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Presidenza del Presidente FANFANI

P RES I D E N T E. La seduta è aperta
(ore 17).

Si dia lettura del processo verbale.

T O R E L L I, Segretario, dà lettura del
processo verbale della seduta precedente.

P RES I D E N T E. Non essendovi os~
servazioni, il processo verbale è approvato.

Congedi

P RES I D E N T E. Hanno chiestO' con~
gedo i senatori: Bargellini per giorni 3, Si~
gnorello per giorni 2, Tolloy per giorni 4.

Non essendovi osservazioni, questi conge~
di sono concessi.

Annunzio di disegni di legge
trasmessi dalla Camera dei deputati

P RES I D E N T E. Comunico che
il Presidente della Camera dei deputati ha
trasmesso i seguenti disegni di legge:

Deputato PENNACCHINI. ~ «Modifiche
agli articoli 33 e 35 della legge 5 giugno 1965,
n. 707, recante norme sull'ordinamento del~
la banda del Corpo delle guardie di pubbli~
ca sicurezza e sul reclutamento, 'Stato ed
avanzamento del personale appal'tenente al
complesso musicale, ed agli articoli 24 e 25
della legge 13 luglio 1965, n. 882, sull'ordina-
mento della banda della Guardia di finanza )}

(672);

Deputati MATTARELLI e FORNALE. ~ «Al.

levamento e impiego dei colombi viaggia.
tori)} (673);

«Modifica dell'articolo 29 della legge 10
marzo 1965, n. 121, sugli organici, recluta-
mento, stato giuridico e avanzamento del
personale delle bande dell'Arma dei carabi-

nieri e dell'Aeronautica militare ed istitu-
zione della banda dell'Esercito)} (674);

«Delega legislativa al Governo della Re-
pubblica per l'emanazione del nuovo codice
di procedura penale)} (676).

Annunzio di presentazione
di disegni di legge

P RES I D E N T E. Comunico ch~. so~
no stati presentati i seguenti disegni di legge
di iniziativa dei senatori:

GATTO Simone, ZUCCi\LÀ, RAIA, DE MARZI,

RENDA, CIFARELLI, GALANTE GARRONE, CORRAOe

SEGRETO. ~ «Norme integrative della leg~
ge 22 luglio 1966, n. 607, per la determina-

zione del canone e per il riscatto delle enfi~
ieusi urbane ed edificatorie)} (675);

CODIGNOLA, BALDINI, BLOISE, LIMONI, AR~

NONE, COPPOLA, DE VITO, CASTELLACCIO, TIBE-

RI e ZUGNO. ~ «Sospensione dell'efficacia

delle disposizioni concernenti concorsi a cat-
tedre universitarie ed esami di libera docen.
za)} (677).

Annunzio di deferimento di disegni di legge
a Commissioni permanenti in sede refe-
rente

P RES I D E N T E Comunico che i
seguenti disegni di legge sono stati defe~
riti in sede referente:

alla la Commissione permanente (Affari
della Presidenza del Consiglio e dell'interno):

ARENAed altri. ~ « Modifiche alle vigenti
disposizioni sull'avanzamento degli ufficiali
del Corpo delle guardie di pubblica sicurez~
za)} (638), previo parere della 5a Commis~
sione;
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GATTI CAPORASO Elena e FORMICA. ~

{( Ma~
difica della prima parte del terzo camma
dell'articala 228 del testa unica 3 marzO'
1934, n. 383, (legge camunale e pravinciale),
in materia di ricanascimenta del serviziO'
prestata da impiegati e salariati dei camuni
e delle province pressa altre amministrazia~
ni» (647), previa parere della 5a Cammis~
siane;

alle Commissioni permanenti riunite 7a
(Lavari pubblici, trasporti, poste e teleca~
municaziani e marina mercantile) e 8a (Agri~
caltura e fareste):

MEDICI. ~ « Narme per la istituziane di
parchi naturali per la ricreaziane» (639),
previ pareri della la, della 5a e della 6a Cam~
missiane.

Annunzio di deferimento di disegno di legge
a Commissione permanente in sede re.
digente

P RES I D E N T E Camunica che
il seguente disegna di legge è stata deferita
in sede redigente:

alla 2a Commissione permanente (Giusti~
zia e autarizzaziani a procedere):

TROPEANOed altri. ~

{( Narme relative al~
l'eserciziO' del diritta di difesa dei nan ab~
bienti a mezza di patracinia statale» (657),
previa parere della 5a Cammissiane.

Annunzio di rimessione di disegni di legge
all'Assemblea

P RES I D E N T E. Comunica che, su
richiesta di un quinta dei campanenti della
7" Cammissiane permanente (Lavari pubbli~
ci, trasparti, paste e telecamunicaziani e ma~
rina mercantile), a narma dell'articala 26
del Regalamenta, il disegna di legge: {( Age~

valaziani per l'edilizia» (299), già assegnata
alla Cammissiane stessa in sede deliberante,
è rimessa alla discussiane e alla vataziane
dell'Assemblea.

Camunica inaltre che, su richiesta di un
deoima dei camponenti del SenatO', a norma
dell'articola 26 del RegolamentO', il disegna
di legge: ZACCARI.~

{( Estensione ddle nor~
me previste dalla legge 25 marzO' 1959, n. 125,
al oammemio aH'ingros1so dei prodatti fla~
ricaH )} (280), già aSlsegnata ana 9a Commis-
sione permanente (Industria, commercia in~
tema ed este:m, turismO') lin sede deliberan~
te, è rimessa aJ.la discussiane e alla votazione
dell' ASlsemblea.

Annunzio di approvazione di disegni di legge
da parte di Commissioni permanenti

P RES I D E N T E. Camunica che,,
nelle sedute di stamane, le Cammissiani per-
manenti hannO' approvata i seguenti disegni
di legge:

ja Commissione permanente (Affari della
Presidenza del Cansiglia e dell'interna):

SCHIAVONE. ~

{( Narme integrative della
legge 20 dicembre 1961, n. 1345, relativa al~
la Carte dei canti )} (457);

8a Commissione permanente (Agricaltura

e fareste):

LOMBARDIed altri. ~

{( Madificaziani ed
integraziani della legge 25 lugliO' 1952, nu~

merO' 1009, e del relativa regalamenta sulla
fecandaziane artificiale dei bavini)} (422),
con il seguente nuovo titolo: {( Madificaziani
ed integraziani della legge 25 lugliO' 1952,
n. 1009, e del relativa regalamenta sulla fe~
candaziane artificiale degli animali )};

9a Commissione permanente (Industria,

cammercia interna ed estera, turisma):

{( Praroga della durata in carica degli ar~
gani elettivi dell'artigianata)} (511);

jja Commissione permanente (Igiene e sa~
nità):

PERRINO e MORANDI. ~ {( Disciplina delle
eleziani delle federaziani degli ardini sanita~
ri )} (611), con il seguente nuovo titolo: « Di~
sciplina delle eleziani dei Camitati centrali
delle federaziani degli ardini sanitari )}.
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Annunzio di relazione della Corte dei conti
sulla gestione finanziaria di ente

P RES I D E N T E. Camunica che il
Presidente della Carte dei canti, in adempi~
menta al dispasta dell'articala 7 della legge
21 marzo 1958, n. 259, ha trasmessa la rela~
ziane cancernente la gestiane finanziaria del~
1'Isti1.uta nazianale della previdenza saciale,
per gli esercizi 1965, 1966 e 1967 (Doc. XV,
n.67).

Tale dacumenta sarà inviata alla Cammis~
sione campetente.

Commemorazione del senatore
Onofrio Jannuzzi

P RES I D E N T E. (Si leva in piedi
e con lui tutta l'Assemblea). Onarevali cal~

I

l,eghi, cO'lpita da i'mprovviso attacco cardiaoa

si è spenta a Rama, il 19 carrente, il sena~
tore Onofrio, J annuzzi.

Il triste evento" inattesa e per ciò tanta
più dalarasa, ha suscitata prafO'nda caster-
nazione in tutti i settori del SenatO'.

Onafria J annuzzi, nata ad Andria in pra-
vincia di Bari j,11° novembre 1902, campiuti
gli studi si era avviata alla professiane le~
gale, che interruppe perchè richiamato qua~
le capitano, di fanteria nel carsa della secan~
da guerra mandiale; fu pai sindaca di Andria
dal 1944 al 1945 e, successivamente, dal 1952
al 1956 e nel 1967.

Eletta nel 1948 senatore della Demacrazia
cri<stiana per il callegia di Malfetta, fu inin~
terraNamente canfermata nel mandata per
le successive legislature, nel carsa della pri~
ma delle quali fu Sottosegretaria alla Di-
fesa dal luglio, 1951 al luglio, 1953.

Identificata la prapria missione palitica
nell'esercizio, dell'attività parlamentare, Ona-
frio, Jannuzzi travò in essa la naturale e
preminente tribuna per l'affermaziane degli
ideali cristiani, saciali ed eurapei in cui cre-
deva. Essi dànna ragiane dell'opera multi~
fonme e fecanda da lui svolta, presente a
quanti per altre venti anni sana stati testi~
mani, nel cansensa a nella polemica ma

sempre nel rispetto, della sua instancabile
aperasità.

Succeduta nella carica di Presidente del~
la Giunta cansultiva per il Mezzogiarna a
Luigi Sturzo, rivalse dal 1956 campetenza
e passione alla sviluppo di questa argani~
sma, facendane una strumenta preziasa di
consulenza e di prO'pulsione.

Egualmente fecanda fu l'apparta recata ai
lavari dell'Aula e delle Cammissiani, prime
fra tutte quelle Difesa ed Esteri delle quali
fu Vke Presidente rispettivamente 'OdIa II
e nella III legislatura, sabbarcandasi per
quindici anni alla fatica di far parte di due
Cammissiani nella stessa tempo" e parteci-
pando, can innumerevali relaziani, can fre-
quentissimi interventi e can varie iniziative
legislative a tutti i settari dell'attività sena~
tariale.

Presidente della Cammissiane di vigilan~
za sulle radiadiffusiani dal 1959 al 1963, Se~
gretaria della Cammissiane inquirente per
i procedimenti di accusa da11964 al 1968, fe-
ce anche parte di numerose e qualificate
cammissiani speciali, tra le quali ricarderò
quelle per la istituziane del Cansiglia nazia~
naIe dell' ecanamia e del lavara e per i prav~
vedimenti per la sviluppa del Mezzogiarna.

Eletta all'Assemblea cansultiva del Cansi~
glia d'Eurapa nel 1954, nel 1959 e nel 1969,
ricaprì impartanti incarichi in seno, agli ar-
ganismi eurapei in qualità di campanente
della Cammissiane difesa dell'Uniane eura~
pea accidentale e di campanente della Cam-
missiane giuridica e di quella per l'agrical-
tura del Cansiglia d'Europa.

Fu anche Presidente del gruppo, italiana
dell'Assaciaziane internazianale del diritta
penale militare e delegata alla XXI Assem-
blea dell'ONU.

Onarevali calleghi, nei quattro lustri del-
la sua appartenenza al Senato, della Repub~
blica, can l'intelligente e instancabile apera
svolta al servizio, dell',1stituto parlamenta,re
e con il trascinante esempio di una dec1izia~
ne che non cO'nO'sceva limiti, Onafria J annuz-
zi ha data aHa nO'stl1a Assemblea un cO'ntribu-
to, esemplave. Perciò ne nico:rdiama con rim~
pianta la cara figura, animata da tratto si-
gnorile e vivace e da grande umanità, e testi-

maniamO' come il collega ,scomparso abbia
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saputo tener fede, senza dsparmio, all'im~
pegno assunto versO' il Paese e versO' La gen~
te del Mezwgiorno, che ,egli così degnamente
rappresentava.

In quest'Oira, f,acenrdomi interprete dei sell~
timenti dell',invera Assemblea, rinnavO' le
espressioni della più sotidale partecipaziane
al,la famigHa affmnta, al GruppO' parlamenta~

re della Demacrazia cristiana, alla nobile
terra pugliese e alla città di Andria.

M A R IOT T I, MinistrO' dei trasparti
e dell' aviazione civile. Domando di parlare.

P RES I D E N T E. Ne ha facaltà.

M A R IO T T I, Ministro dei trasparti
e dell' aviazione civile. Onarevali colleghi, il
Presidente del Senato ha autorevolmente
ricardato la figura del callega scomparso,
senatare Onafria Jannuzzi. Mi si cansenta di
associarmi aUe sue espI1essioni di oorda~
gl1a a nome del GovernO' e mio personale
perchè al senatare Onafrio Jannuzzi, del
quale nel carso di tre legislature ho avuta
mO'do di apprezzare l'opera, mi legavano
sentimenti di simpatia, di affetto e di stima.

Presidenza del Vice Presidente VIGLlANESI

Discussione dei disegni di legge: ({ Costru-
zione di l1nee di ferrovia metropolitana»
(300); ({Modifiche ed integrazioni al regio
decreto~legge 10 luglio 1925, n. 1306, re. I
cante norme per la concessione di linee
metropolitane» (339), d'iniziativa del se.
natore Maderchi e di altri senatori

P RES I D E N T E. L'ordine del gior~
no reca la discussione dei disegni di legge:
« COist'ruzione di linee di feI1rovia metlropo-
litana» e « Modifiche ed integrazioni al re~
gia decreto..;legge 10 IlugliO' 1925, n. 1306, I1e~
caute norme per la concessione di Linee me~
tropolit1ane », d'iniziativa Idei IsenavoJ1i Ma~
derchi, CavalLi, Abenante, Aimoni, FabI1etti,
GiacamO' Ferrari, Poertio, Venanzi, Benedetti,
Orlandi e Fabiani.

Dichiaro aperta la discussione generale
È iscritto a parlare il senatare Spagnalli.

Ne ha facoltà.

S P A G N O L L I. Signal' Presidente,
anorevoli oolleghi, signor Ministro, ill ,di'se~
gno di legge sulle metropolitane che si tra~
va ora al nostro esame rappresenta un'ini-
ziativa legislativa che mi sembra veramente
importante e di ri1ievo, come è !stato po-
sto bene in risalto nella relazione del calle..
ga Lambardi, relazione pregevole ed esau~

riente, per la quale mi complimento viva~
mente con lui.

Va data atto al Governo di avere presen~
tato un disegno di l,egge che, pUll' n1ena neoes~
saria aderenza aI la situaziane nan facile del~
la finanza pubblica, va cansiderato di una
certa ampiezza. Tale è anoor più diventata
dapa che Ii:l lavoro 1])1t,ooso le approfOindita
svolta daJlla 7a Commissione e dalla Sotta-
commissione nominata in qUieLla Isede ha con~
sentito di raddoppiare gli stanzliamenti pJ1e~
visti, ,oan :l'adesiane del Gaverna che merita,
anche per questo, un vivo riconoscimento e
un plauso.

Non starò qui a ripetere le considerazioni
già esposte nella relaziane del callega Lam~
bardi, che candivido pienamente; ciò per evi~
tare inutili ripetiziani. Mi soffermerò invece
su due aspetti specifioi, e ciO'è sul significato
del provvedimento in esame, sia nel qua"
dro della finanza locale, sia sotto il profila
dei compiti istituzianali dei camuni nell'am~
bito della programmazione ecanomica.

La spesa complessiva ppevi!sta neH'ar~
fticola 9 ammonta a 384 miMardi di li~
re: s.i tratta di una somma noteval'e, dop-
piamente significativa se si cansidera che in
questa caso lo sfarzo finanziario viene con~
centrata in pachissimi camuni. Ecco quindi
un aspetto particolarmente impartante, a
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me sembra" del disegno di legge in esame:
si tratta cioè del primo intervento a fav0're
delle grandi città, tralasciandO' 0'vviamente
alcune note leggi speciali.

Vis ta sotto questO' profilo, l'iniziativa le-
gislativa che ci occupa appare veramente
come qualche cosa di nuovo, n0'n s0'lo sotto
il profilo tecnico dei trasporti, sul quale
molto opportunamente si è intrattenuto il
n0'stro relatore, ma anche sotto il profilo
più generale di intervento che viene assun-
to nell'ambito della finanza locale.

Il 1° ottO'bre 1958 venne presentato al Se-
nato, dal Governo del tempo, un importante
disegno di legge ,reoante {{ nO'rme per <contri-
buire alla sistemazione dei bilanci comunali
e provinciali e modificazioni a talune dispo-
siziO'ni in matel1ia di t'I1ibut~ locali », che di-
venne pOli la legge 16 6ettembre 1960, n. 1014;
è stata questa, come è noto, l'ultima legge
glabale importante in materia di finanza lo-
cale prima di quella in discussione attual-
mente, da qualche tempo, nell'altro l'ama del
Parlamenta.

La relaziane governativa che precedeva il
disegno di legge del 1958 precisava che con
esso si ,intendeva {{Isoppel1il1e, oon misure
eccezianali, alle condizioni gravemente defi-
citarie dei cO'muni non capoluoghi di pro-
vincia, che costituisconO' il nucleo di gran
lunga più numerosa »; e proseguiva testual-
mente così: {{ La grave situaziane in cui si
dibattono particolarmente le maggiori città
dell'Italia centro-meridianale e delle Isole,
nonchè talune amministrazioni provinciali,
non è sottovalutata dal GO'verno: questo,
al cO'ntrario, si è pasto già all'opera per tro-
val1e, entro ill più bneve ,tempo possibile, ade.
guata soluziane a questa parte del problema
della finanza lacale che, per la sua entità,
per le sue caratteristiche e per le conseguen-
ti difficoltà che presenta, si stacca dall'altra
parte relativa ai centri minori, richiedendo
diverse e più complesse misure ».

Fin qui la relazione governativa al disegno
di legge del 1958. È evidente che le difficol-
tà alle quali essa accennava e la complessi-
tà delle misure necessarie sono state tanto
rilevanti che, da allara, non è stato possi-
bile fare molto a favore dei comuni capoluo-
go e, in particalare, delle grandi aree me-

tropolitane. Le leggi speciali per Roma e Na-
poli sona infatti inadeguate. Il disegno di
legge del quale aggi ci accupiamo e la de'-
cisione pl1esa encomiabHmente da,l Gavel1no
per il :raddoppjo dello IstanZJiamento iniziale
pJ1evisto as,sumono ni,hevo, a mie sembra,
maggiO'ne se cO'nsiderati propl1io oome Iprov-
v,edimenti di finanz,a IO'cale. È evidente che il
problema concreto della riforma della finan-
za locale lo esamineremo in questa Aula
quando dall'altra parte del Parlamento arri-
verà qui il disegna di legge sopraccennata,
ma intantO' mi sembra che si possa fare
senz'altro questa affermazione.

Si tratta di circa 400 miliardi dati alle
grandi città, alla finanza locale, e ciò attra-
verso un prO'vvedimento legislativo che è
stato, nÌi sembra, ben congegnata e così ac-
curatamente articalato che mi pare si possa
anche dire che il regolamento previsto dal-
l'articolo 11 farse appare superfluo. Va ri-
levato che una proraga della legge che stia-
mo esaminando appare fin da ora probabile
ed agevole quandO' sarà venuto il momento.
Quindri ci tl1Oviamo di £ronte ,ad un'oper:aZJio-
ne finanziaria pilota, relativa agli enti lo-
cali, il cui rHievo apparirà crescente via via
che passeranno gli anni.

Il secondo aspetto specifico che tengo a
rilevare è quello del significato che assume
il disegno di legge che stiamo esaminando,
ed in particolare l'articolo 1.

La stesura iniziale di detto articolo preve-
deva, fra l'altro, che {{ la concessione per
la costruzione ,e l"eserci1Jio di ,linee di fer-
rovia metropalitana saranno di campetenza
del Ministl10 dei trlasporti e ddl'avianione d.
vile, di concerto Don il MinistJ1o,del tesoro »;
lsuccessivlamente inveoe, oon Il',adesione del
Governo, si è arrivati alla nuova ,seguente
stesu:m: {{ La costruzione e 'l'esercizio di £er-
:wvie metropolitlane sono di competenza dei
oomuni o dei consorni di c0'muni ».

L'emendamento concordato in sede di
Commissione è di grande rilievo palitico e
di rilevante impartanza pratica.

Sotto il profila politico si tratta di di-
mostrare, alla prova dei fatti e quindi anche
delle leggi che si preparano, che le autono-
mie locali sono per nai veramente un punto
fermo irrinunciabile, quale appare del resto
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dalla dottrina e dai documenti politici di
tutti e tre i partiti della maggiaranza.

La nostra conceziane pluralistica della so~
cietàoamporta infatti, sul piano poEtioo ope-
rativo, l'accettazione di due diversi 0'rdini
di rappresentanza degli interessi generali, e
ci0'è rispettivamente lo Stato e gli enti 1'0-
cali: attenuare il ric0'noscimento C0'ncreto
della insostituibile funzione sV0'lta da questi
ultimi significherebbe mutare profondamen-
te, in senso negativo, la struttura e l'essenza
stessa della nostra democrazia.

Sul piano della politica economica è neces-
sario pervenh1e lad una organioa restitutio
ad unum delLa re:spollsabiJlità ,e deUe C0'm-
petenze degli enti Il00oali,per quanto riguaT'-
da l'ordinamento del territorio, ci0'è la pia-
nificazione regi0'nale, e le infrastrutture lo-
cali (scuole e strade, me:mati, trasparti, 'ec-
cetera ).

È in questo. campo di intervento che il
discorso politLco general,e a fa\"ore del1e lau-
tonomie looaH ,di\"enta estremamente con-
creto ed è ancora in questo campo di inter-
vento che acquista un enorme interesse pra-
tica sia il discorso sulle città ~ e quindi sui
grandi comuni ~ sia quello sulle regioni,
non appena sarà possibile farlo.

Si rileva dal rapporto. sulla situazione so-
ciale del Paese, predispasto dal CENSIS e
discusso dall'Assemblea del CNEL il 16
ottobre 1968, che la incidenza percentuale
dei comuni con oLtre 100.000 abitanti suHa
popolazione totale italiana, che era pari al-
1'11 per cento nel 1861, era salita al 15 per
cento. nel 1911, al 21,4 per cento. nel 1951
ed al 24,5 per cento nel 1961: recentemen-
te, in soli 10 atnni, si è avuto un inorement'O
del 4 per cento in cifra tonda, pari a quello
verificat0'si nei 50 anni intercorsi fra il
1861 ed il 1911.

È evidente l'enorme impegno pubblico. che
comporta il processo di inurbamento espres-
so dalle suddette cifre, ed è evidente che
deve essere chiara e precisa la assunzione di
responsabilità, in sede sia p0'litica che tec-
nico-amministra tiva.

Va affermato quindi in modo netto che
tutta l'attrezzatura del territ0'rio ~ escluse
le grandi infrastrutture a carattere nazio-
nale (strade, ferrovie, porti, telefoni, ecce-
tera) ~ è di competenza degli enti 10caH.

Per quanto riguarda in partic0'lare i tra-
sporti, appare pure chiara, nei termini sopra
delineati, la distinzione fra le grandi infra-
strutture nazionali e quelle locali: in que-
ste ultime ovviamente rientrano le metropo~
Iitane in quanto esse operano ~ C0'me è
detto nell'articolo 1 ~ in un unico com-

plesso urbana, costituito da uno o. più co-
muni.

Mantenendo ferma l'attribuzi0'ne al comu-
ne del potere di concessione anche per le
metropolitane, si agevola quel coordinamen-

tO'unitario a livello locale dell'intero sistema
dei trasporti pubblici, qualunque sia la for-
ma tecnica prescelta (in superficie, in S0't-
terranea ,in sopaelevata, eccetera), dal qua-
le dipende la realizzazi0'ne o meno di ingen-
ti economie di gestione.

L'espansione rapida dei centri urbani nei
quali si concentra in netta prevalenza e, per
certi sing0'li aspetti, nella quasi t0'talità la
finanza locale è alla base del noto fenome-
no a forbice per cui le spese dei comuni si
incrementano ad un passo superiore a quello
che si verifica nelle spese dello Stato., men-
tre 1'00pposto avviene per le entrate: donde
un disavanzo rapidamente crescente"

È necessario pertanto che lo Stato inter-
venga a favore dei comuni e degll enti lo-
cali in genere, mediante c0'ntributi concessi
secondo. modalità che non sianO' lesive del-
l'autonomia l0'cale: il sistema del c0'ntributo
espresso. in percentuale è al riguardo senz'al-
tro funzionale.

Sarà possibile, così operando, mantenere
in un certo. equilibriO' dinamico la finanza lo-
cale pur nel quadro e nei limiti della politi-
ca di disavanzo pubblico comunemente ac-
cettata e sarà possibile inoltre dare credibi-
Htà alle affermazioni dei partiti specie della
maggiaranza, sempre reiterate a fav0're delle
autonamie l0'cali.

Il disegno di legge in esame opera effica-
cemente in entrambe le direzioni 0'ra accen-
nate.

Siamo. confortati in tale valutazione dalla
constatazione che il V Convegno nazionale
dei trasparti pubblici urbani e suburbani,
svoltosi a Trieste nell'attobre 1968 e che rap-
presenta la sede periodica di incontro più
qualificata relativamente ai problemi in que-
stione, aveva auspicato le soluzioni che il
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disegno di legge che stiamo esaminando, co~
sì come risulta dopo gli emendamenti ela~
barati dalla 7a Commissione del Senato, tie~
ne palesemente nella massima considera~
zione.

Quel convegno apertosi con le relazioni di
due eminanti docenti universitari del ramo
(il professor Corrado Guzzanti, ordinario di
tecnica ed economia dei trasporti all'univer~
sità di Pisa, e il professor Arturo Polese, or~
dinario di tecnica ed economia dei trasporti
all'università di Napoli) e svolto si con l'at~
tiva partecipazione di studiosi, di ammini~
stratori comunali, provinciali e di aziende
municipalizzate ed inoltre di rappresentanze
sindacali, esponenti tutti delle diverse forze
politiche, si è concluso con un ordine del
giorno che affermava testualmente l'esigen~
za di «riconoscere che il trasporto pubbli-
co locale costituisce un diritto inderogabile
del cittadino in quanto garantisce a tutti la
libertà di spostamento nelle aree urbane e
suburbane e che trattasi, pertanto, di un ser~
vizio a costi in parte indivisibili e quindi da
accollarsi parzialmente all'utente e in par-
te alla collettività al pari degli altri servizi
di trasporto nazionale (ferroviari, marittimi,
eccetera) »; di «considerare la costruzione
delle linee metropolitane e delle principali
infrastrutture di trasporto pubblico come
opere pubbliche al pari delle altre infrastrut~
ture viarie; rispettare la competenza degli
enti locali in materia di trasporto sia per
ragioni di vitalità democratica degli enti stes~
si, sia per la possibilità, data la vicinanza,
di cogliere !'insorgere dei vari problemi e
di risolverli tempestivamente; pertanto non
possono essere accettate proposte di legge
come quelle recenti che tendono a trasferire
all'amministrazione dello Stato poteri deci-
sionali in materia di linee metropolitane e
di tariffe di trasporto urbano, poteri che
rientrano nelle inalienabili prerogative degli
enti locali ». Questo è quanto è stato detto
in sede di quel convegno.

Mi sia consentito anche, come demoCTati~
co cristiano, ricordare che il mio partito ave~
va preso posizione già due anni fa in un gran~
de convegno nazionale sui trasporti pubbli~
ci urbani, a conclusione del quale parlò lo
stesso segretario politico del tempo, onore~

vale Rumor, attualmente Presidente del Con~
siglio. I

La presente legge, onorevoli colleghi, rap~
presenta dunque la sintesi organica tra esi~
genze squisitamente tecniche ed esigenze
squisatamente politiche, sintesi che, fina~
lizzata all'attività legislativa, costiteisce ap~
punto una delle funzioni preminenti del Par~
lamento.

La collaborazione realizzata tra burocra~
zia ministeriale, interessi di base del Paese
e Governo attraverso l'efficace mediazione
preparatoria della 7a Commissione compe.
tente rappresenta un fatto positivo che è op~
portuno sottolineare.

Il disegno di legge che ne è risultato me.
rita pertanto la nostra approvazione. (Ap'"
plausi dal centro).

Presentazione di disegno di legge

M A R IOT T I, Ministro dei trasporti
e dell' aviazione civile. Domando di parlare.

P RES I D E N T E. Ne ha facoltà.

M A R IO T T I, Ministro dei trasporti
e dell'aviazione civile. Ho l'onore di presen~
tare al Senato il seguente disegno di leg~
ge: «Utilizzazione di personale estraneo al~
l'Azienda autonoma delle ferrovie dello Sta~
to nelle navi traghetto dell'Azienda mede'"
sima» (678).

P RES I D E N T E" Do atto all'onore~
vale Ministro dei trasporti e dell'aviazione
civile della presentazione del predetto dise~
gno di legge.

Ripresa della discussione

P RES I D E N T E. È iscritto a par~
lare il senatore Bosso. Ne ha facoltà,

B O S SO. Onorevole Presidente, onore'"
vole Ministro, onorevoli colleghi, non vi è
dubbio che il provvedimento in corso di esa-
me è destinato a portare un aiuto concreto
alla soluzione del più grave dei problemi che
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stanno assillando le nostre principali città,
il problema dei collegamenti e dei trasporti
urbani. Alle necessità sempre crescenti nel
campo dei trasporti urbani, derivanti dallo
sviluppo e dall'industrializzazione delle prin-
cipali città italiane, non si può evidentemen-
te sopperire con le sole finanze comunali e
quindi il disegno di legge che stiamo discu-
tendo può, ripeto, dare un contributo pre- ,
zioso. Prima di entrare nel merito del prov-
vedimento vorrei riprendere alcune delle ar-
gomentazioni svolte dal relatore. Nella sua
relazione infatti si afferma che il prezzo po-
litico attuato dall'impresa dei trasporti ur-
bani non è soltanto una pura necessità ma
anche un modo razionale di risolvere il pro-
blema posto dalla crescente mobilità delle
persone. Il prezzo politico rinvia alla fisca-
lità generale la copertura dei deficit aziendali,
ma alla fine quello che conta è il bilancio
sociale. Mi permetta il relatore di esprimere
il mio parziale dissenso su questa imposta-
zione del problema. Sull'argomento, per anni,
si sono scontrate posizioni dottrinarie che sa-
rebbe uggioso qui richiamare, e quindi non
tanto a questo voglio riferirmi quanto al-
l'esperienza concreta maturata in tanti anni
di municipalizzazione dei servizi di traspor-
to urbani. Abbandonata la linea dell'equili-
brio finanziario attraverso il servizio si è
faticosamente cercato un equilibrio attra-
verso una copertura del deficit da parte dei
bilanci comunali. La situazione, come tutti
sanno, è sotto questo aspetto fallimentare.
Più nessuna amministrazione comuna le è
in grado di assolvere i suoi compiti fon-
damentali in quanto la maggior parte delle
risorse in bilancio vengono esaurite proprio
per la copertura di tali deficit. Il problema,
proprio nella prospettiva nella quale si rial-
lacci a al nostro progetto di legge, che è una
prospettiva di sviluppo, in proiezionE' di
decenni, deve essere impostato in modo più
razionale e realistico.

Di fronte alle condizioni deficitarie di ge-
stione dei servizi urbani, fatalmente si sono
prestati dei servizi scadenti, dei servizi inef-
ficienti ed in generale dei servizi estrema-
mente lenti per l'utente. Ora, nella situazio-
ne attuale delle grandi città e soprattutto
nelle prospettive che ho sopra richiamate,

noi dobbiamo considerare che candizione
prima per l'utente è quella che il trasporto
pubblico sia efficiente, che risponda alle sue
necessità, che sia per lui economico. Tale
economicità non deve essere cansidE'rata
esclusivamente in funzione del costo del bi-
glietto di corsa pagato dall'utente, ma va
posta in stretta correlazione col valore del
suo tempo e con la possibilità di realizzare
determinati vantaggi nel costo di altre com-
ponenti del bilancio familiare.

PossiamG ben dire che nelle città interes-
sate all'impianto di metropolitane, un'ora
di lavoro è mediamente valutabile intornO'
alle 600-700 lire ed il costo di lavoro per
l'azienda è superiore alle 1.100-1.200 lire. In
queste condizioni offrire un trasporto ur-
bano a 50 lire, come avviene a TorinO' o a
Roma, però alla condizione di far perdere
al lavoratore un tempo estremamente lungo
valutabile a ore-giorno, non è rendergli un
servizio, ma imporgli una gravosa tassazio-
ne in termini di tempO'. Se i tempi di per-
correnza attraverso la razionalizzazione, at-
traverso l'adozione di mezzi moderni, quale
può essere la metropolitana, si riducono,
ecco che diventa conveniente per il lavora-
tore pagare un prezzo più elevato per il
proprio trasparto.

Un traspDrto rapido ed efficiente, ben di-
stribuito nell'area interna ed esterna della
città, consente poi al cittadino (cito l'esem-
pio di Stoccolma) di vivere in zone lDntane
dal centro ove può realizzare notevolissime
economie nel costo dell'abitazione pur evi-
tando di sentirsi isolata e lontanO' dai centri
di lavaro, di approvvigionamento e di svaga.
In questo senso mi pare debba essere inteso
quella che viene dal relatore chiamatO'

1'« equilibriO' del bilancio sociale ».
Inoltre il sistema oggi in atto, tendente a

comprimere soltanto il prezzo della corsa
che, di fronte ad un servizio efficiente, l'uten-
te potrebbe pagare senza sacrificio del pro-
prio bilancio familiare nel suo complesso,
produce uno squilibrio del bilancio sociale
perchè sottrae in definitiva alle finanze comu-
nali disponibilità che più opportunamente si
potrebbero destinare ad altri impieghi so-
ciali, come scuole, ospedali ed infrastrut-
ture indispensabili.
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Per concludere, vorrei richiamarmi ad una
visione modena e realistica del problema,
respingendo l'accettazione pura e semplice
della risultante di una polemica in atto, sca~
turita in condizioni di economia generale
di lavoro assai diverse da quelle attuali e so-
prattutto da quelle previste per il prossimo
futuro.

Il relatore, passando in rassegna le SI-
tuazioni delle varie reti metropolitane del
Paese, cita solamente di sfuggita Torino. Una
nota a pie' di pagina della relazione avverte
che l'amministrazione comunale di Torino
ha già concluso un bando per un progetto
di una prima linea metropolitana. Sono in
grado di aggiungere qualche dato. Il progetto
torinese prevede una rete metropolitana con
uno sviluppo di circa 40 chilometri, per un
costo complessivo previsto di 220-240 miliar-
di. Su tali previsioni sono stati messi a fuoco
i problemi relativi alla linea n. 1 (che per-
corre la città in sotterranea lungo una di-
rettrice pressappoco est-ovest, tra lo sbocco
dell'autostrada di Milano e la regione Mira-
fiori) per la quale si è già svolto il citato
concorso per la progettaziane. Tale linea ha
una lunghezza di circa chilometri 13,800 e
per la stessa la giunta comunale di Torino
ha già preso le opportune decisioni al fine di
proseguire gli studi in modo particolareg-
giato; ed ha stabilito in modo definitivo,
come primo suo atto, il tracci8to della linea
ed anche quello delle successive n. 2 e 3, al
fine di stabilire fin da ora i punti d'incrocio e
di corrispondenza. È un grandioso program-
ma che deve assolutamente essere realizza-
to nei termini previsti se non si vuole con-
dannare la città ad una congestione che sa-
rebbe fatale al suo sviluppo. Sviluppo che,
è bene ricordare, si sta mantenendo in ter-
mini puramente fisiologici e che è necessario
per consentire ad una città così laboriosa
e produttiva la sua valida competitività ri-
spetto alle altre aree industriali non solo
del Paese, ma del Mercato comune e del
mondo.

Quali i termini previsti? Approntamento
dei progetti esecutivi della linea n. 1 entro
il 1972-73 ed esecuzione successiva dell'opera
in cinque anni. Le altre due linee dovreb-
bero essere ultimate nei seguenti atto an-
ni. Vent'anni da oggi, per un'opera che

può essere veramente efficiente e rispon-
dere ai requisiti già accennati, solo se
completata nell'intera rete, paiono ecces-
sivi e non in linea eon lo sviluppo della
città e con l'incremento della popolazio-

ne" Dovrà innanzi tutto essere avvicinata la
data di inizio dei lavori e successivamente
si dovrà compiere ogni sforzo per abbre-
viare gli altri tempi.

Per quanto riguarda ancora il problema
del costo e della gestione, osservo che se è da
approvarsi senza riserva la volontà emer-
gente dalla legge di un intervento finanzia-
rio per la costruzione delle metropolitane,
la conseguenza che deve derivarne è quella
di un equilibrio finanziario di gestione facili-
tato dallo sgravio delle spese di costruzio-
ne che lo Stato si accolla.

Le esperienze recenti, e mi riferisco so-
prattutto all'esperienza metropolitana di Mi-
lano, dimostrano ampiamente che la gestio-
ne sgravata dagli oneri finanziari derivanti
dalla costruzione è in grado di trovare un
suo equilibrio, entro certi limiti, una sua
reddi tivi tà.

Passando agIi articoli del disegno di legge
nel testo proposto dalla Commissione mi
sembra opportuno fare le seguenti osserva-
zioni. Nell'articolo, al seconda coma, si sta-
bilisce che: {{ la costruzione e l'esercizio di
ferrovie metropolitane sono di competenza
dei comuni e dei consorzi di comuni ». Ora,
benchè il relatore nella sua relazione chia-
risca il fatto che i comuni hanno poi la
possibilità di affidare l'appalto delle opere
ad enti pubblici ed anche a privati, mi pare
che questa dizione meriterebbe di essere
più precisa. Pertanto sottoporrò all'appro-
vazione dell'Aula un emendamento tendente
ad aggiungere dopo le parole: «e dei con-
sorzi di comuni» le parole: {{la concessione
per la costruzione può essere affidata sia ad
enti pubblici che a privati ».

Inoltre, nell'ultimo comma, si precisa che
la concessione per l'esercizio potrà essere ac-
cordata solo a favore di enti pubblici, a
consorzi di enti pubblici od a società con
prevalente capiTale pubblico, cioè con totale
esclusione dei privati o di società a preva-
lente capitale privato.

La natura di servizio di trasporto pubblico
che le metropolitane assolvono, infatti, non
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asta di per sè all'intervento di enti privati,
intervento che l'istituto della concessione
prevede e disciplina adeguatamente, per~
mettendo al capitale privato di confluire
in settori nei quali l'obiettivo è il soddisfa~
cimento di esigenze della collettività. La
presenza di enti ed organizzazioni private,
lungi dal costituire un conflitto di interessi
con i prevalenti interessi pubblici in gioco,
ha permesso un adeguato e razionale assol~
vimento di dette esigenze, come già in atto
in altre branche del trasporto di persone.

Nel caso specifico poi la relazione stessa
mette più volte in luce le carenze istituzio~
nali degli enti locali ai quali viene riconosciu~
to ~ salvo sporadiche eccezioni ~ la com~
petenza specifica nel settore in parola non~
chè la inadeguatezza dei mezzi a loro dispo~
sizione rispetto all'entità delle opere.

D'altra parte, la referenza accordata agli
enti IPubblici, o alle società in cui essi abbia~
no la maggioranza azionaria, subordina l'in~
tervento privato ai casi di carenza di inizia~
tive pubbliche, carenza che, per le ragioni
sopra esposte, si è finora apertamente ma~
nifestata nel settore dei trasporti e della cir~
colazione urbana e suburbana, fino a rende~
re necessario un più deciso intervento dello
Stato in materia.

In queste condizioni l'immissione di ini~
ziative e di capitale privato è suscettibile di
colmare queste carenze e, nei casi in cui
più urgente è la. necessità di predisporre so~
luzioni al problema dei trasporti in que"
stione, di recuperare il ritardo in cui il
settore si trova.

Forse qualcuno potrà dire che queste mie
affermazioni sono un po' utopistiche in
quanto vi sarà interesse del capitale priva~
to ad intervenire in tali opere, ma mi per~
metto, in Iproposito, di ricordare l'esempio
piemontese.

Proprio nell'area piemontese la costituzio~
ne di società miste tra enti pubblici e privati
ha consentito e consente tuttora la realizza~
zione di opere autostradali e di trafori de~
stinati a recare benefici non soltanto alla
regione, ma all'intera area nazionale :verso
la quale è agevolato il transito di imponenti
masse di residenti nelle regioni del Nord
e di stranieri.

In sostanza io mi permetterò di proporre
un emendamento che sostanzialmente ripri~
stina il testo governativo.

L'articolo 3 ha ritenuto opportuno esten~
dere la concessione di contributi a comu~
ni ed agglomerati di comuni con popola~
zione non inferiore a 400.000 abitanti. Mi
sembra che questa concessione sia spin~
ta troppo oltre; e dico questo non tanto
per lamentare l'intervento in comuni di
quelle dimensioni, ma piuttosto per sot~
tolineare come le disponibilità finanzia~
rie previste dalla legge, già molto esigue,
potrebbero essere sottratte ad impieghi più
necessari nelle grandi città, ove il proble~
ma presenta carattere di maggiore urgenza.
In altre parole, è evidente che più si allarga
la possibilità di attingere al fondo senza
modificarne l'entità, meno rimane disponiibi~
le per realizzare gli impianti più indispen~
sabili che al momento attuale (lo sappiamo,
e ce lo dice il relatore) sono quelli di poche
città, tutte con popolazione oltre il milione
di abitanti.

E già che sono in argomento voglio fare
alcune considerazioni sulle disponibilità ef~
fettive adottate dal progetto in esame. È be~
ne osservare che al contributo stabilito dal
presente progetto attingerà anche la città
di Roma per quanto riflette nuove linee,
oltre naturalmente la linea 1 già in servizio
e la linea 2 per la quale è in atto una specia~
le legislazione.

Per quanto riguarda Milano, è prevedibile
che per il prolungamento oltre la stazio~
ne centrale della linea n. 2 proveniente da
Cascina Gatti attinga, anch'essa al contri~
buto statale previsto dal presente disegno
di legge. In queste condizioni, risulta
fin troppo evidente che il contributo statale
è del tutto inadeguato anche per le sole città
che superano gli 800.000 abitanti, se si rima~
ne nei limiti dell'importo indicato dal pro~
getto governativo e se si tiene conto che il
costo di 5 miliardi a chilometro è alquanto
ottimistico, pur rimanendo alla valutazione
in lire attuali.

Ancora un accenno ai problemi di priori~
tà: mi permetto di insistere perchè venga
chiarito per quali ragioni Torino debba se-
guire Napoli. Si faccia ogni sforzo per Na~
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poli, ma non si dimentichi che Torino ha ca~
ratteristiche di necessità di movimento, de~
rivante da grandi insediamenti industriali,
che impongono la soluzione del problema
con la massima urgenza.

Ritengo di non dover entrare in ulteriori
dettagli sul progetto di legge nel testo pro~
posto dalla Commissione. Chiudo sottoli~
neando ancora l'opportunità che venga me~
glio formulato l'articolo 8, riguardante le
agevolazioni fiscali. Su quelle relative agli
atti di appalto e di costruzione nulla da os~
servare, ma invece alcune osservazioni per
quanto riguarda l'esenzione dall'imposta ge~
nerale sull'entrata e dall'imposta di consu~
ma dell'energia elettrica per l'illuminazione
e la segnalazione. Per questo tipo di impo-
ste non sarebbe agevole prevedere che cosa
si farà non apiPena verrà attuata l'imposta
sul valore aggiunto, secondo gli impegni co~
munitari assunti dal nostro Paese?

Per quanto più strettamente riguarda l'im~
posta di consumo, occorre chiarire che in
tale modo ancora si ripartisce un carico che
sarebbe di stretta competenza dell'esercizio
(e quindi dell'utente) sul contribuente facen~
do diminuire gli introiti nelle casse comu-
nali.

Nell'esprimere il favore del mio Gruppo al,
disegno di legge in esame, formulo la spe~
ranza che siano tenute presenti dal Governo
le osservazioni che ho fatto con il sincero
proposito di dare un apporto costruttivo a
che i problemi di Torino siano posti nella do-
vuta scala di priorità in relazione al con-
tributo che l'efficienza di una delle aree più
industrializzate può dare aJl'economia del
Paese ed ai problemi sociali che l'imponente
presenza di lavoratori pone al legislatore.

P RES I iO E N T IE. È iscritto a par-
lare il senatore Ma,derchi. Ne ha facoltà.

* M A D E R C H I. Signor Presidente,
onorevoli colleghi, onorevole Ministro, in
contrasto con il giudizio entusiasta del col~
lega SpagnoHi, ritengo che con eccessivo
ritardo affrontiamo l'esame di questo prov~
vedimento che tratta questioni di estrema
importanza per la vita delle nostre città
(quelle cioè inerenti ai trasporti rapidi di
massa) e credo che non ci sia bisogno di ri~

chiamarsi al traffico caotico di quasi tutti i
nostri centri per sottolineare l'urgenza del-
la rIsoluzione di un problema di così gran~
de portata.

Se occorresse aggiungere qualcosa alle con~
sIderazioni sullo stato attua,le del traffico
cittadino, parlerei, oltre che del danno eco~
nomico che deriva alla collettività per gli
sprechi e le perdite che si manifestano nel
caos Istradale e che sicuramente raggiungono
delle cifre notevolissime, astronomiche, del
fatto che si è atteso troPIPo per arrivare ad
una disdplma della materia in esame. In una
parola, ritengo che questo provvedimento
sia eccessivamente tardivo: arriva infatti
con almeno 15 o 20 anni di ritardo.

Una politica accorta dei .trasporti presup~
poneva prIma dell'mtasamento delle nostre
città da parte dei mezzi privati di trasporto
un intervento adeguato e tempestivo sia,
come è Igià 'stato messo in rilievo, in favo~
re delle aziende pubbliche di trasporto, che
ormai non riescono più a far circolare i lo~

l'O mezzi e sempre meno possono quindi as~
solvere il compito che è loro !proprio, si'a
per dotare le nostre città di soddisfacenti
mezzi di traslporto mpidi, moderni e capaci
di rispondere alle esigenze del momento.

Sembrerà incredibile ma attualmente, co~
me il relatore ha messo bene in evidenza
nella sua relazione, siamo tra gli ultimi Pae~
si in questo Isettore e siamo sopravanzati
perfino dalla Spagna, oltre che dalla Svezia
che certo non conosce i problemi derivanti
dal pesante rapporto che esiste in Italia tra
territorio e popolazione.

Arriviamo veramente tardi. Che la politica
dei trasporti abbia seguìto nel nostro Paese
un indirizzo sbagliato è dimostrato anche
dal fatto che il ritardo in questo settore lo
dobbiamo registrare persino in ordine alle
previsioni del ,programma dI sviluppo eco~
nomico già troppo timido, e tuttavia realiz~
zato solo rper delle trascura,bihssime frazioni.
Il Governo ha fatto il .calcolo del danno che
ne è derivato alla coHettività con l'aumento
dei costi seguìti alla mancata realizzazione
degli investimenti che erano stati previsti,
seppure in misura scarsa.

È assurdo e impensabile ritenere che si
possano fare delle economie su questo tipo
di voce. Con l'attuale proces<so di inurba~
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mento, in carso in tutte le grandi città, con
l'imprevidenza <finqui dimostrata dai Gover~
ni che nè sul terreno urbanistico nè su quel~
la della finanza locale hanno voluto aiutare j

cOimuni a risolvere le spinose questioni del
traffico di superficie e del tras;porto di mas~
sa, le ferrovie metropolitane oggi rappresen~ I

tana certamente il solo mezzo velace, como~
do, con alta grado di sicurezza e a prezzi
sopportablli, capace dI consentire nelle gran~
di aree metrOipolitane la soluzione dei più
gravi problemi della dinamica cittadina.

Purtrolppo il Governo ancora lUna volta
vuoI dimOistrare i propri limiti ed ha perciò
costretto la Commissione a subire una se~
rie di incolligruenze ed a mantenersi entro
limiti di spesa del tutto inadeguati rispetto
alle necessità.

Il disegno di legge infatti, anorevole Pre--
sidente, completamente diverso da quello
che originariamente il Governo aveva voluto
!presentare grazie ~ non esitiama a dirlo ~

alla nostra iniziativa, pur abbandonando
quelle velleità accentratrici che costituivano
il fondamenta della proposta primitiva e ri~
conoscendo finalmente ai comuni la facoltà
di costruire e gestire le linee di ferrovia
metrolpolitana (come, d'altra \parte, era
espressamente detta nell'iI11iPastazione del
programma di svilUiPPo economico, anche
quando il bacino di traffico interessato inve~
stiva non solo un unico centro urbana), già
al suo primo articola introduce un grave ele~
mento di incongruenza quando prevede tra
i \passibili concessionari non meglio identirfì~
cati enti lpubblici o consorzi di enti pubblici,
ovvero società a (prevalente capitale pub~
blica.

Questa norma, onorevole Presidente, ren-
de possibile la concessione per l'esercizio
delle linee metropolitane a sacietà o enti di~
versi da quelli che gestiscona la rete di tra~
sparta urbano in superficie nello stesso cen~
tra uDbano.

Come è noto, nei comuni im;portanti, dove
è viiVa l'esigenza della ferrovia metropoli~
tana, la rete di superficie dei trasparti ipub~
blici è gestita dai comuni per mezzo delle
aziende municilPalizzate. Casa significa pre~
tendere, come giusta<mente avviene, la ca~
ratteristka unitaria del comprensorio per

poi negare l'unitarietà dei problemi, impo~
nendo nell'unico bacino di traffico avente
caratterilstiche omogenee la savrappo,sizione
di !più enti nella gestione dei trasporti pub-
blici? Questa è la prima cantmddizione. So
che la ri~posta è che gli enti pubbl1ci ai quali
SI pensa o si fa l'acchiolino sono quelli che,
\per efficienza, svincolo da controlli e fun~
zianamento aziendalisti:co, patrebbero sem~
brare i più adatti: ma è \poi veramente così
o si tratta invece di una chimera?

Intanto noi abbiamo visto che la sovrap~
Ipasizione in un unico bacino di traffico di due
gestioni, una per il trasporto lpubblico di su~
perfide e una per quella metropolitano, già
rap,presenta un danno immediato. IMa si è ri-
flettuto sul carattere di questi enti pubblici?
Quale scopa devono perseguire questi enti
!pubblici considerati efficienti? Dice, a mio
parere molta giustamente, il relatore che
« il settore dei trasporti pubblici urbani non
deve essere esaminato sotto il solo aSlpetto
della redditività degli investimenti, in ter-
mini di equilibrio tra costi e ricavi aziendali,
ma anche e <soprattutto sotto l'aspetto della
produttività Isaciale, in termini di costi e be~
nefici. Il prezzo politica adottato dalle im-
prese di trasparti pubblici urbani nan è sol~
tanto una pura necessità, ma anche un modo

" razionale" di risolvere il \problema che è
stato posto dalla crescente mobilità delle
persone ».

Il Governo però, ignoranda che ;per de-
cenni ha dormito su questa ;problema, in-
VOica ora l'efficienza e nan considera il pro.
blema del trasporta sotto la sua luce di ser-
vizio sociale. D'altra parte, in un suo do-
cumento, la Federazione naziona,le dei lavo-
ratori dei trasporti, aderente alla CISL, cosa
ha scritto? « La ;preminente :funziane di ser-
vizio sOiciale nei conlfronti di tutta la callet~
tività che viene generalmente riconosciuta
al trasporto 'PUibblico e la funzione strat,egi~
ca come strumento nella programmazione
dello svilup\po e nell'organizzazione territo~
riale e urbanistka che \puòessere attribuita
a tutto il sistema dei trasporti fanno non
ritenere opportuno ill fissare rigidi criteri di
gestione, almeno nei termini di 'Pareggio di
gestione ».
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Se il pareggia di gestione si presenta, av~
viamente, in ogni caso auspicabile, non può
essere !posto tuttavia come un vincolo, pro~
prio in vista del rualo che il sistema dei tra~
s,porti può svolgere. Se un vincolo va posto

~ ecco il punto ~ ci sembra che esso possa

prefigurarsi nelle qp:portune e necessarie
connessioni con il 'restante sistema del tra~
sporto.

D'altra parte, se quello che si cerca è una
gestione quanto più possibile economica~
mente solida, non è certo creando, la concor~
renza tra >linee metropolitane e quelle di
superficie che si risolve il problema. La con~
correnza, come l'esperienza ci insegna, nel
campo dei tras,porti pubblici, tuttora defici~
tari, non signU1ca un '\éant3iggio per l'utente,
ma un aumento della pel1dita a carico del
cantribuente.

Soltanto il caordinamento tra i due tipi
di traslporto può assicurare il migliore ser~
vizio ed i più bassi cO'sti. Ecco perchè in
CommIssione ci siamO' battuti, onorevole Pre~
sidente, per,chè nel disegno di legge venga
riconosciuta ai comuni la facaltà di costruire
e gestire le metropO'litane, e non venga ne~
gata poi questa facoltà, consentendo la ge~
stione a chi Ipersegue fini diversi da quelli
del comune.

L'altra incongruenza che nai rileviamo la
si incontra all'articolo 3, dave si fissa in 400
mila abitanti il limite minimo per richiedere
la ferrovia metropolitana. Il relatore ha
scritto che è dilfficile stabiHre a priori un
valore assoluta; io mi permetto di osservare
due cose: la Iprima è che il Ministro dei tra~
sporti in Commissione ad una mia precisa
domanda in proposito non ha fornito delle
rispaste valide. E ripeto qui la domanda, con
la preghiera che l'onorevole SO'ttasegretario
voglia fargliela pervenire, per vedere se in
quest'Aula almenO' si !potrà avere una rispo~
sta accettabile.

La damanda è: quale criterio ha portato il
MinistrO' a' stabilire che nei centri con pac
palazione inferiore ai 400 mila abitanti le
metropolitane non servonO' mai, mentre ha
accertata che can qualche migliaia di abi~
tanti in più rispetta ai 400 mila le metro~
poli tane sonO' indispensabili al punto da me~
ritare il contributo dello Stato?

Le seconda osservazione è che non si può
essere casì contraddittori come i'l Governo
mastra di essere in questa circostanza se si
sceglie come elementO' di valutazione il ba~
cina di traffico des.critta nel disegno di legge
come camprensO'rio comprendente anche più
di un comune confinante e comunque costi~
tuente, col comune più popO'lata, un solo
camplesso urbano, ovvero un unico campren~
soria caratterizzato da insediamenti urbani,
industriali e sO'ciali comuni a interdipen-
denti.

È mai (possibile (pO'idimenticare tutto que~
sto, non fondare Ipiù il praprio esame su que~
sto elemento base e riferirsi invece soltanto
ed essenzialmente al numero degli abitan~
ti? Carne possiamo accettare che in un
comprensorio rispondente, come vuole la
legge, a tutti questi criteri venga negato il
cantributo dello Stato, anche se la metro-
palitana appare necessaria, salo perchè gli
abitanti sono di qualche migliaio inferiori ai
400 mila? Viceversa, come possiamo accetta~
re che si 'Conceda invece !'interventO' dello
StatO' ad un comiPrensO'rio che, pur sUlpe~
rando il limite degli abitanti, non manifesta
nel settore dei trasporti di massa rapidi una
esigenza altrettanto imperiosa quanto quella
che ho cansiderato nel caso precedente?

Infine l'altra contraddizione, onorevole
Presidente, riguarda Roma ed il finanziamen~
to della legge. Affranto insieme questi due
problemi perchè sono strettamente connessi.
Nella sua relazione il relatore non ha insi~
stita eccessivamente, ma ha presentato il
problema che peraltro era ignorato nel testo
del Gaverno. Il Gaverna nel suo testo p'rimi~
tivo inlfatti dimenticava l'esistenza di Roma
con la sua tematica partkolare. Noi introdu~
cemma questo problema 'Con la nostra pro~
posta iperchè il mgime di concessioni pre~
carie 'Cui è satto(posta la gestiane dell'unico
tronco metropolitano esistente a Roma, quel~
lo che va dalla stazione Termini all'EUR,
crea tali gravi !prablemi di natura tecnica e
di politica dei trasparti da non poter essere
trascurato. 'Perciò noi proponemmo che la
cancessione precaria, che non consente al~
l'ente che deve gestire la linea alcuna ipoli~
tica dei traslPorti, venisse trasformata in
una concessione definitiva. Il Gaverna ap~
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profittò di questo fatto per creare ~ mi
scusi, onorevole ,Presidente, se ,la definizione
certamente non è parlamentare ~ un incree
dibile ipasticcio da 'Cui Than si sa più come
uscire, pastiocio purtroppo avallato anche
dalla Commilssione e credo perfino dal sinda~
co di Roma, che forse non ha capito cosa
gli sta per accadere.

Però neanche il Governo, a mio parere, ha
ben considerato tutte le cons~guenze del
suo atteggiamento. Infatti, come è diligen"
temente rkordato nella relazione, molte leg"
gi hanno interessato la metrOlPolitana di Ro"
ma. Ci fu H decreto n. 1306 del 1925 che as"
segnò al Governo ogni facoltà per quanto ri"
guaDda la dttà di Roma, la l~gge n. 272 del
1954 che assegnò la gestione del tronco Te't""
mini"EUR alla STEFER, la legge n. 429 del
1955 che autorizzò ulteriori spese, la legge
n. 1145 del 1959 che provvide alla costru"
zione deHa linea «A », cioè Triolllfale~Oste"
ria del Curato, la l~gge n. 1433 del 1965 che
provvide ad ulteriori finanziamenti, la legge
n. 369 del 1966 che prorogò la gestione della
STEFER, la legge n. 1985 del 1968 che fi"
nanziò ulteriori lavori relativi alla <linea« A",
ed infine la legge n. 166 del 1969 che prorogò
la gestione STEFER concedendo sUlssidi in"
tegrativi.

Tutte queste leggi, come è noto, non hanno
risolto il problema della metropolitana aRo"
ma che, finanziata per la linea «A », deve
essere ancora completata per la <linea « B »

mediante il prolungamento per Spinaceto e
Fiumicino e il collegamento di Termini con
piazza Bologna e le diramazioni per Pietra"
lata e Valmelaina.

Inoltre deve essere ancora costruita la li"
nea che deve collegare la Gianicolense con
via Arenula, con piazza Venezia, San Gio"
vanni e via Prenestina e infine <la linea che
dovrà collegare i nuovi centri direzionali.

Si tratta di circa 70 chilometri di metro"
politana da costruire a Roma in una situa"
zione di estrema difficoltà, come l'esperienza
di questi giorni ci sta insegnando.

Se calcoliamo il valore medio della spesa
Iper chilometro che il relatore ha aJssunto a
base delle sue considerazioni, cioè 5 miliardi,
arriviamo a ben 350 miliardi. Bene, di fro'll"
te a questa situaziane H Governo ha imposto

un finanziamento complessivo ,della legge per
360 miliardi, indudendovi anche Roma.

Come se ciò non bastasse, a conclusione
del proprio operato, 'Che definisca incoeren"
te, ha proposto che cadano anche tutte le
leggi in materia ad esclusione della legge
n. 1145 per la costruzione della linea «A ».

Ma se il decreto del 1925, n. 1306, è abro"
galto, significa che ,la gestione della linea
« B » \per il tronco esistente non aViVerràpiù
per conto del Governo. Allora però scadrà
anche l'atto stipulato tra il Ministero dei tra"
siporti e la STEFER per la concessione del"
J'esercizio ferroviario per conto dello Stato
della metropolitana Termini..{EUR. In questo
caso quindi la STEFER non avn~bbe più ti~
tala per proseguire la gestione.

Chi provv.ederà aHara? Come si provve"
,derà? Il 'Comune subentrerà allo Stato? Call
quali mezzi? Chi li fornirà? E per i tratti di
ferrovia in comune con altri servizi della
STEFER come si farà? E per il progetto di
Fiumicino? E per quello di Spinaceto?

Ho letto su una rivista ISpeciaJlizzata del
Ministero dei trasporti che per il finanzia"
mento della linea di Fiumicino si pensereb~
be di provvedere prelevando i fondi stanzia"
.ti da>! prov.vedimento che stiamo discutendo.

Non mi .pare che ciò sia del tutto giusto;
comunque se questo è il proposito, tenuto
conto della situazione finanziaria, a me"

nO' che non abbia commesso errori di in~
terpretazione, le metropolitane a Napoli,
a Torino, a Genova, a Milano, a Bologna,
a Firenze come si faranno? Con quali fan"
di? Con quali denari? Con quali mezzi?

, Sarà tutto neoessariamente alssorbito da Ro~

ma o vkeversa a Roma rimarrà tutto fermo
e non si ,farà più nulla e anche l'attuale
.tronco forse verrà dismesso.

Per questi motivi quindi, se il provvedi"
mento non riceverà un adeguato stanzia"
mento sl1'pipletivo, non servirà per costruire
le linee metropolitane, senatore SpagnO'lli,
nonostante le sue previsioni tanto rosee. Le
altre città che attendono come faranno?

Queste sono le lacune fondamentali che
noi abbiamo riscontrato nel progetto di leg"
ge ohe stiamo esaminando e che abbiamo in
Commissione più volte sottolineato senza
riuscire ad avere delle risposte v.aJlide. Si
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tratta di lacune di grande rilevanza, alcune
delle quali, come ho spi'~gato, tali addirittu-
ra da ,rendere vana, inutile la stessa legge o
per lo meno lo spirito che anima la stessa,
se è vero, come è :stata detto da un rappre-
sentante della maggioranza, che con questo
provvedimento si vuole andare incontro alle
esigenze dei trasparti delle grandi città ita-
liane.

Per questi motivi, signor Presidente, ono-
revole Ministro, noi abbiamo presentato i
nostri emendamenti che, se [lon verranno
accalti, ci castringeranno a denunciare il
carattere veHeitario di questo provvedimen-
to, così come stiamo faoendo, e a non ac-
cettare di renderci responsabili di un in-
ganno che si :sta compiendo ai ,danni dei co-
muni italiani.

M A R IO T T I, MinistrO' dei trasporti
e dell'aviazione civile. Intanto l'avete appro-
vato in Commissione.

M A D E R C H I. No, onO'revole Mini-
stro; lei era !presente, abhiamo avuto anche
degli scontrl abbastanza vivaci.

M A R IO T T I, MinistrO' dei trasporti
e deU'aviaziO'ne civile. Ma l'avete approvato:
c'è nei verbali.

M A D E R C H I. Come ricorderà, lei
ha preteso anche che si andasse a una vota-
zione, nella quale siamo risultati in mino,.
ranza. Quindi non ci presteremo a questo
inganno che si cela nei confronti di tante
città italiane. (Applausi dall' estrema sini-
stra).

P RES I cD E N T E È iscritto a par-
lare il senatore Raia. Ne ha facoltà.

R A I A. Signor Presidente, onorevoli
coHeghi, il disegno di legge che viene oggi
all'approvazione del Senato è ,stato oggetto
di aPlProlfondito dibattito sia alla 7a Com-
missione, sia in Sottocommissione per cui
siamo arrivati alla formulazione del dise-
gno di legge sulla costruzione di linee fer-
raviarie metropolitane dopo che ne'l qua-
dra generale di una discussione sulla poli-
tica dei trasparti vi sono stati scambi di

vedute, :pro!paste, contro!proposte, incontri
e trattative anche con il Governo. Ora la
nostra .parte politica, riguarda alla politica
dei trasporti !partata avanti dal Governo,
ha, in ogni accasione che si è presentata,
espresso la propria opiniO'ne di opposizione
al tipo di sviluppo dei tras!porti in atto nel
nastro Paese in considerazione che tale !poli-
tica, mentre ha aiutato indiscriminatamente
finiziativa rprivata, ha soffocato mortalmen-
te ogni /passibilità di un regolato e uniforme
sviluppo dei trasparti in tutto il Paese pro-
ducendo ed approfondendo gli squilibri tra
Nord e Sud, tra capacità delle imprese ad
iniziativa Iprivata e quelle ad iniziativa (pub-
blica, aggravando casì il divario ~di sviluppo
che, in ultima analisi, riflette lo svilup(po in
atto iUel ,Paese chiesto, voluto ed imposto
dalle organizzazioni che dominano la vita
econamica e che si riflette anche sulla pali-
tica dei trasparti. Il disegno di legge relativo
alle metropalitane ha avuto vicende contrad-
dittorie a cominciare dall'allora legge n. 181
a finire cal casiddetto decretone. Tutta in
quell'occasione è avvenuto, carne ricorderan-
no l'onorevale MinistrO' e gli onarevoli colle-
ghi, in mO'do straardinario, inconsueto e con-
fuso; prima il provvedimentO' venne presen-
tata poi venne ritirato. Io ora non starò a
ricordare tutte queste vicende e tutte queste
tappe. Finalmente dapo tanti mesi siamo ar-
rivati alla presentazione di questo disegno di
legge. Il discorso però su tale disegno di
legge, sul quale la stessa ottima relaziane
richiama l'attenziane, ci porta necessaria-
mente, anche se in mO'da succinto, ad amplia-
re 'l'esposiziane dei mativi per cui la mia
parte politica è favorevale alla castruzio-
ne di linee di ferrovie metropalitane. Bi-
sogna quindi stare attenti affinchè la castru-
ziane delle metropalitane, se vuole avere
un senso, rimanga dentro una linea che com-
porti la scelta del mezzo pubblico nella città,
che sia inquadrata i,n un vasto discorso atti-
nente ad una seria pol1tica unbanistica, che
abbia come obiettivo il contenimento della
congestione nei grandi centri e che abbia
come visione d'insieme ill riequilibrio terri-
toriale. Con ciò voglio dire che, a Roma ed
i,n aItre città, quando sarà castruita la me-

tropolitana, se non si avranno presenti que-
sti problemi conoernenti la scelta alter-
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nativa alla politica seguita fino ad oggi,
la metropolitana non avrà più senso, in
quanto l'asse degli agglomerati si sarà spo-
stato e pertanto saremo sempre nelle stesse
condizioni. Qudlo dei trasporti è uno dei
problemi essenziali che deve essere posto al-
:l'attenzione di tutto il Paese. Esaminare le
cause, le origini della crisi è nostro dovere
per vedere come risolverla.

Mi consenta l'onorevole relatore di dire
che se vi è una responsabilità per :la situa-
zione caotka alla quale siamo giunti essa è
da addebitarsi in (primo Iluogo all'espansione
della motorizzazione privata e, in secondo
luogo, alla politica delle infrastrutture che
è stat'a attuata per rronteggiarla. L'espan-
sione imponente della motorizzazione priva-
ta è stata forzata da scelte di, politica eco-
nomica, come quella delle autostrade, di po-
litica fiscale, di politica creditizila ed è stata
diretta ad accelerare l'O sviluppo delle indu-
strie dei mezzi di traspor,to anche a danno di
una diversa di,strilbuzione delle risorse econo-
miche disponihili per usi alternativi di svi-
luppo economico e sociale come, ad esempio,
il m3Jncato intervento per le regioni depres-
se, per l'a scuola e per altri servizi sociali.

Tutto CIÒ risulta evidente dal diverso
sviluppo raggiunto dalla produzione auto-
mobilistica rispet,to alla produzione indu-
striaJe e rispetto anche allo stesso reddito
nazionale.

L'espansione forzata della motorizZJazione
privata è avvenuta in presenza di un siste-
ma stradale insufficiente ed inadeguato ed
ha esaltato quindi i problemi della conge-
stione e dell'insicurezZJa nelle grandi città;
ha accelerato la crisi generale dei trasporti
per la mancata predisposizione di infrastrut-
ture adeguate, per la riduzione della velo-
cità commel'ciale dei mezzi pubblici e per
l'espansione caotica avvenuta negli agglo-
merati urbani. IL'onorevole relatore ad un
certo punto della relazione afferma che
non si tratta tanto di limitare la capacità
di concorrenza del mezzo individuale, quanto
di coordinare le prestazioni del trasporto
pri'vato e collettivo in vista delila maggiore
utilità sociale. Ebbene questo ci trova in
parte consenzienti in quanto la forzata moto-
rizzazione privata e la conseguente costruzio-
ne delle autostrade ha fatto perdere di vista

il problema dei centri ur1bani e suburbani e
dei comprensori ed ha avuto effetti così ne-
gativi di cui oggi risentiamo in modo par-
ticolare. Noi diciamo che non si tratta
di combattere la motorizzazione privata in
quanto tale, ma di combattere l'uso del mez-
zo privato quando esso entra in contraddi-
zione con l'esigenza di fornire alla col:letti-
vità un efficiente sistema di trasporto col-
lettivo.

Ed invece, qual è stata la conseguenza del-
le scelte dei vari Governi seguite fino ad ora?
Ehbene la conseguenza prodotta è stata
l'incentivazione della domanda di auto e la
generazione di nuovo traffico che grava nei
Ipunti terminali delle autostrade, suMa rete
'viaria tradizionale insufficientemente attrez-
zata, aumentandone quindi la congestione e
l'insIcurezza; inoltre ,tutto ciò ha prodotto
la carenza degli investimenti sulla rete stra-
'dale ordinaria le cui caratteristiche di insuf-
'ficienza e di insicurezza sono cresciute in
rapporto all'aumento del traffico. Poi, in
ordine alle Ferrovie dello Stato, si sono ve-
rificati due effetti: insufficienza degli inve-
stimenti diretti al potenziamento dei servizi,
a parte, onorevole Ministro, le note iniziative
di quadruplicare le ferrovie per accelerare
di mezz' ora il percorso Roma-Firenze (e
ciò a danno del Mezzogiorno e delle Isole,
inchiodati sostanzialmente alle condizioni di
inferiorità non solo di sottosalari); ed inoltre
la concorrenza delle autostrade costruite
in funzione prevalentemente delle lunghe
percorrenze che erano già servite dalla rete
ferroviaria fondamentale. !La scelta infatti
del si,stema autostradale su lunghe percor-
renze ha fatto trascurare il problema dei
trasporti nei centri uDbani e nei compren-
sari dove le infrastrutture sono rimaste ina-
deguate dinanzi alla crescita dei diversi siste-
mi di traSlporto sia pubiblico che privato.

Da quanto ho detto mi sembra più che
giust,jficata l'esigenza di costruzione di me-
tropolitane Iper provvedere ai traSlporti rapi-
di e di massa che abbiano un alto grado di
sicurezza ed un prezzo accessibi,le.

La po!i,tica dei trasporti urba,ni costituisce
per un grande numero di città come Roma,
Milano, Napoli, Torino, Palermo, Genova,
Venezia, FÌ:renze ed altre, per effetto dei co-
sti delle attuali gestioni dei trasporti pub-
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blid, unO' dei !problemi condizionatO'ri del 10-
ro sviluppO'.

L'elemento da sott01ineare è il costo cre-
scente finanziario che viene so!ppor,tato da-
gli OIperai, dagli impiegati, dagli studenti
oltre che rIa perdita di tempo. In altre occa-
sioni ho avuto mO'dO' di intrattenermi sul-
l'imipo'rtanza che investe il problema dei pen-
dolari. E tutto ciò IO' si deve considerare m
raPipor,to al processo ,preO'ccupante di inur-
bamento che si è avuto negli ultimi dieci
anni.

Vi è semmai da rilevare che, in rapporto
al Iproblema così urgente ed d.mpO'rtante ed
al ritardo con il quale questo !problema delle
metrO'politane viene ad essere affrontato, vi
è un ,limite di mezzi così evidente per gli
scarSI stanziamenti previsti, da dubitare che
seri effetti si potrannO' realmente otte-
nere, come rilevava un momento fa il sena-
tore Maderchi. Noi pensavamo e pensiamo
che i mezzi per LIprogramma da attuare do-
vrebbero essere rilevantemente aumentati in
quanto quest'investimento 10 riteniamo pro-
duttivo. Noi Ipensiamo che le condizioni per
affrontare il reperimento dei mezzi finanziari
ci sono, come dimostranO' le disponibilità
finanziarie date dall'aumento del risparmio
e dai residui passivi; un migliO're utilizzo,
quindi, dei mezzi della Stato può consentire
di reperire i fondi necessari.

Noi non avremmo nulla in contrario al-
l'étiPlprovazione del disegno di legge, così co-
me formulato dalla Commissione, se si au-
mentassero gli investimenti e se si salva-
guardasse la gestione pubblica. A proposito
di quest'argomento non possiamo fare una
legge che sia arretrata rispetto alla situazio-
ne dì fatto esistente nelle città di Milano e
di Roma.

Non starò a ricorda're come in quest'occa-
sione a Milano vi fu una lotta sostenuta in
modo così forte da im;pedire che la ge-
stione della metropolitana fosse concessa al
monopO'lio, allora l'Edison; il risuItato di
quella lotta è stato il mantenimento di una
unica azienda munioipalizzata che gestisce
i servizi in superficie e quelli di metropoli-
tana. A questo punto emerge, in tutta la sua
ampiezza, il contrasto ,tra la nostra concezio~
ne della funzione degli enti ,locali e la con-
cez,ione invece di coloro che nei fatti tentano

di ridurre le istanze democratiche locali ad
un'attività puramente amministrativa. La co-
struzione di linee metropolitane noi l'inten-
diano come una soluzione che dovrebbe far
riflettere il Governo sulla politica sbagliata
seguita fino ad oggi, perchè vogliamo un
nuovo orientamento degli investimenti nelle
infrastrutture. Nel dire di sì alla costru-
zione di .linee di ferrovia metrO'politana ab-
biamo presente il !punto di vista dei cittadini
e la condizione in cu~ sono costretti a viag-
giare. La vastità di questo disagio non può
essere sottovalutata dal mO'mento che circa
15 milioni di dttadini (in massima parte la-
'voratO'ri) sono interessati ogni giorno ai tra-
sporti collettivi nelle città e nel loro terri-
torio.

NO'i SIamo per il potenziamento ed il mi-
glioramento dei mezzi pubblici e per attenere
ciò sono necessari molteplici interventi tra
cui la ristrutturazione del traStpO'rto colletti-
vo, sfruttando le possibi.lità nuove offerte
dalla tecnica; una di queste !possibilità è la
metropolitana sotterranea, in superficie o
sopraelevata, accanto alle linee tranviarie in
sede separata cO'n convogli multi[)li, e tutto
ciò sotto il profilo generale della necessità
di affrontare seriamente i problemi connes-
si alla pianificazione del territorio e cioè di
fare della piani,ficaziO'ne del trasporto pub-
bUco un momento della piani1ficazione degli
insediamenti (problema che investe la poli-
tica urbanistica di cui parla lo stessa rela-
tore ).

In sostanza (e concludo) vi sono due lacu-
ne nel progetto di legge su cui v,i è stata qua-
si l'unanimità: ,la prima riguarda lo stanzia-
mento insufficiente, di cui ho parlato; la se-
conda si ,trova all'articolo 1, lì dove si dice:
«ovvero di società a prevalente capitale
:pubbhco », perchè ciò fa entrare dalla fine-
stra 'quanto si vuole far uscire dalla porta.

Ma poichè la politica che si intende fare
non mi sembra indIrizzata verso questa scel-
ta, mentre siamo favorevoli aMa costruzione
di metropolitane, eSlprimiamo un voto di
astensione per non dare un avallo alla poli-
tica ,generale dei traSiPorti fatta dal Governo.
La lmea di politica dei tra:Slporti urbanistica
in cui si ascrive questa legge non è convin-
cente, potrebbe essere solo una pezza, op-
pure potrebbe essere una specie di tela di Pe-
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nel ape, se con la costruzione delle metropo~
litane nan si porrà£ne al dilagare della mo-
torizzazione privata e all'im!piega delle risor~
se in modo diverso da quello seguito fino ad
oggi. (Applausl dall'estrema sinistra).

,P RES Il D E N T E. È iiScritto a par-

lare il senatore Premoli. Ne ha facoltà.

P R E M O L I. Onorevole Presidente,
onorevoli senatori, di fronte al disegno di
legge in discussione dirò subito che condivi-
do in pieno il parere favorevole espresso
con particolare competenza e precisione tec~
nica dall'amico Basso. !Dirò anche che sono
penfettamente convinto della necessità di do~
tare le maggiori e più popolose città italiane
di una rete di trasporti più moderno quale
sembra essere la metrQPolitana e che sono
d'aocordol sulla necess,ità dell'erogazione di
un contributo statale Iper aiutare i comuni
nella costruzione delle metropolitane.

Ho chiesto di parllare sul problema per-
cbè oggi la metropolitana è un discorso al-
l'ordine del giorno a Venezia, dove la sua
costruzIOne o meno è diventata un problema
politico, un discorso portato avanti con ac~
canimento da alcuni !partiti che lo monopoliz-
zano facendosene un proprio vessillo eletto~
rale.

Io non entro nel merito, ma visto che il
progetto in discus,sione ha carattere !più o
meno ufficioso ~ !parlo seIll!pre per quanto

riguarda la metrapolitana di Venezia ~ ed
ha data vita ad un comitato d'iniziativa pro-
sieduto dall'onorevole Tollay e di cui fanno
'parte alcuni Ministri che dovranno occupar-
si del problema anche nei rtguardi della la~
guna, varrei che noi non accogliessimo la me-
tropolitana come un dogma, ma che elimi-
nassimo a priori i dubbi che la sua costruzio~
ne ci pone e che possono essere risolti solo
attraverso degli :studi te'Onici adeguati..

Occorre oggi «spohticizzare» la metro.
politana, OCCODreaffrontare degli studi seri,
tecnici sui programmi di costo e di gestione,
per impedire alla metropolitana di diventare
un triste duplicato del famoso canale dei pe-
troli.

,Per quanto riguarda la pOipolazione del

comprensorio lagunare, questa supera Iayga~

mente i .limiti previsti dal disegno di legge,
se si comprendono, mel com!prensorio anche
le città di Padova, di Treviso, altre, s'inten~
de, Mestre. È inutile però nasconderci che
la metropolitana viene creata, non tanto per
collegare i centri dell'entroterra, già aggi
ben collegati tra di loro, con normaIi siste-
mi di traslporto, ma soprattutto, per inserire
in questo contesto urbano il centro storico
di Venezia: un centro con popolazione attua-
le di 112 mila abitanti e per il quale si può
prevedere, rifacendosi all'ottimo studio deJ
professar Pasquale Saraceno, un ri,nsangua-
mento futuro <che IO' porti ad avere 150 mila
abitanti.

Anche le previsioni più ottimistiche, data
la carenza degli spazi nel gruppo delle isole
che compongono il centra storico, escludono
la !possibilità di una densità abitativa supe-
riore.

Occarre quindi studiare accuratamente il
CQsto di castruzione di una met,ropolitana
sottalagunare (cO'n conseguenti problemi Ifi~
sici e geolagid enormi) e il costo della sua
gestione. Oggi, per malti mesi all'annO', i
lunghi mesi dell'inverno veneziano, il solo
movimento costante e ,sicuramente registra-
bile e defimiJbile, tra Veneza e Mestre, è quel-
lo dei 12, 15, 20 mila pendalari giornalieri.

Occorre studiare in mado più approfon~
dito il camportamento della !pOQJolazione at~
tuale e prevedere qUaJli incidenze avrà su
questo comportamentO' la costruzione della
metropolitana, anche assegnando al centro
storico funziO'ni direzionaIi della futura re-
,gione e quel complesso di istituti che do.
vreibbero ,rendere Venezia un grande cent'ro
internazionale di studi.

Nel cam!po turistico, ad esempio, gli al~
berghi del centro storico ~ è solo un dub-
bio che anvanziamo ~ potrebbero venire di~
sertati dai turisti a cui si O'ffrirebbe la pos~
sibilità di abitare in terra ferma e di trasfe~
rirsi giornalmente in Piazza S. Marco per [a
visita della città.

Un ultimo problema: il tempo di soluzio-
ne. ,L'amicO' Basso ci ha detto che a Torino i
tempi di costruzione della metropolitana si
!prevedono lunghissimi, tantO' che si giunge
ad ipotizzare, per il completamento della
rete, un periodo che raggiunge il ventennio.
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Cosa succederà per Venezia, dove i proble~
mi da affrontare sono ovviamente maggiori
e dove un grosso aumento di popolazione
non è affatto prevedilbile? Cosa succederà a
Venezia, dal mDmento che ancora oggi non
conosciamo, signor Ministro, .la natura geo~
logica del sDttofondo lél\gunare, come hanno
potuto constatare i fisici americani e olan~
desl che sono venuti recentemente m loco
a studiare il sottofondo della laguna e ad
mutarci a risolvere il problema della sua
cristallizzazione?

Quando arriveremo al termine dei lavori
della metropollitana non ci saranno già dei
meZZI di traslPorto aerei o per via di acqua
più moderni e adatti alla situazione della
città?

Tutti questi interrogativi SDno oggi dram-
matici e Il mio intervento vuole essere ISO"
prattutto un campanello di alla,rme di fron~
te alla fretta, all'accanimento dogmatico
verso una determinata situazione non ancora
studiata in modo sufficiente, anzi studiata in
modo più che insufficiente, tanto è vero che
ci troviamo. di fronte ad una rosa di pareri
di tecnici che sono completamente diver~
genti l'uno dall'alltro.

Allo stato attuale noi abbiamo solamente
10 studio dell'onorevole Tolloy, una puhbli-
caziDne certamente di alto livello, ma che
ci sembra Iportatrice di slperanze e di desideri
più che di studi, programmi e decisioni con~
crete e predse.

Concludo perciò dicendo che !non è la parte
liberale che, allo stato delle CDse, rifiuta
di accettare la metropolitana, ma è piut~
tosto la realtà della laguna che sembra sug~
gerire una maggiore prudenza, prima di in~
tradurre questo mezzo di traspDrto. Qualora
(però studi precisi prospettassero, anche
avendo considerato soluzioni alternative
(quali strade sulle barene, migliDramento
della rete dei trasporti idrici o altro), che la
metrDpolitana è v.eramente la mighore e più
adatta soluzione per la città noi saremmo i
primi, CDme chiunque abbia a cuore l'inte-
resse e il futuro di Venezia, ad appoggiarne
con vigore la costruzione.

P R ,E S I D E N T E. È iscritto a par1a~
re il senatore Bonazzi. Ne ha facoltà.

B O N A Z Z I OnDrevole P,residente,
onorevole Ministro, onorevole Sottosegreta~
rio, Dnorevoli cDlleghi, credo che si debba
ancora una volta, esaminando e discutendo
questo problema della costruzione di linee
metropDlitane nel nostro Paese, iniziare cOon
il prendere in mano e sfogliare il program-
ma economico !naziDnale per il quinquennio
1966"70, aplProvato dal Parlamento nel lu-

glio del 1967. Esaminiamolo dunque, un mo~
mento: m esso giustamente è detto che nel
trascorso decennio. il sistema italiano dei
trasporti ha dovruto fronteggiare il raddop~
(pIO del traHico, che ha provDcato, anche per
l'insufficiente coordinamento t,ra i vari tipi
di trasporto, un grave squilibrio. Si ricono~
sce che il rapidissimo svilUlppo della motDriz~
zazione privata ha messo in crisi il traffico
urbano, congestionato da una pressione lar-
gamente superiore alle caa'acità delle strut~
ture ul1hane.

Si, afferma, molto giustamente, che è que-

sto un problema che dovrà essere affrontato
in sede di pianHìoazione urbanistica, la qua~
le dovrà fornire l'intelaiatura di fondo. per
una politica dei trasporti uribani che, asse~
gnando un ,cDmpito essenziale ai mezzi pub-
blici di trasporto, oppDrtunamente miglio-
rati e specializzati, dovrà operare la salda-
tura tra i vari sistemi di trasporti, compresi
i trasporti individuali.

E si giunge, infine, al discDrsD sulle metro-
politarne, dicendo che la realizzazione di que-
ste « sarà uno strumento importante per il
decentramento terrirtori'ale dello sviluppo ur~
bano ». Una 'realizzazione ~ si aggiunge ~

« che dovrà essere cDDrdinata con la rete dei
trasporti di sUlperficie, cOonle stazioni di au~
tolinee extraurbane e con i parcheggi so~
prattutto in corrispDndenza dei terminali
esterni ».

Il discorso così favto è giusto ed anche
piuttosto imp~gnativo. Continuando nella
lettura del programma di sviluppo quin-
quennale, al termine quasi del paragrafo 129
dedicato ai tra~porti urbani, si l,egge che in
tale campo «la maggior parte dell'investi~
mento previsto (150 miliardi) dovrà servire
all'attuazione di un primo gruppo di linee
metropolitane e di grandi infrastrutture ur-
bane (autDstrade urbane, autostazioni, auto~
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porti) destinate a deconge:stiona.re J'e aree
metropolitane ». Deve essere deVio subito
che un tale investimento., in questo settare,
è del tutto insufficiente. Si tenga presente
che la Federtram, cioè la Federazione nazio~
naIe delle aziende municipalizzate di tra~
sporto, dopo un'analisi da essa fatta sulla
situazione delle aziende di trasporta munici~
pali, aveva indicata in 421 i miliardi di fabibi~
sagno per investimenti nei trasporti pubblici
urbani per il quinquennio..

Ma continuiamo. ad esaminare il pragram~
ma di svilUlppa econamica naziona,le. Es,so
prevede ben altre dfre relative a ben altri
stanziamenti !per altri tipi di ~rasporta. In~
fatti: 254,0 miliardi sono previsti per auta~
strade, viabilità statale e ardinaria; 1.2,0,0
miliardi, per le ferravi e dello Stato; 260' mi~
liardi per attrezzature pO'rtuali; lOa miliardi
per ferrovie in cancessiane; lOa miliardi per
trasporti aerei; 5,0 miliardi per idrovie. Se a
questi si aggiungano i 150' miliardi per i tra~
Slporti urbani, si arriva così a.d un tatale ,
di 4.4,0,0 miliardi.

Facciamo un po' di conti, onarevali
colleghi, e si vedrà che ai trasporti ur~
bani andrà saltanto il 3,4 per cento del~
la spesa totale prevista per i trasporti.
Se si tiene pai conto che parte del~
l'investimento. previsto !per i trasporti urba~
ni è destinato anche ad altri tipi di spesa,
diversi dalle metropolitane, bisagna canclu~
clere can una nota !piuttosto negativa; biso~
gna cioè riconascere che il problema delle
linee metropalitane, l'esigenza per il nastro
Paese di una ,larga 'rete di esse e l'urgenza di
ciò sano tutte cose che sono state fortemen~
te sottavaLutate, per nan dire altro.

È stata questa sottovalutaziane che ha fat~
to sì che soltantO' nel navembre scorsa il Go~
verna si è decisa a presentare un sua dise~
gna di legge per la costruzione di linee di
ferrovia metropolitana, incaminciando final~
mente ~ ed era O'ra ~ a cl~mostrare un prin~

cipio di interessamento !per le travagliate si~
tuazioni dei traspO'rti uI1bani nel nostro
'Paese.

Parlo di principia di interessamento, ono~
revale Ministro., iperchè ri,tenga che si deb~
,ba essere convinti che, se si intende davvero

risolvere alcune grasse questiani di trule set~

tore, bisagna andare oltre questa !prQlvvedi~
menta che stiamo. ara discutendo.: bi,sogne~
rà ciO'è fare seguire ad essa, e can una certa
sollecitudine, altri provvedimenti. Dica que~
sta pensando alla situazione che si è deter~
minata nelle nost're città in seguita allo spa~
ventoso aumento del traffico. La grave e cre~
scente crisi determina,ta nelle città dalla can~
gestione del traffica ~ ricardiamalo, e la ri~
cordava prima giustamente ill collega Ma~
derchi ~ non saltanto danneggia, e danneg~
gia in moda serio, l'econamia del nostro
Paese, pravocando interruziani di ricchezza
e mettendo a dura prava ,la critica e strema~
ta ~ diciamoLa pure ~ finanza lacale, ma

arreca selTIjpre Ipiù ai cittadini disagi che sa~
no. fisici ma che hanno. finita con l'investire
pure la sfera psicolagica e morale. La cre~
scente limitazione della mobilità del cittadi~
no. è l1mitatrice della sua stessa libertà, ne
riduce e ne condiziana l'attività e la svilup~
po, casì come riduce e candiziona la vita e lo

SVilUiPiPOdell'intera città. Quindi il potenzia~
mentO' dei servizi per il trasporto calletti,vo
s'impane come urgente necessità !per scan~
giurare la paralisi della circalazione e per
garantÌ<re al cittadina con efficienti collega~
menti un'alterna,tiva valida aLl'uso ed all'abu~
so, vorrei dire, dell'automobile entro le cer~

'Chia urbane.
Onorevole Ministro, anorevole Sattolsegre~

ta.ria, in questi giorni ha guardato alcuni
dati riguardanti l'aumenta della matarizza~
zione del nostra ,Paese. Sano dati che vanno.
presi in considerazione e a parer mio vanno
meditati eon molta attenziane. Gli auto~
veicoli nuovi di !fabbrica iscritti al IPRA neJ
mese di aprile 1969, secanda i dati rilevati
in via provvisaria dall'Ufficio statistica deI~
l'Autamobile Club d'Italia sona stati 143.595,
suddivisi in 125.968 autavetture, 191 autobus,
8..875 autoveicali industriali, 8.561 motaveica~
li. Rislpetto ai 136.0'53 autoveicali imrnatri~
colati nello stesso mese dell'anno. preceden~
te, si è 'registrato pertanto. un aumento di
7.542 unità, pari 3115,54 per cento.. Per q:uan~
to concerne Ie singale cat~garie risulta un
aumento del 5,28 per cento. per le autavet~
ture, una diminuzione del 9,48 !per cento
per gli autaibus, un aumento del 23,25 per
cento per gli autoveicoli industriali, una di~



V LegislaturaSenato della Repubblica ~ 7987 ~

28 MAGGIO 196914Y SEDUTA ASSEMBLEA - RESOCONTO STENOGRAFICO

minuzione del 4,81 !per cento !per i moto-
veicoli.

Nel primo quadrimestre del 1969 gli auto-
veicoli nuovi di fabbrica iscritti al PRA as-
sommano complessivamente a 502.947 unità,
dpartite in 443.202 autovetture, pari all'88,12
per cento del totale delle immatricO'lazioni
reJgistrate, 903 autobus, 3.402 autoveicoli in-
dustriali, 27.440 motoveicoli. Confrontando
i dati sopra rilpO'rtati con quelli dell'anno
precedente si 'rileva che complessivamente
gli autoveicoli nuovi di fabbrica iscritti al
PRA nei primi quattro mesi del 1969 sono
aumentati di 21.535 unità, pari al 4,47 per
cento 6spetto al corriSiPondente periodo del
1968.

Quanti sono gli autoveicoli circolanti in
Italia? Anche su ciò onO'revoli colleghi è op-
portuno avere presente alcuni dati. Nel 1968,
secondo dati rilevati in via provvisoria dal-
l'Ufficio statistica dell'Automobile Club, ri-
sulta che in Italia hanno circoLato 12.705
mila e 189 veicoli a motore di ogni catego-
ria. Confrontando i suddetti dati con quelli
r~gistrati nell'anno precedente si constata
che il Iparco dei veicoli a motore circolanti
in Italia è salito dalla dfra globale di 11 mi-
lioni 753.229 del 1967 a qudla di 12705 189
del 1968 con un incremento complessivo di
951.960 unità, pari all'8,1O per cento

Io non sono del tutto d'accordo con l'ono-
revole relatore, e ciò mi diSlpiace, allorchè
nella sua davvero pregevole e documentata
esposizIOne che accom:pagna il disegno di
legge, afferma che « non è da attendersi che
con l'attuazione di linee metrolPolitane si
ri,duca notevoLmente la congestione provo-
cata dai trasporti di superficie ». Dice l'ono-
revole Lombardi: «quello che conta è che
gli utenti abbiano a disposizione un mezzo
veloce, comodo, avente un alto grado di si-
curezza e a ,prezzi sOPIPO'rt3JbiH}}.Ma se ciò
avverrà ~ ed auslpichiamo tutti che ciò av-
venga finalmente, senatore Lombardi ~

se i cittadini cioè potranno avere in futuro,
quanti saranno che incominceranno a lascia-
re l'automobile in un garage e impareranno
ad, usarla soltanto per il week-end, come ac-
cade in altri Paesi dove le metropolitane han-
no avuto un larghissimo sviluppo?

Io credo che se noi diSiPonessimo di am-
pie reti di linee metropolitane nelle nostre

città, avremmo una situazione notevolmente
migliore nei trasporti di superficie e credo
che ~ propriO' pensando e tendendo soprat-

tutto a ciò ~ dovremmo nei prossimi anni,
nel nostro Paese, seriamente impegnarci nel-
la costruzione di linee metropolitane.

Che cosa vuoI dire questo, onorevole Mi-
nistro? Che cosa vorrà dire? Poichè la botte
pIena e la moglie ubriaca non si possono
avere, credo che bisognerà fare delle scelte,
delle rinuncie, dove sarà possibile e giusto
che queste vengono fatte.

Ricordavo !prIma delle cifre relative a stan-
ziamenti per le autostrade (ed erano cifre
notevoli). Credo si debba dire che n~gli anni
compresi tra la ricostruzione post-ibellica ed
il « mIracolo economico » gli interventi dello
Stato nel settore delle opere stradali sono
stati alquanto prodighi. Qualcuno, molto giu-
stamente, a parere mio, ha scritto recente-
mente di impegno «faraonico» dello Stato
m questo settore.

Io non voglio fare delle cifre al riguardo,
,pOlchè non intendo annoiare gli onorevoli
colleghi ed anche perchè del resto dai col-
leghi stessi queste sono ben conosciute.
Io credo che sia venuto il momento di de-
cIdere una pausa nella costruzione di opere
autostradah, una pausa nell'impegno auto-
stradale, una :pausa negli investimenti finan-
zian m tale settore.

Ma msomma, è mai possibile che noi si
superi in tale settore, ,Paesi come la Germa-
nia, come la Francia, Paesi che hanno ri-
sorse, ed economie ben diverse dalle nostre!
Dal 1960 si sono avute in Italia costruzioni
dI autostrade per una media di 208 chilo-
metn annui contTo l 170 della Germania e i
127 della Francia.

Eoco perché gli mvestimenti a favore dei
tras,porti urbani, ecco perchè quelli a favo-
re dei traslPorti collettivi su rotaie sono ri-
masti poi, in questi anni, tanto indietro e tan-
to msufficienti.

DedIchiamoci, n~gli anni che verranno,
alla costruzione delle linee metropolitane
nelle nostre citt~, !poichè non vi è dubbio
che esse siano tra gli strumenti più utili
per la soluzione dei problemi del traffico;
problemi che, è facile immaginare, si faran-
no sempre più pressanti e complessi. Sia-
mo rimasti indietro in Italia rispetto agli a,l-
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tri Paesi (10 ricordava prima anche il cal-
lega Maderchi), siamo, in farte ritarda. Si
pensi, anarevali calleghi, quando, hanno,
incaminciata gli altri a castruire le metro-
politane.

Landra è stata la ,prima città del manda
ad attuare nel 1863 una metrapalitana; na-
turalmente allara essa funzionava a vapare
fino aJl' elettTificaziane che fu campiuta tra
il 190'7 e il 1908.

Parigi vide il prima progetta di metmpa-
li tana nel 1855; la prima deliberazione rela-
tiva alla castruziane di una .rete vera e pro-
pria è del 1871. Trascarsero tuttavia molti

anni prima che si iniziasse la sua castruzia-
ne; i lavori infatti furana iniziati nel 1898

secanda il prima pragramma che compren-
deva cinque linee per camplessivi 65 chilo,.
metri.

Amburgo ,già nel 1906 cominciò a costruire
i primi tranchi di metropaHtana; Madrid
inaugurava tali servizi nel 1919; Bar.cellana
ha castruita la prima metropalitana tra il
1924 e il 1926.

A New Yark le prime linee di rapida tra-
sparta furono, le elevate dell'isala di Man-
hattan che si costruirana tra il 1868 e il
1890, mentre la prima satterranea fu aperta
all' esercizio, nel 1904.

A Chicago la prima elevata è del 1892 e
paca tempo, dapa iniziò la castruziane di una
i,mpartante rete satterranea di trasporta
merci. Senza parlare pai di Stoccolma, di
Bastan, di Oslo,.

In tutti questi Paesi le ferravi e metrapali-
tane hanno, avuta una decisi.va influenza sul-
la vita e sulla sviluppa delle grandi città
assicurando, alle papalaziani, ed in partiea.
lar mada alla parte mena abbiente di que-
ste, eBficienti, rapidi, camadi ed ecanamici
trasparti fra i quartieri di abitaziane ed i
luaghi di lavara a i centri degli affari a i
mercati di aplpravvigianamenta. Avendo, in
certa mada abbreviata le distanze,came
tempo, e came spesa, le metrapalitane han-
no, cancarsa decisamente alla sfallamenta
dei quartieri centrali ~ can benefiche ri-
percussiani igieniehe e sociali ~ e hanno,
favarita un più sana castume di vita in abi-
taziani a castruziane meno intensiva.

Onarevali calleghi, l'utilità dei sistemi di
trasparta rapida è ulteriarmente dimastrata
dai programmi di sviluppa delle reti metra-
palitane in carsa di realizzazione o in pra-
getta nelle princiaJali città del manda. Con
questa legge che stiamo, esaminando" dapa
averla a lunga discussa, elabarata e miglia-
rata in Commissiane, ~ e a tale riguarda
vaglia saprattutta rkordare ,Ja decisiane
della Cammissiane per quanto riguarda la
funziane e l'llliziati~a camunale, il che vual
dire il rislPetta e la ricanlferma dell'autana-
mia lacale ~ un iprima lPasso si campie pu-
re nel nastro, Paese. Registriamala can sad-
disfaziane, pokhè vi abbiamo, cancarsa tut-
ti: 7" Cammissiane permanente del ,Senato"
Gaverna, i calleghi che, prima firmataria il
senatare Maderchi, avevanO' presentata i,lla-
rodisegna di legge riguardante « Madifiche
ed integrazioni al regia decreta-legge 10 lu-
glio, 1925, n. 1306, recante nOl1me per la can-
cessiane di linee metrqpalitane ». Un passa
posi,tiva perchè la metnJipalitana castituisce
un servizio, 'PU!bblica di essenziale impartan-
za, specie per le classi mena abbienti della
'papalaziane, mentre è fuar di dubbia che ar-
reca benefici indiretti a tutti gli utenti della
via e fa risparmiare ,le gravi, pesanti spese
per sventramenti edilizi e per ampliamenti
stradali. Ma è un passa del tutta insufficien-
te, giacchè il finanziamento, prevista è limi-
ta,ta e nan cansentirà di pater affrontare il
prablema della castruziane di nuave linee
metrapalitane nella misura e nell'ampiezza
che sarebbero, necessarie. Si è detta di Ra-
ma, Milano" Napali; si è detta di Torino, e
di Venezia. Ebbene, c'è da aggiungere anche
la mia città: Balagna,. Akune settimane fa
è stata presentata al sinda,ca di Balagna

l'elaborata relativa alla costruziane di una
linea metropalitana nella città di Balogna,
della lunghezza di 15-16 chilometri. Anche a
Balagna, la metropolitana esce dall'ipatesi

avveniristica per assumere cantarni più pre-
cisi e rav~idnati; dalle discussiani, dagli
studi, dagli intenagativi del passata siamo
giunti armai alla canvinziane della necessi-
tà di iUna tale realizzazione e alla fattibilità
di essa. Il camune sta esaminando il pro-
blema, ma è certa che la prima casa che
essa avrà bisagna di s~'ere è se ed in quale
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misura potrà contare su questa legge che
shamo discutendo.

Per concludere, s~gnor President,e e ono~
revoli colleghi, è !positivo che si compia
questo primo passo; però, lo ripeto, esso è in~
sufficiente. Questo mi Ipare di poter già dire
con chiar,ezza sin d'ora. Mi riservo, si riser~
va il Gruppo della sinistra indipendente di
assumere e di rdichiamre illproprio atteggia~
mento definitivo al momento del voto.
È naturale, è comprensibile che tale at~
teggiamento dipenderà anche da come si
svolgerà la discussione sul provvedimen~
to, particolarmente per quanto riguarda
gli emendamenti che noi abbiamo qui
presentato unitamente ad altri colleghi dei
Gruppi della sinistra. (Applausi dall' estre~ I

ma sinistra).

P RES I D E N T E. È iscritto a par~
lare il senatore Perri. Ne ha facoltà.

.p ERR I. Onorevole Presidente, onore~
vole Ministro, onorevoli colleghi, da circa
vent'anni io mi occupo di questo iProblema
e pertanto il mio intervento sul disegno di
legge, più che un ,esame sui singoli articoli,
più che un giudizio sul suo contenuto, ha lo
scorpo di richiamare ancora una volta l'at~
tenzione del Governo sul !problema della
viabilità e della circolazione nei grandi cen~
tri, al quale, purtro!ppo, il disegno di legge
in esame fornisce soltanto un cantributo as~
sai limitato.

Io ritengo che un tale problema debba eS~
sere aflìrontato radicalmente attraverso una
visione organica di tutti gli aspetti del pro.
blema stesso, aspetti tecnici, urbanistici, so~
ciologici, tra di lorO' connessi, cui fa riscon~
tro l'aspetto .finanziarioche è di lpiù difficile
soluzione e che io mi propongo, per rima~
nere in argomento, di esaminare brevemen~
te e dal qual,e in definitiva dipende il gros~
so problema delle ferrovie metrOlPolitane.

Del resto non vi è a10un dUlbbio che l' ele~
mento fondamentale per avviare a soluzio~
ne il problema della ,viabilità e della circo~
lazione nei Igrandi centri è costituito da una
organica ed efficiente rete di ferravie metro.
politane. E non è certo il provvedimento in

esame che possa soddisfare una tale esi~
genza.

Ora, affinchè l'esame risulti obiettivo e cir~
costanziato, oocarre fare alcune indispensa~
bili premesse. La fuga dalle campagne della
pOlpolazione che non è sintomo di crisi eco~
nomica, ma di un processo di adattamento
aHa trasfoDmazione della società italiana si
è svolta da noi con una rapidità imprevi~ta,
cosicchè nel periodo compreso t~ra i due cen~
simen ti, 1951~1961, la parte della, pOrpola~
zione attiva assorbita dalle industrie è pas~
sata dal 32 al 40' per cento, mentre contem~
poraneamente è aumentata notevolmente la
parte assorbita dalle attività terziarie.

Tale fenomeno, come è ben noto, continua
con ritmo accelerato, cosicchè si può 'Preve~
dere, come ha detto il iTelatore, che nel pros~
simo decennio altri 4 o 5 mihoni di persone
si aggiungeranno alla popolazione attual~
mente residente nei centri ul1bani.

Ouesto Talpido !processo di inurbazione,
alla cui base sta il richiamo offerto dai più
alti salari industriali, è stato logicamente
accompagnato dal rapido aumento del reddi~
to pro capite con la caratteristica che iUna
notevole parte di tale aumento è stata dai
privati desUnata allfinanziaJillento della spe~
sa in beni e servizi, soprattutto per redilizia
ed i trasporti che sono complementari tra
loro e che costituiscono una delle strutture
basi della urbanizzazione.

Occorre poi rilevare che la maggior parte
degli investimenti ne.l settore dei trasiPorti
è stata destinata all'aoquisto di veicoli pri~
vati per traSjporti di persone, mentre l'inve~
stimento pubblico è stato arssolutamente in~
sufficiente, per cui un ipo' dappertutto sono
insorti fenomeni di congestione più o meno
gralVi.

Il decent~ramento delle funzioni uI1baJne che
ha assunto in alcuni Paesi proporzioni rile~
vanti iITIiPone anche da noi un notevole svi.
luppo dell'area urbanizzata, per cui, dal

I
punto di vista dei traSjporti, occorre assegna~
re grande impartanza ai tempi impiegati
per gli spostamenti interni, soprattutto per
quem di carattere periodico. Affinchè tali
tempi siano i lpiù economici possibili oocor~
re che attorno al tra'SlPorto ferroviario, per
il quale sono necessarie farti concentrazio~



SenatO' della Repubblica ~ 7990 ~ V Legislatura

143a SEDUTA ASSEMBLEA -RESOCONTO STENOGRAFICO' 28 MAGGIO1969

ni di popolazione, si svHuppino mezzi vari
di traslPorto su gomma, in maniera che sia
resa possibile un' espansione radiale di li~
mItata densità e di vaste dimensioni spaziali.

Un IPoli tica dei trasporti moderna deve
ispirarsi al principio della libera 'scelta da
parte dell'utente e deve riconoscerne ed as-
secondarne le preferenze, sempre che ven-
gano rimborsati i costi sostenuti per l'offerta
del servizio. Ora, è un dato ,di fatto, ormai
consolidato, che gli utenti negli ultimi de-
cenni hanno indicato nella motorizzazione
individuale il 'Sistema di trasporto più gra-
dito, tutte le volte che in [pratica essa è ap-
parsa utIlizzabile. Ciò non vuoI dire ovvia-
mente che i trasporti collettivi rivestano mi-
nore importanza; al contrario: il mezzo pub"
blico esercita oggi ed eserciterà ancora per
lungo tempo una funzione economica e so~
ciale preminente ed insostituibile in quanto
interessa un gran numero di cittadini che
per ragioni varie non possono usare l'auto-
mobile. 'È (pertanto indispensabile realizzare
infrast'rutture e servizi che assicurino ad
essi una sufficiente mobilità.

Queste necessarie premesse portano a con-
cludere che ormai è indifferibile una poli-
tica dei trasporti la quale non si basi sulla
preminenza del mezzo Ipubblico su quello
privato o viceversa; è indispensabile inve-
ce una politica illuminata, scevra da impo~
stazioni demagogiche, che si basi esclusi~
vamente su un giusto e meditato equilibrio
tra l'uso del mezzo privato e quello del mez-
zo collettivo e contempO'raneamente consen-
ta a ciascuna dI essi di esercitare, nella mi-
gliore condizione possibi,le, la insostituibile
funzione. In definitiva, il mezzo pubblico
modenno nelle sue realizzazioni metrOlpolita-
ne e foresi va considerato non un concor-
rente ma un alleato del mezzo pdvato. Da
ciò consegue che le infrastrutture viarie, i
sistemi di regolaTizzazione del traffico, gli
1mlpianti di parcheggio eccetera, costituisco-
no parte fondamentale di un tutto argalnico
e funzionale cui devono iSlpirarsi l'azione e
l'intervento degli enti locali. Tale norma,
per essere efficace, non dovrebbe natural~
mente operare (purtroppo come succede og-
gi) emp1ficamente per turare le bIle delle
strutture esistenti, ma dovrebbe ispirarsi

soprattutto al soddisfacimento delle esigen-
ze future onde evitare, in tempi non lontani,
la completa paralisi del sistema.

Per l'attuazione di una siffatta p.olitilCa dei
trasporti appare indispensabile per prima
cosa una radica,le modifica dell'attuale siste-
ma fiscale sui consumi automobilistici. Il
problema è naturalmente complesso e non
può essere esaudentemente illustrato in que-
sta sede. Esso però esiste,' !riveste notevole
i,mportanza e dovrà :pure essere affrontato.
Rilievo preminente, ai fini dell'attuazione di
una efficiente politica dei trasporti, riveste
la revIsione dei rél:ip:porti finanziari tra lo
Stato e gli enti locali. L'urgente e inderoga~
bile necessità di una tale revisione che ~

,sia detto ben chiaro ~ impone anche un ra-
,dicale riordinamento delle strutture tecnico-
'Organizzative delle aziende munici:palizzate
(alcune delle quali aJprpaiono assimilate ad
istituti di beneficenza) si impone in tutta la
sua ampiezza se si considera !'imponenza
delle cifre; di ben 120 mIliardi è stati il disa-
vanzo delle aziende munici,palizzate di tra-
sporto nel 1966 (circa 150 nel 1967), di cui
72 miliardi III sale 6 città con oltre 500 mila
abitanti, fra cui Genova, che presentava un
deficit di circa 7 miliardi.

Questo insostenibile stato di cose è dipeso
anche in parte dalla diminuzione dei passeg-
geri traslportatl, nell'ordine dell'8 per cento
all'anno, mentre d'altra parte aumentava
l'area urbanizzata da servire.

Oltre a ciò va rilevato che in effetti gli alti
prelievi deUo Stato sulla circolazione auto-
mabilistica :privata non hanno alcun rap-
porto con i servizi offerti agli automobilisti
in quanto la maggior parte degli spostamern-
ti avviene sulle distanze brevi nell'interno
delle aree ul1banizzate: questa circostanza
ha creato e crea problemi enormi alla ,finan-
za locale, costretta a com:primere gli investi~
menti sia per Ja unbanizzazione del traffico
che per la creazione di nuove infrastrutture.
Ciò è gmve in quanto una limitazione così
profonda rajppresenta una politilCa dannosis-
sima perchè punta sull'effetto della conge-
stione per limitare la domanda.

Da quanto di anzi eSiPosto emerge !'indero-
gabile necessità di modilficare sostanzial-
mente la ripartizione dei tributi tra IO' Stato
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e gli enti locali in modo da stabilire un equi-
lihrato rapporto tra i tributi stessi ~d i ser-
vizi offerti ai contribuenti, essendo questa la
premessa (per riportare i,l necessario ordine
nella finanza pubblica del settore.

A questo punto, è bene sottolineare che i
Ipro;yvedimenti finanziari fin qui (proposti, e
(precisamente una radicale modifica dell'at-
tuale sistema sui consumi automobilistici e
la revisione dei rapporti finanziari tra lo Sta-
to e gli enti locali, devono rritenersi necessa-
ri ma non sufficienti per l'avvio ad una orga-
nica soluzione del problema dei trasporti
unb ani.

Una il,Justrazione completa degli altri
provvedimenti o interventi com(plementari
ritengo non sia i]Jossibile farla in questa
occasione. Mi limiterò, pertanto, a brevi
considerazioni sui finanziamenti delle metro-
politane. Per prima cosa occorre sottolinea-
re come in numero~i convegni nazionali ed
internazionali, in qualificati consessi, su au-
torevoli pubblicazioni da ,parte di tecnici del
traffico, urbanisti, sciologi, economisti, sia
stata unanimemente riconosciuta l'indero-
gabile necessità di dota<re, almeno i cen-
tri con popolazione superiore agH 800 mila
abitanui, di idonee metrorpolitane.

Una panoramica ,della situazione nelle più
importanti città del mondo ci (porta a con-
statare con rammarico come in Italia si sia
fatto pochissimo e che pertanto occorra ac-
celerare i tempi. Non ripeterò le oifre che
ha già esposto il collega che mi ha preceduto.
Intendo (però sottolineare che oocorre ora
stabilire se la dotazione di metropolitane nei
grandi centri investa un problema di ca-
rattere locale 0plpure naziona,le.

In sintes<i, si tratta di decidere se l'inizia-
tiva di dotare Roma, Milano, Napoli, Torino,
Genova, Venezia e qualche altro centro im-
portante di metrOlpolitane interessi o meno
!'intera collettività nazionale. La risposta
non può essere che affermativa in quanto
già in queste sole città risiede un quinto
'dell'intera popolazione; inoltre in esse afflui-
'sce, per ragioni varie, gran numero di citta-
'dini provenienti da tutta la Penisola e infine
lperchè in esse convergono interessi che in-
vestono l'economia di tutto i,l Paese che sof-
frirebbe enormemente di un'eventuale para-
lisi della circolazione nelle suddette metro~
poli.

Queste considerazioni portano a conclu-
dere che s(petta allo Stato intervenire nel
modo ,più ,idoneo, così come del resto inter-
viene masSiicciamente per il finanziamento
delle lunghe percorrenze ed anche per talu-
ne taIJjgenziali aUe città colleganti le auto-
strade che vi arrivano. Per stimare in via di
massima l'importo totale della spesa, si
può presumere pari a 200-250 chilometri
lo svilU1P1Podi metropolitane ancora neces-
sarie inI talia, mentre il costo al chilome-
tro, a prezzi correnti, in media, può valutar-
si pari all'incirca a 5 miliardi. Complessi-
vamente oecorrerebbero quindi da mille a
1250 miliardi da impiegare progressivamen-
te in un periodo di tempo iPrevedibile fra i
10 ed i 15 anni. E una cifra indubbiamente
molto alta, ma necessaria alla collettività, al-
meno quanto le somme che si spendono per
le ferrovie dello Stato (200-300 miliardi so~

, lo per la Firenze-Roma).

Una valida legge sulle metropolitane do-
vrebbe prevedere, per ciascuna città, l'enti-
tà del contributo statale: e ciò in base al
prevedibile andamento economico delle ge-
stioni, sostanzialmente diverse da una città
all'altra. Per Genova, ad esempio, già ho
avuto occasione di affermare che sarebbero
sufficienti tre hnee e precisamente Ulna lon-
gitudinale tra Nervi e Voltri e due lungo le
valli del Pokevera e del Bisagno, (per un to-
tale di circa 40 chilometri. La spesa si aggi-
rerebbe sui 200 milimdi da ripartire fra lo
Stato, il comune e il recupero parziale at-
traverso la gestione.

C'è da osservare, per quanto riguarda
l'onere del comune, che esso dovrebbe esse-
re compensato non solo dalle positive con-
seguenze della re;yisione dei rapporti finan-
ziari fra 10 Stato e gH enti locali, ma anche
dall' eliminazione Ipressoehè totale dell' enor-
me, attuale passivo dell'azienda munidpaliz-
zata dei trasporti, la quale dovrebbe, per la
presenza della metropolitana, essere sostan-
zi3llmente ridimensionata e ristrutturata.

La rproiPosta di una più massiccia parteci.
pazione degli enti locali ai prelievi fiscali sui
consumi automobilistici e la necessità di un
intervento dello Stato nella costruzione del-
le metrOiPolitane potrebbero indurre chi ben
conosce la situazione deficitaria dello Stato
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a valutare, con assaluta scetticisma, le !pos-
sibHità pratiche di una reale e radicale salu-
ziane del !problema della viabilità e della
circolazdone nei centri cittadini.

Ma se si considera che tale problema fa
parte integrante ed inscindibile del più ge-
nerale e complesso problema della viabilità
e circolazione nazionale, che questo deve
essere posto (assieme alle sistemazioni por-
tual,i) ai primi posti nella scala delle priorità,
si può essere meno scettici e S[perare che il
Iproblema si avvii sulla giusta strada.

Naturalmente occorre che il Governo ten-
ga conto delle reali esigenze della viabilità
e rinunci a certe iniziat,ive, a certi interventi
dello Stato o di enti sowenzionati dallo Sta-
to nel -campa commerciale ad industriale che
nella maggiar !parte dei casi provacana lar-
ghe perdite di denaro; pravveda a smobili-
tare realmente certi enti, istituti inutili o
dannosi, cancentri i !propri sforzi per la so-
luzione dei prablemi veramente decisivi per
il rapida svilUiPlPa ecanomica e saciale del
nastro Paese.

Presidenza del Vice Presidente GATTO

(Segue P ERR I). Concluda con qual-
che breve consideraziane sul disegna di
legge in esame; disegna di legge che noi
aippTaviamo pur esprimendo un certo scet-
ticisma sulla sua efficacia. Scetticismò de.
terminata soprattutta dal fatta che, con
le limitate dispanibilità, ia tema si ceT-
cherà di accantentare un po' tutti (l'abbas-
samenta del limite da 800 mila a 400 mila
è la riprava) can le conseguenze facili da
immaginare.

E riprendenda il discorsa sul disegno di
legge desidero esprimere il mia campiaci-
menta al senatare Lombardi peT la sua re-
laziane intraduttiva molta chiaTa e ricca
di argamenti che candivido e che sana sta.ti
in parte ripresi nella mia esposiziane. Dall'at-
tenta lettura della relaziane traspaiona, sia
pure alquanto sfumati, un certa scetticisma
ed una certa preoccupaziane circa l'efficacia
del provvedimentO'.

Conclude infatti il relatare: «Si è .operato
con la cOThsapevolezza di aver taccato i pun-
ti crudali di un prov:vedimento che cerca,
quale !primo tentativO', di risalvere in modo
.organica la narmativa e il finanziamento
delle ferravi e metrapalitane ».

Ed ecca alcune specifiche cansideraziani:

1) !potestà delle cancessiani. L'articalo
1 del nuovo testa si può cansiderare miglia-
rativa del precedente in quanta, mentre l'al. I
tra stabi1iva che la castruziane e l'esercizio
delle metrapalitane sarebbera stati di com-

petenza del Ministero dei trasparti di can-
certo can i,l Ministera del tesoro, ara essa
stabilisce che la competenza è dei camuni,
i quali, ai sensi del testa unica sulla muni-
cipalizzaziane del 1925, passana istituire una
a,ppasita azienda speciale;

2) approvazione dei progetti. I p.ragetti
di massima ed esecutivi camunque, a narma
dell'articola 2, devona essere appravati dal
Ministero dei trasparti, sentita la Cammis-
siane, già castituita pressa detta Ministera,
ai sensi della legge 2 agosta 1952.

Viene cansiderata !positiva il fatto che il
parere favarevale della Commissiane suddet-
ta « sastituisce .ogni altra interventa cansulti-
va di qualsiasi autarità ». Ciò determina una
maggiare snellezza di pracedure;

3) ammontare dei cantributi. Nonastan-
te che il nuavo pragetto comporti un aumen-
ta degli stanziamenti da destinare alla co-
struzione di ferravie metrapalitane (da 180
a 360 miliardi, da eragare dal 1969 al 2005),
si rileva che la diluiziane nel tempa di tali
stanziamenti ~ altre 30 anni ~ non con-
sentirà ai camuni una reale .e di'retta agevo-
laziane neUe spese di costruzione delle .ope-
re, bensì un sempHce aiuta \per le spese fi.
nanziarie necessarie alla cantrazione dei mu.
tui; aperaziane questa che presenta spessa
serie difficoltà;

4) città ammesse al cantr1buta. Ment,re
nel progetta governativa erana ammesse al
contributo le città con almena 800 mila abi-
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tanti, con il proget1:o della 7a Cammissione
sono ammessi camuni o aglglomerati di co-
muni con popolazione sÌ1iperiare ai 400 mila
abitanti. Questa estensione, a mio avviso,
non ha ragiane di essere in quanto io penso
che le disponibilità risultanti dalla pTesente
legge non devano essere frazionate.

Il relatme afferma che con l'impegno dei
360 miliardi e il contributo del 6 per cento.
si patranno realizzare 40 chilometri di fer-
rovia. Occorrerà pertanto una studio rapido
ma serio delle più urgenti necessità dei gran~
di centri maggiormente congestionati, al fi-
ne di staJbiHre per ciascuno di essi quale
estensione minima davrebbe avere una ferra-
via rmetrolPolitana per costituire, con Ja via-
bilità esistente, un insieme organico ed effi-
ciente.

Un esame obiettiva dei suddetti studi po-
trebbe consentire di stabilire una scala di
priorità, stando nei limiti del disegno di
legge.

Una lancia ritengo anch'io doveroso spez-
zare a favore della mia città, Genova. Fin
dal 1952 mi sono O'ccupato del problema at-
traverso dibattiti, interventi nel Consiglio
comunale, articoli di stampa. I consensi so~
no stati unanimi, ma tutto è rimastO' sulla
carta. E[Jpure Genova è la città che meglio
si !presta per la costruzione di una fer,rovia
metrapolitana. Con tre sole linee (40 chilome-
tri) si otterrebbe una rete completa ed effi~
ciente. Una prima linea longitudinale, da
Nervi a Voltri, (22 chilometri), è ormai indi-
spensabile per ,realizzare i collegamenti con
il nuovo porto di Voltri, con l'aeroporto, con
lo stabiJimento Italsider, con i centri indu~
strializzati di ponente.

Malte altre cose potrei dire al riguardo,
ma non è questa la sede. Concludo con l'au~
gurio che l'agprovazione di questa legge rap-
presenti saltanto un primo passa, un avvio,
verso la radicale saluzione dei problemi del-
la viarbilità e della circolazione nei grandi
centri nrbani. (Applausi dal centro-destra).

P RES I D E N T IE. È iscritto a parla~
re il senatore Piccolo. Ne ha facoltà.

,P I C C O L O. Signor Presidente, onore-
vole Ministro, onarevoli calleghi, il presente
disegno di legge costituisce una tappa impor-

tante nel quadro della politica dei tmslporti,
in quanto esso attiene 311traffico che interes-
sa le maggiori città italiane.

Nella sua lucida ed esauriente relazione il
collega Lombardi ha messo in risalto gli
a~petti fondamentali del disegno di legge in
esame che, in sint,esi, sona quelli socio~
economici, finanziari e tecnici.

A questo provv,edimento sono interessate
non solo le aree metropolitane vere e pro-
prie di grandi città, ma una larga fascia di
parecchie regioni, le cui popolazioni conver-
gono sui rispettivi capoluoghi con un nu-
mero di abitanti supedore ai 400 mila, che
globalmente si può calcolare nell'ambita re-
gionale, tenuto conto della loro entità, in cir-
ca un terzo della popolazione intera del
Paese.

Ora, quando si consideri che lo sviluppo
del nostro Paese è intimamente legato alla
disponibilità di mezzi di trasparto, la cui
agilità influisce concretamente sull' espan-
sione della vita economica e sodale della
nostra comunità, appare evidente l'urgenza
di un provvedimento, leg:iJslativo come quello
che stiamo, per adottare.

La mO'torizzazione privata, come è detto
nella relazione Lombardi, con tutta Ja sua
crescente dilataziane, da sola non facilità
la rapidità e l'economicità dei mezzi di tra-
sporto.

La pesante congestione del traffico urba-
no, specialmente nei più popalO'si e maggiori
centri del Paese, richiede che il complesso
'problema venga affrontato e risalto in un
armonico coordinamento tra pianificazione
urbé\Jnistica e sistema dei trasparti urbani.

Opportunamente è stato accennato dal re-
latore che il piano quinquennale di sviluppo
,1966-70, al paragmfo 129 del capitolo XI, si
occupa precisamente dei trasporti urbani, in
,cui sono sottolineati gli indirizzi di cui al
predetto capitolo. Qui mi rifaccio alla rela-
zione che a pagina 4 così sinteticamente ed
efficacemente riporta alcuni rilielVi contenuti
nel paragrafo, 129. Nella relazione si richia~
mano i punti essenziali:

« a) stretto collegamento. tra politica dei
trasporti ul1bani e pianificazione urbani-
stica;

b) coardinamento tra i diversi mezzi di

traspO'rti pubblici e privati;
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c) particalare attenziane per i campiti
del pubblica trasporta;

d) necessità ,di una dfarma della finan~
za lacale, che assicuri i finanziamenti iI1eces~
sari al setta re dei tmslParti;

e) una palitica di cantributi statali vin~
colati all' esecuziane di singali programmi
(il casa interessa avviamente il disegna di
legge in esame);

f) es~genza di un'autorità dei trasparti,
anche in attesa del nuava ardinamenta re~
gianClile;

g) campetenza degli enti lacali inalte~
,rata }}.

Le ferravi e metrapalitane rappresentano.,
di conseguenza, una parte caspicua e pasi~
tivamente influente nan 'sala sattD il profila
prapriamente tecnica e della funzianalità dei
traspDrti urbani, ma anche satta il rpra~
fila della sorte espansianistica ed urbanisti~
ca dei maggiari centri urbani.

n dis,parre di un sicuro strumenta per un
più facile spostamento. nell'ambita delle aree
metrapalitane di notevoli masse di papala~
ziane castituisce in sastanza un arientamen~
to. ed un impulso. dedsivi sulla ,determina~
zione di nuorvi insediamenti.

Il disegna di legge di cui ei stiamo. accu~
rpanda fa anche un'analisi dettagliata e pre~
cisa drca le tre ferravie metrqpalitane alla
stata esistenti, ciaè queLle di Napali, Rama
e Milano., e prende le mosse dall'esperienza
delle suddette metropalitane per giungere
a delle apportune cansideraziani, alcune del~
le quali pertinenti in maniera particalare a
quakuna di esse (la metrapalitana di RDma)
sul piana tecnico. e ddle madalità di fi~
nanziamen to..

È stata ribadita nella relaziane il principia,
richiamata anche dal senatore Sipagnalli,
del risrpetta delle competenze dei camuni nel~
la gestiane delle metrapalitane nel quadra
del ri,spetta delrle autanamie lacali. Il cantri~
buta statale, elevata in sede di Cammissia~
ne al 6 per cento. sull'imparta della spesa
per trent'anni, è destinata a cansalidare
detta princi,piD, perohè caneSSD si cantri~
buisce decisamente a mettere i camuni inte~
ressati in cDndiziane di affrontare i prable"
mi e di assalvere ai campiti di dimensiani
straardinarie che da Isali non patrebbera af~
frantare.

Sarebbe invece f\TUlnerata il principia del~
l'autanamia lacale se la Stata nan integras~
se, can oppartuni ed Clideguati interventi, i

mez"i insufficienti degli enti lDcali, impa~
tenti a tenere il passa can i tempi, carne nel"
la fatti specie, nell'assalvimenta dei campiti
di primaria irn,pDrtanza, rammentati prapria
dal Sattasegretaria a'i trasparti, tin una sa~
cietà che di giarna in giarna impegna una
latta affannasa nel raggiungere a velDcità su~
persanica nuovi traguardi.

la mi astenga dal saffermarmi sui dettagli
della legge, prendendo. atta che nel piana
quinquennale sona previsti caspicui finanzia"
menti per questa tipo. di trasparti, altre a
quelli stanziati in lire 385 miliardi circa,
con la presente legge. Se nan è tutta, è cer~
tamente un natevale passa avanti per l'at~
tuaziane della iPalitica dei trasparti urbani.

Per quanta riguarda Napali, è stata messa
in risalta che il piana regalatare di tale città
prevede la castruziane di altre linee metra~
palitane ad integraziane dell'attua,le rete in
funziane, sulla base di studi eseguiti dall'en~
te autanama Valturna. Sana già state appro."
vate dal cansiglia camunale le prime apere
e predsamente quelle riguardanti la linea
nard~sud, campresa ciaè la parte callinare
per !'imparta di 23 mirliardi e 70'0 miliani,
e la linea est~avest che segue l'andamento. ca~
stiera e prav,vede alla funziane di smaltire
il traffica che alggi caoticamente vi si snada
ed a cui la vecchia tramvia urbana, determi~
nanda peraltro. can la sua presenza un pe~
sanfe intralcia in una delle zane più vitali
della città, nDn può più assalvere.

Questa linea davrà assicurare i calrlega~
menti can la (parte arientale della città, ciaè
can j1 quartiere residenziale di IPanticelli e
can la zana del nuova centra residenziale,
per l'iITIjporto di 9'0 miliardi. Sana apere tan~
to. più indilazianabili per la Città di Napali in
quanta in questa città le vie di camunicazia~
ne sana più insufficienti che Cliltrave, paichè
si tratta di Viie che risalgano. ad altre 70
anni fa, per nulla aggiarnate alle nuave ne~
cessità, per cui il traffica in superficie sca~
raggia malte generase iniziative ecanamiche
e saciali e spegne ,gli impulsi più arditi.

Questa pragramma di Dlpere previste dal
piana studiata e predispasta dall'ente auta~
nama V alturna mi richiama al cantenuta ed
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alla formulazione del primo artico/lo del pre-
sente dis(jgno di legge, là do\'e è detto che:
«Per ferrovia metropolitana si intende un
sistema di trasporto rapido di massa di alta
capacità e frequenza, con sede propria, che
può svolgersi nel territorio di un solo comu-
ne o di più comuni confinanti e comunque
costituenti col comune più popolato un solo
cOII1iPlesso urbano ovvero un unico com-
prensorio caratterizzato da insediamenti ur-
bani, industriali e sociali comuni o interdi-
pendenti ».

Orbene, questo dovrà consentire a nume-
rosi e popolosi centri urbani l~gati a Napoli
senza soluzioni di continuità di vedere in
prosieguo di tempo, speriamo non lontano,
di pralungare la ferrovia metropolitana sino
alle loro aree urbane, perchè anch'essi si
trovano in una situazione aSlfittica in ordine
alle vie di comunicazione. D'altronde, si trat-
ta di centri che costituisconO' l'hinterland
della città di Napoli. Basta citare alcuni di
questi centri importanti: Portici, con i suoi
60 mila e più abitanti, Resina can 55 mila
abitanti, Torre del Greco con circa 100 mila
abitanti, Tarre Annunziata con 70 milIa aibi-
tanti, Pomigliano d'Arco-Marigliano-Avola ed
altri, tutti serviti oggi da una ferrovia se-
candaria che è la Circumvesuviana, la quale
anche ammodernata, non potrà rispondere
appieno alle esigenze di una prorvincia di cir-
ca 3 milioni di abitanti (circa un milione e
350 mila gli abitanti di NCliPolicittà e circa
un milione e 700 mila gli abitanti del resto
della provincia), in quanto necessitano mezzi
rapidi e frequenti e non tanto il «treno ».

In ordine all'emendamentO' lP'resentato dal
senatore Vignola e da altri senatori, esso do-
vrebbe trovarmi come napoletano non con-
senziente ma addirittura entusiasta. Voglia
Iddio che il Governo lo possa accogliere!

Per la verità se ne parlò anche in Commis-
sione, ma ci si doV'ette arrendere dinanzi alle
difficoltà rappresentate in merito dal Gover-
no, lPer cui si fu tutti d'accordo neltl'~ppro-
vare il presente disegno di legge.

Fummo confortati però dall'impegno del
Governo volto ad utilizzare con priorità per
Napoli i fondi deltpiano quinquennale stan-
ziati per queste opere. Confido che l'onore-
vole Ministro voglia cortesemente confer-
mare tale volontà del Governo, nel caso ri-

tenesse tuttora non superabili le difficoltà
che si frapporrebbero all'accoglimento del-
la richiesta di una legge speciale per Napoli.

Questa mia dichiarazione, è evidente, è ve-
nata dalla preoccupazione che in ogni caso
non si ritardi l'utilizzazione dei fondi di cui
al citata piano quinquennale e a quelli pre-
dislPosti con la presente legge. È un atto di
responsabilità e non è rassegnazione che mi
fa perplesso dinanzi alla proposta di emen-
damento che chiede la legge speciale per Na-
poli, che il Governo, allo stato, non è dispo-
sto ad accettare.

DesIdero sottolineare questa mia dichia-
razione, a scansa di equivoci e perchè nessu-
no possa dubitare dell'entusiasmo col quale
paI\go al servizio di Napoli e della provincia
la mia modesta 0lPera.

Comunque, se il Governo potesse trova-
re neUe pieghe del bilancio i fondi neces-
sari ad una legge speciale per la costruzio-
ne delle linee metropolitane previste dallo
studio dell'ente autonomo Volturno, noi sa-
remmo lieti e soddisfatti perchè essa ri-
sponde ad una reale ed urgente esigen-
za della cittadinanza napoletana. Altri-
menti chiedo, come ho detto, una cortese
conferma da parte dell'onorevole Ministro
per la destinazione dei fondi necessari alla
linea metropalitana di Napoli, con assoluta
priorità. (Applausi dal centro).

P RES I D E N T E. Non essendovi
altri iscritti a parlare, dichiaro chiusa la di-
scussione generale.

Ha facoltà di parlare l'onorevole relatore.

L O M BAR D I, relatore. Poichè gli
oratori intervenuti hanno preannunciato la

presentazione di numerasi nuovi emendamen-
ti, per un loro aPiprOlfondito esame le chiedo,
onorevole Presidente, di rinviare il s(jguito
della discussione con le repliche del relato-
re e del Ministro alla seduta di domani.

,p RES I D E N T E. Non ess,endovi os-
servaziani, rinvio il seguito della discussione
alla prossima seduta.

Annunzio di interpellanze

P RES I D E N T E. Si dia lettura del-
finterpel1anza pervenuta alla Presidenza.
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A T T A G U I L E, Segretario:

CORRAO. ~ Al Ministro della sanità. ~
Per conosoere quali provvedimenti intende
adottare per l'attuazione del piano di po-
tenziamento degli ospedali delle zone terre-
motate della provincia di Trapani.

Dopo che il suo Ministero fornì detti
ospedali di attrezzature sufficienti per l'am-
modernamento e l'ampliamento della ca-
pacità ricettiva, le amministrazioni ospeda-
liere adottarono le relative delibere di am-
pliamento dei reparti, ma la Prefettura, con
singolare motivazione, le respingeva perchè
il movimento dei ricoveri non le avrebbe giu-
stificate, fingendo di dimenticare che pro-
prio per la preesistente deficienza di attrez-
zature non era possibile aumentare il movi-
mento dei degenti. La conseguenza, ora, è
che le attrezzature ci sono, ma gli ospedali
non possono utilizzarle, il movimento dei
ricoveri non potrà mai aumentare e gli am-
pliamenti non potranno mai essere ritenu-
ti validi; così le attrezzature restano nei ma-
gazzini e le somme erogate dal Ministero
costituiscono uno spreco.

A quanto sopra si deve aggiungere che il
Medico provinciale non provvede ancora al-
l'attuazione delle leggi ospedaliere, nè per
il regolamento delle ore di servizio del per-
sonale, nè per la vigilanza sull'applicazione
delle normative INAM-FOOM, circa la incom-
patibilità parziale o totale fra attività ospe-
daliera ed attivi.tà mutualistica dei medici
ospedalieri, nè, da molti anni ormai, per
l'approvazione dei bilanci degli ospedali.
(interp. - 172)

Annunzio di interrogazioni

P RES I D E N T E. Si dia lettura delle
interrogazioni pervenute a1la Presidenza.

A T T A G U I L E, Segretario:

ANDO'. ~ Al Ministro dei trasporti e del-

l'aviazione civile. ~ Premesso:

che il 24 maggio 1969 un « Fokker 27 »

della società ATI, in arrivo all'aeroporto di
Reggio Calabria-Messina alle ore 10-40, prove-

niente da Roma, nella fase di atterraggio ha
urtato con il carrello contro la cresta del
muraglione del torrente S. Agata, adiacente
alla pista, spezzandosi in due e provocando
il ferimento di 17 dei 31 passeggeri a bordo;

che da molto tempo il muro sopraddetto
era stato indicato alle autorità competenti,
anche da parte della stampa, come proba-
bile causa di incidenti aerei nella manovra
di atterraggio;

che, qualunque possa essere stata la cau-
sa prevalente dell'incidente del 24 maggio
(per il quale si attendono i risultati delle due
inchieste subito promosse), non vi è dubbio
che il muraglione rende più difficile e pe-
ricoloso l'atterraggio di qualsiasi aereo, i
cui piloti sono costretti a sorvolarlo radente;

che per la sicurezza dei voli di linea bi-
sogna abbattere tale muraglione e soprat-
tutto realizzare nel più breve tempo possi-
bile il programma di prolungamento della
pista per renderla agibile anche ai reattori,
data l'importanza dell'aeroporto che serve

I la regione dello Stretto di Messina,

si chiede di conoscere urgentemente
quali provvedimenti l'Amministrazione del-
l'aviazione civile ha adottato per rendere più
sicuri i voli da e per Reggia Calabria, in at-
tesa dell'esecuzione dei lavori di potenzia-
mento dell'aeroporto suddetto, lavori già
programmati e finanziati dal Ministero com-
petente.

Si chiede, inoltre, di conoscere i motivi per
cui. l'esecuzione di tali lavori sia stata dif-
ferita nel tempo, con grave pregiudizio della
sicurezza del traffico in un impianto aeropor-
tuale che serve una popolazione di oltre un
milione di unità. (int. or. - 834)

CUCCU, TOMASSINI. ~ Al Presidente

del Consiglio dei ministri ed al Ministro
di grazia e giustizia. ~ Per sapere se siano
a conoscenza del fatto che molti cittadini,
i quali si sono avvalsi del servizio postale
per la notifica di atti amministrativi e giu-
diziari e per la spedizione di documenti re-
lativi a pubblici concorsi, possono decadere
o essere già decaduti dai loro diritti per de-
corso dei termini prescritti, in conseguenza
dei ritardi che si sono verificati o si verifica-
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no nella consegna degli effetti postali a C3.usa
dell'agitaz10ne dei dipendenti postelegrafo~
nici.

Per sapere, pertanto, se non ritengano op~
portuno disporre la temporanea sospensio~
ne dei termini amministrativi e giudiziari,
fino a che la consegna degli effetti postali
sia 'restituita a piena regolarità e tempe~
stività, e, nel contempo, la reintegrazione
nei termini per coloro che eventualmente,
per la causa sopra accennata, siano incorsi
nella decadenza. (int. or. ~ 835)

DAL CANTON Maria Pia. ~ Ai Ministri
dei trasporti e dell'aviazione civile e dei la~
vori pubblici. ~ Per sapere se non intendano
dare precise disposizioni affinchè venga sol~
lecitamente eliminata la strozzatura che il
sottopassaggio alla linea ferroviaria Roma~
Pisa forma a Roma sulla via Portuense.

Tale strettoia, aggravata dai vecchi edifici
esistenti fin da quando il traffico era mini~
mo, rende estremamente difficile il passag-
gio di ogni mezzo di trasporto, particolar-
mente nelle ore di punta, con grave incon-
veniente per tutti gli abitanti del quartiere
Portuense, soprattutto per coloro che si spo-
stano per motivi di lavoro. (int. or. ~ 836)

Interrogazioni
con richiesta di risposta scritta

RAIA, PELLICANO', CUCCU. ~ Al Mi~
nistro dei lavori pubblici ~ (Già into or. -

674) (int. SCI'. ~ 1843)

GATTO Simone. ~ Al Ministro dei lavori
pubblici. ~ Per conoscere quali difficoltà

si frappongano ancora alla definizione del
progetto esecutivo della diga sul torrente
Olivo, progettata dall'E SA, in provincia di
Enna.

Si fa presente in proposito che il Genio
civile di Enna, con nota n. 2389 del 21
marzo 1969, ha inviato gli ultimi rilievi
tecnici richiesti con voto del Consiglio su~
periore dei lavori pubblici ~ 4a sezione,

Servizio dighe ~ n. 555 del 22 giugno 1967.
(int. SCI'. - 1844)

ZANNINI. ~ Al Ministro dei lavori pub~
blici. (Già into or. ~ 285) (int. SCI'. ~ 1845)

MAIER. ~ Al Ministro della pubblica

istruzione. ~ Per conoscere se intende in~

tervenire autorevolmente, e senza indugi,
per rendere possibile il rispetto dei termini
di attuazione delle norme delegate riguardan~
ti il riordinamento dell'Amministrazione del~
le antichità e belle arti, e relativo tratta~
mento del personale, riordinamento che, per
il carattere prioritario, come specificatamen~
te indicato nella relazione al disegno di leg~
ge, fu disposto che venisse attuato entro un
anno dalla promulgazione della legge 18 mar~
zo 1968, n. 249.

Nonostante le assicurazioni ripetutamente
date dai Ministri succedutisi nell'incarico e
dallo stesso Presidente del Consiglio dei mi-
nistri, onorevole Rumor, e nonostante il la~
VOl'O svolto dalla Commissione d'indagine,
oggi la situazione nell'Amministrazione delle
belle arti, soprattutto per quanto concerne
il personale, è più incerta e stagnante che
mai, con grave pregiudizio per la tutela del
patrimonio storico~artistico e del paesaggio.

Per conoscere, altresÌ, il motivo per cui,
recentemente, la Ragioneria generale dello
Stato ha respinto un disegno di legge rela~
tivo alla revisione degli organici e all'orga~
nizzazione amministrativa delle Soprinten~
denze, nonchè ai primi più urgenti provve~
dimenti perequativi a favore del personale
delle antichità e belle arti che, esasperato
per le continue, deludenti attese e per il
trattamento economico e giuridico in linea
generale inferiore a quello degli altri dipen~
denti dello Stato, minaccia di ricorrere a gra-
vi manifestazioni di protesta che potrebbe~
ro determinare la chiusura dei Musei e del-
le Gallerie ed istituti similari, nonchè la so-
spensione dell'attività di tutela.

L'interrogante, come più volte rilevato nei
propri interventi svolti al Senato nella pas~
sata legislatura, è dell'avviso che il primo
atto da compiere per la tutela del patrimo~
nio artistico~storico e del paesaggio, di cui
da ogni parte inutilmente si rileva l'abban~
dono e la distruzione, è quello di migliorare
la situazione numerica, giuridica ed econo~
mica del personale delle belle arti. Non pro-
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cedere neppure a questo, nonostante che la
legge n. 249 abbia dato in proposito espres~
sa delega al Governo, significherebbe dimo~
strare il più assoluto e colpevole disinteresse
per l'enorme patrimonio che sta andando in
rovina e che rappresenta non solo un fatto
culturale di interesse universale, ma anche
un fatto economico di primaria importanza
per il nostro Paese. (int. scr. ~ 1846)

GERMANO'. ~ Al Presidente del Consi~

glio dei ministri, ai Ministri della pubblica
istruzione e del tesoro ed al Ministro senza
portafoglio per la riforma della pubblica
amministrazione. ~ Considerato che i sin~
dacati autonomi della scuola media secon~
daria di ogni ordine e grado hanno procla~
mato lo sciopero, da effettuarsi in occasione
della prossima sessione degli scrutini e de~
gli esami;

ritenuto che l'azione delle organizzazio~
ni sindacali interessate è stata provocata an~
che dall'incomprensibile atteggiamento del
Governo, il quale tratta i problemi relativi
al riassetto ed alle carriere del personale del~
la scuola secondaria con le confederazioni
sindacali e non anche con i sindacati auto~
nomi, i quali organizzano la stragrande mag~
gioranza del personale docente e non do-
cente,

si chiede di conoscere se il Governo in~
tenda trattare ufficialmente gli anno si e gra~
vi problemi della scuola secondaria italia~
na con i sindacati autonomi.

L'interrogante ritiene che il protrarsi del~
l'attuale crisi dell'organizzazione scolastica
possa essere aggravato dall'astensione da~
gli scrutini e dagli esami del personale della
scuola media secondaria, con conseguenze
dannose per i giovani che attendono fidu~
ciosi di concludere con le prove finali l'an-
no scolastico in corso. (int. scr. - 1847)

VIGNOLO, LUGNANO, MARIS. ~ Al Mi~
nistro di grazia e giustizia. ~ Per sapere:

se corrisponda al vero la notizia di gra~
vi maltrattamenti, violenze fisiche e morali
ed ogni genere di brutalità perpetrati ai
danni di giovani ragazzi affidati all'Istituto
di rieducazione di Boscoma'rengo, in provin~

cia di Alessandria, come denunciano una
serie di settimanali e di riviste specializzate
e la stessa televisione in queste ultime set-
timane;

quali iniziative siano state intraprese
per accertare i fatti, verificare le circostan~
ze ed appurare eventuali responsabilità;

quali controlli ed interventi preventivi
sono normalmente effettuati dal suo Mini-
stero per accertare che i giovani affidati agli
istituti di rieducazione siano curati, tratta~
ti ed educati nel rispetto della loro perso-
nalità, delle leggi e dei regolamenti, all'uni~
co fine di reinserirli nella società;

quali i'niziative si intendono assumere
,per assicurare il rispetto della personalità
del giovane nella fase più delicata di forma-
z,ione e di sviluppo;

perchè fino ad oggi non siano stati anco~
ra adottati provvedimenti nei confronti di
enti ed istituti per casi definitivamente ac~
certati e documentati di brutalità e maltrat-
tamenti. (int. SCT.- 1848)

CORRIAS Alk,edo. ~ Al Ministro del la~
varo e della previdenza sociale. ~ Per sa~

peDe:

1) se sia a conoscenza:

a) che l'ENALC ha iniziato da tempo,
in Oristano, la costruzione di un fabbricato
di rilevanti dimensioni, destinato ad albergo
e scuola alberghiera;

b) che, dopo la costruzione del rusti-
co, i lavori sono stati interrotti e da anni se
ne attende la ripresa ed il completamento,
sia per soddisfare le esigenze in vista delle
quali l'opera era stata disposta, sia anche
per eliminare ~ al centro della città ed ai
margini della zona direzionale ~ uno scon~

cia sia dal lato estetico che dal lato igienico
e morale, in relazione all'abusiva, saltuaria e
sia pure isolata e parziale utilizzazione del
fabbricato in abbandono da parte di perso~
ne poco scrupolose dell' osservanza di tali
princìpi;

c) della delusa aspettativa di molti
giovani che nell'apertura della scuola, e quin-
di neHa possibilità di frequentarla, vedeva~
no schiudersi la prospettiva di un' occupa~
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zione nel meroato di lavoI'o offerto druHe v:a~
rie attività che fanno capo al settore turisti~
CO, invano ricercata in altri settori a causa
delle condizioni di arretratezza e di depres-
sione economico-sociale in cui versa l'Isola;

2) se, in quali forme e con quali mezzi
intende esplicare il suo più efficace inter~
vento ~ direttamente od eventualmente
preslSO altri enti specifioamente competentii

~ per ottenere la ripresa ed il completamen-
to dei lavori suddetti ed il conseguente ini~
zio delle attività previste, tenuti presenti i
risultati raggiunti da consimili iniziative nel-
la formazione di personale qualificato in quel
settore e la ancora larga possibilità del suo
assorbimento da parte del mercato di lavo~

l'O italiano ed estero. (int. scr. ~ 1849)

VIGNOLa, MARIS, MAMMUCARI, PA-
LAZZESCHI, MORANINO, BENEDETTI.
~ Ai Ministri del lavoro e della previdenza
sociale e della sanità. ~ Per conosoere
come si svolge l'az,ione di vigilanza e di con~
trollo da parte dell'Ispettorato del lavoro
di Vercerlli sull'applicaz1ione delle leggi del
lavoro, a tutela della salute e oontro l'abuso
dell' esercizio del contratto a termine nello
stabilimento «S. Alessandro» di Santhià,
in provincia di Vercelli.

Per sapere, altresì, se si intende interve-
nire di'rettamente nei confronti dell'azienda
per la tutela delle condizioni di libertà, di
salute e di esercizio di difesa della persona~
lità civile dd lavoratore dipendente, in rap-
porto all'ambiente di lavoro, quando i la-
voratori sono costretti a lavorare nel san~
gue della sgozzatura dei polli, sotto l'esala~
zione del gas, nelle cabine per la frantuma-
zione e la cottura dei fegati, eccetera, senza
gli appositi mezz,i di isowamento e quindi di
tutela della salute.

Gli interroganti chiedono, inoltre, al Mi-
nistro della sanità di volere disporre una

inchiesta da parte di esperti in periodo di
nOJ:1male attività l'avorativa per stabHire ,i
mezzi e gli strumenti di prevenzione idonei
alla tutela della saIute degli addeHi. (int.
SCI'. - 1850)

Ordine del giorno
per la seduta di giovedì 29 maggio 1969

P R rE S I iO E N T E. Il Senato tornerà
a riunirsi in seduta pubblica domani, giovedì
29 maggio, alle ore 17, con il seguente ordine
del ,giorno:

I. Seguito della discussione dei disegni di
legge:

Costruzione di linee di ferrovia metro--
poli tana (300).

MADERCHI ed altri. ~ Modifiche ed in~
tegrazioni al regio decreto~legge 10 luglio
1925, n. 1306, recante norme per la con~
cessione di linee metropolitane (339).

II. Discussione dei disegni di legge:

1. VENTURI Giovanni ed altri. ~ Inte~

gl'azione delle disposizioni contenute nella
legge 12 novembre 1955, n. 1137, per
l'avanzamento dei capitani anziani del~
l'Arma dei carabinieri (61).

2. DERIU ed altri. ~ Modifica dell'arti-
colo 29 della legge 11 giugno 1962, n. 588,
concernente la Società finanziaria sarda
(SFIRS) (314).

La seduta è tolta (ore 19,25).

Dott. ALBERTO ALBERTI

Direttore generale dell'Ufficio dei resoconti parlamentari


