giunto il testo approvato
dalla lOa Commissione. Si adotta, come dice~
va, la figura dell'ente pubblico economico,
cioè di un ente che, per rifarci alla sentenza
emessa in proposito dalla Cassazione nel
1977, è preordinato a ricavare da una attivi~
tà svolta con gli strumenti del diritto privato
un utile previsto in funzione remuneratoria
del costo del servizio. Non ci facciamo illu~
sioni circa l'utile previsto, ma l'aver scelto
una figura giuridica che prefigura come pro~
spetti va il pareggio del bilancio è un fatto
che intendiamo chiaramente approvare, in~
sieme con i richiami alla osservanza della
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regolamentazione della CEE, in primo luogo
la distinzione dallo Stato, per quanto riguar~
da l'ente ferroviario, in materia di patrimo~
nio, bilancio, contabilità e l'osservanza di
norme di gestione improntate ad economici~
tà. Come ho già detto è parimenti da appro~
vare la prospettiva del pareggio del bilancio,
sia pure a determinate condizioni, perseguita
in assoluta autonomia da parte dell'ente, che
sottostà esclusivamente al potere di indirizzo
e di vigilanza del Governo, ma che ha piena
responsabilità nella gestione e nelle scelte
che ad essa attengono. Si dà così all'ente
stesso quell'agilità di movimento che certa~
mente non possedeva l'azienda autonoma
delle ferrovie dello Stato, come è stato recen~
temente ricordato. Come conseguenza il rap~
porto di lavoro diventa un rapporto di diritto
privato, disciplinato dalla contrattazione col~
lettiva.

Come ho già detto, bisogna evitare di illu~
dersi che lo Stato non debba più intervenire
finanziariamente a favore del nuovo ente.
L'importante è che gli interventi siano im~
prontati ad estrema chiarezza e a questo pro~
posito va ricordato come le voci di interven~
to siano correlate a precise imputazioni ~

che del resto sono prescritte dalla normativa
della CEE ~ oneri tariffari, per esempio, per

cui è prevista una tariffa tecnico~economica
deliberata dal consiglio di amministrazione
ed una tariffa politica decisa in sede politica,
con conseguente rimborso da parte dello Sta~
to della differenza; sono poi previsti contri~
buti ed aiuti per gli oneri del servizio pubbli~
co, per la ricerca, per gli investimenti, a
fronte di precise voci di costo. È prevista
altresì una sovvenzione straordinaria per l' e~
quilibrio del bilancio, che però non dovrebbe
essere più un ripiano a pie' di lista, ma un
effettivo intervento straordinario, predeter~
minato e preventivamente approvato dal Go~
verno e dal Parlamento, collegato, come pre~
scritto nell' articolo 7, a specifici programmi
di risanamento delle diseconomie riscontra~
te. Parallelamente sono previste cautele, co~
me è stato ricordato poco fa. Così la norma
di possibile scioglimento del consiglio di am~
ministrazione da parte del potere politico
ave, per due anni di seguito, nonostante la
sovvenzione straordinaria citata, si riscontri~

no situazioni di disavanzo. Per quanto ri~
guarda la contrattazione collettiva e il livello
delle retribuzioni, che ovviamente ne derive~
rà direttamente, piena libertà, però solamen~
te nell'ambito dello stanziamento previsto
nelle voci di bilancio per le retribuzioni del
personale.

L'8a Commissione del Senato è intervenuta
sul testo trasmessoci dalla Camera dei depu~
tati, a mio giudizio migliorandolo ~ pur la~

sciando certamente intatto l'impianto che
era stato considerato positivo ~ in taluni

punti anche importanti che presentavano la
necessità di modifica. Le osservazioni della
1a Commissione a proposito della delegifica~
zione e circa la giurisdizione in materia di
controversie del lavoro non potevano essere
disattese e riteniamo che sia importante aver
stabilito che, mentre i nuovi regolamenti del
nuovo ente produrranno la cessazione della
validità delle vigenti norme di legge specifi~
che, rimarranno tuttavia in vigore, perchè lo
Stato a questo non poteva rinunciare, le nor~
me generali attualmente valide o che si ri~
tenga di porre, domani, a disciplina di carat~
te re generale dei trasporti su ferrovia.

Altri perfezionamenti che sono stati intro~
dotti dalla 8a Commissione, e che mi pare
opportuno ricordare, sono quelli riguardanti
i poteri del direttore generale in materia di
nomina dei dirigenti e anche quel richiamo
alla autoregolamentazione della conflittuali~
tà che è importante, perchè una situazione di
fatto che oggi già esiste in tutto il pubblico
impiego e anche nel settore delle ferrovie
dello Stato era giusto fosse richiamata nel
momento in cui si danno determinate garan~
zie ai dipendenti delle ferrovie dello Stato
circa le condizioni di maggior favore esi~
stenti.

A questo provvedimento diamo un'appro~
vazione convinta che non è trionfalistica ~

sono lieto di sentire dall'onorevole Libertini
parole analoghe che mi ero annotato, guarda
caso, nei miei appunti per questo breve in~
tervento: è una coincidenza che mi fa piacere

~ perchè le nuove e più adeguate strutture

offrono una grande possibilità, certamente,
ma non danno da sole sicurezza di risultati.

I punti di partenza sono fortemente dete~
riorati. Il deficit di esercizio del 1983 è stato
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di circa 7.000 miliardi; i prodotti del traffico
ferroviario oggi coprono solo il 32 per cento
delle spese; il personale, 220.000 dipendenti
circa, comporta una spesa che è del 64 per
cento del totale con una probabile, anzi sicu~
ra, consistente esuberanza di personale se si
riflette che, normalmente, il personale viag~
giante impiegato sui treni italiani è circa il
doppio di quello che presta servizio sui treni
del resto d'Europa.

Il collega Libertini citava dati circa la con~
centrazione del traffico in alcune linee; io ne
posso citare altre per dire che su 5.000 chilo~
metri di linee si svolge solo il 4 per cento del
traffico ferroviario e questo pone il problema
dei «rami secchi». Certo, potremmo discutere
sulla misura, sulle entità e sulle scelte, ma il
problema esiste e, del resto, è legge dello
Stato. Infatti, per la legge finanziaria 1985, il
Ministro è impegnato a presentare, entro sei
mesi ~ e quindi a brevissimo termine ~ un

piano a questo proposito. Ed anzi, in questo
momento desidero ricordare al signor Mini~
stro che noi siamo in attesa del suo docu~
mento.

Anche in termini di produttività siamo ad
un punto di partenza fortemente deteriorato.
I locomotori italiani in un giorno percorrono
circa il quaranta per cento della percorrenza
in chilometri di analoghi mezzi in altri paesi,
e cito solo i più vicini: Francia e Germania.
Per le vetture situazione analoga, forse un
po' di più, ma non molto meglio. La velocità
dei treni ~ tutti lo sanno ~ è quella del

1939 e, per quanto riguarda la regolarità,
signor Ministro, il treno con il quale sono
giunto questa mattina è arrivato con trenta~
cinque minuti di ritardo, ed è regolarmente
in ritardo, tra mezz'ora e un'ora, tutte le"
settimane. C'è quindi una grande regolarità,
ma di questo tipo. Il punto di partenza, evi~
dentemente, è notevolmente arretrato.

Funzionerà la riforma? Potrà funzionare il
nuovo ente? Potrà far fronte con effettiva im~
prenditorialità a queste disfunzioni? Questo
è quello che noi fortemente ci auguriamo e
per il quale siamo impegnati. Riteniamo che,
dal punto di vista legislativo, il punto di par~
tenza odierno s'ia invece favorevole, certa~
mente, ma riteniamo anche che, affinchè il
risultato si possa conseguire, ci siano alcune

condizioni da rispettare e noi ne indichiamo
solo tre. Anzitutto la scelta delle persone che
saranno preposte all'ente stesso e che ne as~
sumeranno la responsabilità gestionale. Po~
trei associarmi facilmente a quanto ha detto
il collega Libertini in proposito, ma sarà il
caso di parlarne al momento opportuno, per~
chè non vorrei che ancora una volta gli alti
lamenti contro la lottizzazione valgano solo
se si è esclusi dalla scelta: se così fosse, evi~
dentemente, il nostro giudizio dovrebbe esse~
re diverso. La seconda condizione riguarda la
chiarezza dei rapporti fra il potere politico
ed il nuovo ente, direttive politiche chiare,
vigilanza attenta ma autonomia piena da
parte del nuovo ente nel far fronte alle sue
responsabilità. Terza condizione è la rigorosa
applicazione delle norme, e a questo proposi~
to ho grosse preoccupazioni. Se, come Grup~
po della Democrazia cristiana, ci siamo sfor~
zati, in sede di Commissione, di precisare la
normativa per quanto ci è stato possibile,
presentando emendamenti che, in qualche
misura, sono anche stati accolti, questo è sta~
to proprio perchè le norme chiare possono
portare a risultati chiari; le norme ambigue,
invece, possono portare a risultati aberranti,
e non è che in questo testo tutto sia stato
sufficientemente chiarito.

C'è stato quindi uno sforzo di chiarimento
che deve trovare riscontro nei fatti, nello spi~
rito con il quale la discussione si è svolta
nella nostra Commissione; nello spirito che
ha preceduto e preparato il risultato di oggi
e nell'impegno di non stravolgere, con qual~
che interpretazione letterale aberrante, quel~
lo che veramente il legislatore si proponeva.
Se, per esempio, la sovvenzione straordinaria
non sarà veramente straordinaria e legata a
piani di recupero di produttività e di econo~,
micità, torneremo fatalmente al solito ripia~
no del bilancio a piè di lista e avremo com~
pletamente fallito. Se ~ cito ad altro esem~

pio un articolo qualsiasi ~ all'articolo 20,

nel parlare di esigenze locali, si correrà die~
tra a troppo localismi di campanile, che non
tengano sufficientemente presenti i princìpi
generali e di fini dell'ente, cioè l'economicità
e !'interesse generale, ebbene, io credo che ci
saranno nuovi pericoli. A questo proposito
proprio l'articolo 20 introduce l'ipotesi della
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formazione di consorzi e società, guarda caso
proprio mentre la 1a Commissione prevede
l'abolizione dei consorzi, tra le forme di asso~
ciazione degli enti locali, perchè hanno dato
cattiva prova. Mi è stato detto che questi
consorzi non sono obbligatori, ed io mi augu~
ro che non se ne facciano mai: si facciano
società, si facciano convenzioni, ma non vedo
proprio perchè si debbano adoperare, in sede
nuova, strumenti che hanno dato risultati ne~
gativi.

Per concludere, signor Presidente, dicevo
che il collega Libertini ha adoperato una lo~
cuzione che io avevo scritto in fondo al mio
foglietto di appunti, e secondo cui dal 1o gen~

naia 1986 (perchè io sono certo che la Came~
ra dei deputati approverà quanto prima e in
via definitiva questo testo di legge) nascerà il
nuovo ente ferrovie dello Stato; ebbene, in
quel momento nascerà una grande sfida. E
allora io dico che noi diamo una non trionfa~
listica, ma convinta approvazione a questa
sfida, che può essere vinta e della quale in~
tendiamo essere responsabili e partecipi per
la parte che ci compete. (Applausi dal centro).

PAGANI MAURIZIO. Domando di parlare
per dichiarazione di voto.

PRESIDENTE. Ne ha facoltà.

PAGANI MAURIZIO. Signor Presidente,
signor Ministro, egregi colleghi, la legge sulla
istituzione dell'ente ferrovie dello Stato se~
gna, a nostro avviso, una tappa importante
nel processo di cambiamento dello Stato e
delle sue strutture, nel senso di adeguamento
alle esigenze e alle necessità della moderna
società italiana.

Definiamo infatti necessità improrogabile
della società quella, ad esempio, di avere
strutture statali che si muovano sullo stesso
ritmo logico, che obbediscano alle stesse leg~
gi economiche sulle quali è cadenzata la vita
produttiva della nazione.

L'avere aziende o enti statali, e non solo le
ferrovie dello Stato, che producono servizi o
beni al di fuori delle corrette logiche produt~
tive, senza tener conto dei rapporti costi~
benefici, senza tener conto dell'effettiva do~

manda del prodotto offerto, non costituisce
danno per la società solo in rapporto al defi~
cit che viene prodotto, bensì anche, e' in mi~
sura forse maggiore, per i riflessi negativi,
per l'effetto di dumping che si produce nelle
libere attività che entrano nel raggio di azio~
ne di queste attività statali.

Basti pensare, ad esempio, alle tariffe fer~
roviarie sulle medie o brevi distanze dei 200~
300 chilometri, che comportano, pur essendo
assolutamente deficitarie, cioè pur essendo
prodotte con deficit dello Stato, una larga
punizione degli auto trasporti che possono re~
sistere solo in funzione di un loro autosfrut~
tamento.

Se poi nella gestione di un'attività o di un
servizio pubblico vengono introdotti corretti~
vi di tipo sociale ~ come è giusto che possa

avvenire ~ questi non debbono essere intro~

dotti indiscriminatamente. Dobbiamo infatti
sapere perchè ed a favore di chi introducia~
ma questi corretti vi e soprattutto dobbiamo
sapere quanto costano.

Noi non riteniamo che la posta «costo so~
ciale» che grava sui bilanci delle attività
pubbliche possa essere dilatata indiscrimina~
tamente, così come si è fatto in passato e
come avviene ancora oggi. Se deve esservi
ammessa, ciò deve verificarsi in termini limi~
tati e circostanziati. Si tratta di un concetto
che noi consideriamo non solo di corretta
gestione del bene pubblico, ma anche, e forse
ancor di più, di giustizia sociale.

Diamo quindi atto al Governo e, in parti~
colare, al ministro Signorile, della corretta
impostazione che ha dato al problema e del~
la determinazione ed incisività con cui lo
stesso è stato valutato in Parlamento e nelle
trattative con le forze interessate.

Concludere la vicenda della riforma delle
ferrovie dello Stato, di cui tutti ricordiamo
quanto sia stata lunga, difficile e defatigante
la gestazione (sono anni e anni che se ne
parla), è un atto di grande rilevanza, sia per
l'importanza del servizio sia, e forse ancor di
più, per la strada che si apre, per i princìpi
che si stabiliscono e che non potranno non
trovare sempre maggiore affermazione in fu~
turo, nell'ambito di altre riforme dello Stato.
Primi fra tutti, i princìpi della responsabiliz~
zazione degli amministratori, della rimozio~
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ne degli alibi burocratici, della minor inci~
denza, infine, del potere politico nella gestio~
ne di questo servizio.

Con questa legge, pertanto, si entra nella
fase operativa di una riforma largamente
matura nell'opinione pubblica e nella co~
scienza della nazione, tesa a ridare a ciascu~
no il suo ruolo e la sua responsabilità. Non
vogliamo certo mitizzare questa legge soste~
nendo che da sola sia in grado di porre in
essere la riforma delle ferrovie dello Stato:
questo non è vero e lo sappiamo tutti, a par~
tire ~ penso ~ dal ministro Signorile. Del

resto, proprio la carica innovativa, la lunga
discussione dentro e fuori il Parlamento, le
resistenze, le spinte contrapposte non poteva~ I

no non produrre anche qualche soluzione di
compromesso di cui si riconosce il sapore in
talune parti del provvedimento: qualche de~
claratoria un pochino troppo ridondante,
qualche affermazione ovvia e pleonastica an~
che su particolari aspetti in tema di rapporti
sindacali indubbiamente sono presenti.

Il lavoro che l'sa Commissione ha svolto è
stato certamente buono, affrontato con senso
di responsabilità per limitare al massimo i
tempi di discussione, per evitare ogni dop~
piane, ma, nel contempo, è stato un lavoro
penetrante, tale da apportare quei correttivi
indispensabili ad evitare future disfunzioni e
disagi nell'applicazione della legge.

Le modifiche introdotte, a nostro avviso,
migliorano e non distorcono la normativa
per cui ci auguriamo che possano avere una
sollecita approvazione anche da parte dell'al~
tra ramo del Parlamento.

Signor Presidente, dopo l'analisi e l'esame
condotti in Commissione noi non riteniamo
che sia il caso di richiamare in questa sede i
contenuti del provvedimento; ci basta averne
richiamato i princìpi informatori che, come
ho già detto, ci trovano totalmente d'ac~
corda.

Siamo convinti che questo provvedimento
non sia il toccasana e che da solo possa risol~

vere tutti i problemi. Molto dipenderà dalla
buona volontà che le parti interessate por~
ranno in atto nell' applicazione della legge.
Iniziamo, in altre parole, un cammino che
sarà ancora lungo, pieno di ostacoli, nella
ricerca di efficienza, di funzionalità e di eco~
nomicità di gestione. L'importante, però, a
nostro avviso, è cominciare e per questo ab~
biamo pensato che fosse più importante ave~
re una legge, anche non perfetta, ma averla
subito, anzichè attendere ancora un tempo
indeterminato, senza peraltro la garanzia di
averne una migliore.

Abbiamo fatto una scelta e la scelta è stata
quella della fiducia e della responsabilizza~
zione degli organi amministrativi e dei diri~
genti del nuovo ente sotto il controllo degli
organi politici. Allora, fatta questa scelta, bi~
sogna adeguarvisi, bisogna coerentemente ri~
nunciare ad un sistema che sia troppo vinco~
listico di controllo e di garanzia, controlli e
garanzie che potrebbero produrre inefficien~
za, fornire alibi per il non cambiamento e, in
definitiva, non controllare, nè garantire nul~
la. È una scelta in cui noi crediamo e che ci
auguriamo venga gestita correttamente.

Per questi motivi il Gruppo socialdemocra~
tico si esprime in senso favorevole all'appro~
vazione del disegno di legge.

PRESIDENTE. Metto ai voti il disegno di
legge nel suo complesso.

È approvato.

Ricordo che il Senato tornerà a riunirsi in'
seduta pubblica oggi, alle ore 16,30, con l'or~
dine del giorno già stampato e distribuito.

La seduta è tolta (ore 12,30).

Dott. FRANCESCO CASABlANCA

Conslghere preposto alla dIrezIOne del

SerVIZIO del resocontI parlamentarI


