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Presidenza del Vice Presidente SECCHIA

P RES I D E N T E. La s,eduua è aperta
(ore 9,30).

Si dia lettura del processo verbaLe.

BER N A R D I N E T T ,I , Segretario,
dà lettura del processo verbale della seduta
antimeridiana del giorno precedente.

P RES I D E N T E. NDn essendovi DS-
servazioni, H processo verbale è approvato.

Annunzio di presentazione
di disegni di legge

P RES I D E N T E. Comunico che
sono stati presentati i seguenti disegni di
legge di iniziativa dei senatori:

PICCOLO, FOLLIERI, ZUCCALÀ, GENCO, SALARI,

BARDI, AVEZZANO COMES, IANNELLI, TANGA,

COPPOLA, LA ROSA, TORELLI e DE LUCA. ~

({ Norme particolari relative all'iscrizione al-
la Cassa di previdenza per avvocati e pro-
curatori» (1563);

DE VITO, FARABEGOLI, BARTOLOMEI, SAM-
MARTINO, DERIU e SCIPIONI. ~

({ Parifica:-
zione dei minimi di pensione dei lavoratori
autonomi a quelli dei lavoratori dipenden-
ti» (1564);

MACCARRONE Antonino, FABIANI, BORSARI,
GIANQUINTO, MAGNO, PERNA, ROSSI e VENAN-

ZI. ~ ({ Norme sulla costituzione degli or-
gani regionali di controllo sulle province,
comuni ed altri enti locali e disposizioni
in materia di credito agli enti ,locali»
(1565).

Annunzio di deferimento di disegno di legge
a Commissione permanente in sede de-
liberante

P RES I D E N T E Comunico che
il seguente disegno di legge è stato defe-
rito in sede deliberante:

alla Sa Commissione permanente (Finan-
ze e tesoro):

({ Finanziamenti della Cassa per il Mez-
zogiorno per l'anno finanziario 1971 » (1543).

Annunzio di deferimento di disegno di legge
a Commissione permanente in sede refe-
rente

P RES I D E N T E Comunico che
il seguente disegno di legge è stato deferi-
to in sede referente:

alla Sa Commissione permanente (Finan-
ze e tesoro):

ABENANTEed altri ~
({ Norme sull'inter-

vento pubblico nel Mezzogiorno» (1482),
previ pareri della P, deHa 8a e della 9a
Commissione e della Giunta consultiva per
il Mezzogiorno, le Isole e le aree depresse
del Centro-Nord.

Votazione e approvazione del disegno di
legge:

({ Misure da adottare contro l'inquinamento
atmosferico causato da gas di scarico
provenienti dagli autoveicoli equipaggia-
ti con motori ad accensione comandata»
(1389)

P RES I D E N T E. L'ordine del giDrno
reca la votazione del di,segno di legge: ({ Mi-
sure da adottare contro l'inquina:mento at-
mosferico causato da gas di scadco prove-
nienti dagli autDveicoli equipaggiati con mo-
tori ad accensione comamdata ».

Questo disegno di legge è stato già esami-
nato e approvato articolo per artioolo dalla
CommissiDne competente in sede 'l'edigente.

Il Senato dovrà pertanto limitarsi aHa vo-
taziDne finale del di,segno di 'leggeoon Isole
dichiarazioni di voto.
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FER R O N I , relatore. Domando di par-
lare.

P RES I D E N T E. Ne ha facoltà.

FER R O N I ,relatore. Signor Pveside:n-
te, onorevoli co11eghi, per quanto la mia vela-
zione in Commiss.ione sia stata relativamente
improvvisata, rileggendo la mi accorgo che
non ho gran che da aggiungere a quanto
esposto nella relazione ,stessa.

Questa legge, sostanzia'lmente, rarpp,resenta
un allineamento dell'Italia al comportamen-
to delle altre nazioni per quanto riguarda la
omologazione dei motori ad accensione co-
mandata (i cosiddetti motori a sooppio). La
Gazzetta Ufficiale delle Comunità europee
infatti: «... considerato che in Francia
è stato pubblicato sul Journal Officiel del
17 maggio 1968 il regolamento..., ...conside-
rata 'Che,in Germania ,il18 ottobre 1968 è sta-
to pubblicato il r~golamento...» e così via,
conclude che, a decorrere dallo ottobre 1970,
gli Stati membri non potranno rifiutare il
tipo di omologazione fissato dalle Comuni-
tà. Se esiste contrasto con le norme in vigo-
re nei singoli Paesi, tali norme dovranno es-
sere rettificate e corrette da un provvedi-
mento di legge ad hoc. Ed è questo che ab-
biamo al nostro esame. Io credo di non do-
ver aggiungere altro, riservandomi (non so se
sia nella prassi), sentiti i colleghi che inter-
verranno, di dire o di dare, se è possibile,
qualche chiarimento integrativo di quanto
contenuto nella relazione.

L A P E N N A , Sottosegretario di Stato
per la sanità. Domando di patrlare.

P RES I D E N T E. Ne ha faooltà.

L A P E N N A , Sottosegretario di Stato
per la sanità. Mi rimetto al'1e dkMélJrazioni
rese dal Minist'ro in Commislsione e pmgo
l'Assemblea di voler approvare il provvedi-
mento.

O S S I C I N I. Domando di parlave per
dichiarazione di voto.

P RES I D E N T E. Ne ha facoltà.

'i, O S S I C I N I. Signor P'residente, dichia-
ro a nome del Gruppo della sinistra indi-
pendente che voteremo a favore del disegno
di legge in esame. Dobbiamo certamente ri-
levave 'Che esso così com'è non ci soddisfa,
che ha carattere molto parziale e oltretutto
s'inquadra in un piano, quello del Mercato
comune, sul quale abbiamo i dubbi e le
riserve 'Che non abbiamo mancato di espri-
meve in tutte le sedi. Però il problema del-
l'inquinamento è così grave e così dramma-
tico che anche un provvedimento parzialis-
simo, discutibile e modesto non può che
avere il nostro voto favorevole.

Di fronte ad una questione tanto dram-
matica e per la quale così poco si fa, di
fronte al fatto che la salute dei cittadini è
ogni giorno messa in discussione dall'inqui-
namento atmosferico, non possiamo non da-
re il nostro appoggio a qualsiasi provvedi-
mento anche minimo, anche modesto, anche
parziale che cerchi di mettere un riparo a
questo stato di cose.

Io sono medico e vivo ogni giorno, e per
ragioni professionali e per ragioni culturali,
questo dramma della nostra società: il fat-
to che siamo vittime del motore delle
macchine, dell'rnquinamento. E debbo co-
gliere questa oocasione per dire soltanto
questo: cevchiamo ,di fare qualcosa di più
serio, di più :profondamente definitivo, per-
chè abbiamo delle responsabilità drammati-
che per la salute 'dei nostri cittadini. Perciò
colgo l'occasione di questo provvedimento,
che, ripeto, è parzialissimo, discutibile e pro-
viene da una struttura organizzativa sulla
quale la nostra parte ha fatto tutte le sue
osservazioni, per dire sì, diamo un voto fa-
vorevole con la speranza che questo sia un
primo passo, sia pure piccolissimo, modesto
e discutibile, per studiare approfonditamen-
te il drammatico problema dell'inquinamen-
to. È una graviss.ima responsabilità che noi
abbiamo, dobbiamo studiarla a fondo, valu-
taria a fondo e non possiamo lavavcene le
mani cO'n provvedimenti parziali, mO'desti,
talvolta puramente strumentali.

PerìCÌò il nostro voto favorevole è un'o'Cca-
sione per dire: apriamo un dibattito, una
discussione, responsabilizziamoci di fronte
a questo drammatico problema; il nostro
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vota vuale essere un invita a che il Parla~
mento veramente mediti questi prablemi gra-
vissimi e studi degli strumenti, nan came
questo, transitari, modesti e diìscutibili, ma
veramente seri che ci tolgano dalla dramma-
tica situazione di respansabilità nella quale
ci troviamO'. SoltantO' in questa veste e in que-
sti limiti il nastro voto sul provvedimentO' è
un vota favarevole.

M E N C H I N E L L I. Damando di par-
lare per dkhiarazione di vata.

P RES I D E N T E. Ne ha facaltà.

1, M E N C H I N E L L I . Anche noi del
Gruppo socialista di unità proletaria dichia-

riamO' di vatare a favore del provvedimentO',
pur dovendo fare un rilievo. Purtroppo,
anche se con questo provvedimentO' di legge
si intendonO' adottare misure contro l'inqui-
namento atmosferico, in realtà esso non è
inserito in una organica battaglia contro tale
inquinamento, ma proviene da misure da
adattarsi per eliminare gb ostacoli agli
scambi: è stato infatti provocato dal MEC.
Si tratta di adeguare la produzione dei
motori a scoppio nel nostro Paese al tipo
di produzione di altri Paesi, i quali sono ar-
rivati in questa materia ad un certo tipo di
legìlslazione, inquadrata nell' organica visione
di una lotta contro gli inquinamenti atmo-
sferici.

Noi invece vediamo questo provvedimento
rimbalzato in Italia come qualcosa di iso~
lato, come materia di carattere ecanomico,
non di carattere igienico. Questa è il limite
profondo del disegno di legge, e nei
canfronti di esso non possiamo non espri-
mere il nostro profondo rammarico per il
ritardo con il quale i poteri pubblici e H po~
teDe legislativo affrontanO' un prablema così
importante come quello degli inquinamenti
atmosferici.

Noi voteremo a favore, sottolineando però
questo rammarico e questo disappunto per
Il fatto che il Parlamento italiana e i po-
teri pubblici non assumano n problema del-
la lotta contro gli inquinamenti atmasferici
come 'problema prioritario e quindi devonO'
affrontare pO'i come rimbalzo di altri pro-
blemi, in termini frammentari, alcuni aspet-

ti di questa lotta, come quella della produ-
zione dei veleni che vengono ,liberati dai mO'-
tori a S'cappio.

È con questa sottolineatura che dichiaria~
ma di votare a favore di questo disegno di
legge.

A R G I R OFF I Domando di par-
lare per dichiaraziane di vota.

P RES I D E N T E . Ne ha facoltà.

A R G I R OFF I . A nome del Gruppo
oomunista espnimo la Iposizione della mia
parte politioa relativa al disegno di }egge nu-
mem 1389 sulle misure da adottare cantro
!'inquinamento atmosferioa causato da gas
d] scarico provenienti da autoveicoli equi-
paggiati can

~ motori ad aooenslione cOlman-
data.

La prima eocez'iolI1e che ,il Gruppo a nome
del quale io parllo avanza è ]1elativa all'as-
sUIidità giuridica e di metado atbI1aVierSO la
qual,e si pretende nel Parlamento i,taliano
diaccI1editare una sorta di lipotesi lega:litaria
e democratica in direzione di provvedimenti
già adottati ed immodificabi:1i pOlichè emana-
ti nell'ambito delle di~paSlizioni del MeDcato
eUl'apeo comune.

In realtà non esiste e non è prevedi bile
mgionevolmente, alcun compito da parte del
Parlamento italiano ,in diDezi'One dei regola-
menti del MEC e specifioatamente di queUi
oggi discussi se nOln carne atto di registra-
zione di decisioni extra nazionali che passa-
no al di sopm dello stessa Padamenta ,ita-
l:iano decapitando qualsiasi passibilità di mo-
dificare o addirittum di discuteDe fatti ine-
Denti al sistema di econamia supernazianale
deLLo stesso Mel'cato europeo.

Questa è ill sostanziale elemento di obiezio-
neal quale noi J1iferiamo l'imposs:ibiHtà, la
problematicità, direi, che il Gruppo comuni~

s'ta esprime a mio mezzo, di accettare supi~
I namente d,xis.ioni, come queLla attuale, so~

stanzialmente inamovibili .che sottO' la spie-
aie di un disegno di legge mi,mno esdusli-
va mente ad aocreditare una sOlItanto delle nu-
merose disposiziani già lemanate dal MEC,
la gran parte delle quali nOln arriva neanche
fina a nai. '
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La v,erità è che H Semato può modificaJ1e gli
articoLi di questa <come delle altre leggi che
nel Par:lamento v,engono proposte, ma non
può incidere neanche ,in una delle pieghe
marginali dei :mgolamenti del Mercato eu~
Dopeo comune, i quali sono sostanzialmente
sovranazionali, come ho già detto; regola-
menti elaborati e decisi dai pool dei grandi
monopoli avverso i quali sino ad ora I1ilsul~
ta praticamente irrilevante qualsiasi tipo di
obiezione anche là dove, come in Francia,
a volte sono percepibiH rigurgiti velleitari
oggettivamente contrastanti con il più vasto
impegno comunitario dei Paesi del MEC.

È da rilevare, a nostro paDere, che, pur
non I1ivestendo in term1ni gLobali ti! pmbl'e~
ma dell'inquinamento atmosferiao oausato da
gas di scarica proven1enti dagli autoveicoli
equipaggiati con m01oJ1i ad aooensiorne co~
mandata <ilvaloIie di e1emento di ,incidenza
pIì1oritaria, tuttavia questa componente as-
sume peSiQ,e riLevanza notevoli in relazione
aLla concausalità ed alla esaltaziiQne del suo
potenz1aLe tossico là dove altre ben più p1'e-
giudiz1evoli componenti della co,lt1'e di smog
urbano gravano sugli ,insediamenti umani
rendendo obsolescenti le già scarse dispoil]ji~
bilità di ossligenazione esist'enti ,in avee me-
tmpolitane ,ad alta :industn1alizzazione. In
tal senso, l'etiologia di questi bttoni di de~
term1nazione nei fenomeni di :inquinamento
atmos£erico ,specifici al problema oggi tmtùa~
to non viene, neanche nell'antioipazione pur
notevoLe con ,la quaLe vengono avanzate le
varie vooi del regoLamento comunitario, de-
nunciata 1n alcune oomponenti tm le più
importanti. Ci paDe opportuno rammentare,
sia pure fuggevolmen1e, che l'esplosione ne-
gli autoveicoLi ,equipaggiati lOon motore ad
accensio,ne comandata avviene iÌ!n presenza
di aria atmo,s£eDica e viene oosti,tuita da una
sorta dirapidisSlima 'oombustione. Tale <lC~
censione e quindi oombustione ,si reaHzzano
mediante la combinazione della miscela ben-
zina più aria dentro il ciLindro e poichè nel-
l'aI1ia eLementi delLa sua oompos,izione sono
1'0sSligeno e l'a:wto, mentre la benZJina dispo~
ne principalmente di oarbonio, ne derliva che
i pnindpali prodotti deLla combustione sono
oostituiti dall'ossido di carbonio, dall'alllidni~
de oarbonica, dagli ossÌJdi di azo1Jo, dal va~
PiQre acqueo, eccetera.

Ciò ho voluto fuggevolmente 1'icordare per-
chè risultano :in partioolare periooloSli alla
salute umana tanto l' o,ssido di !Carb/)uio co-
me gli ossidi di azoto e va non çasualmente
sottolineato !Che>l'ossido di carbOlnio è meno
velenoso che gli ossidi di azoto. Il primo in-
fatti si forma lin prevalenza !a motore fueddo
ed aumenta a basso numero di giri del mo~
tore, i secondi, cioè gh ossidi di azoto, au~
mentano fortemente ad alto numero di giri,
a motore caldo, quando la temperatura inter-
na tende a superaue li due mila gradi oenti-
gradi.

Ciò abbiamo voluto nioo1'daDe per sottoli~
nea1'e che i motori spinti sono qUiindi SOltto
questo aspetto di gran lunga più nociÌvi di
queUi normaLi. Ora, lil disegno di legge nu-
mero 1389 ai proPiQne unicamente o quas:i
~ ed abbiamo detto che a questa insupe~
rabilità normativn va imputata ,la nostra per~
plessità di pl1incipio e di sostanza sull'attua-
le legge ~ la norma del MEC che tiene e non
può non tenere solo ed esclusivo conto del~
l'effetto inquinante dell'iQss:ido di carbonio,
senza tenere alcuna cons,iderazione del ,se~
oondo elemento di tossicità al quale ,abbia-
mo accennato e che costituisce una compro~
nente di gran lunga piÙ perkolosa ,e più pue-
giudiZJievole per la salute e 1'Iinoolumità pub~
bLica di quanto l'ossido di carbonio non sia.

Parliamo naturalmente degli oSSlidi di azo-
to la cui 'inddenza e capacità di penetrazio-
ne tossica significano oggi l'elemento di mag-
giore soHecltazione politica Ialifini di un prov-
vedimento legislativo che si pDOponga, di ,i:n-
terveniJ1e ,in maniera utile, resPiQnsabile e mo-
derna, partendo dal dato 'eSlsenziale di sug~
gerimento costituito dal diritto del cittadino
di essere difeso neLla salute e di tutelaDe,
oon la salute, lÌ,1bene pl1imordiale de1la sua
libertà.

Va subito detto in tal senso che il pro~
bLema dell'inquinamento atmosferico causa-
to dagli autoV'eicoli equipaggiati con motore
ad acoensione comandata non può oostitui-
re, lÌn una pmposta di ,legge come quella oggi
in discussione, che una deIte oomponenti del
più vasto e ormai quasi tmgico diagramma
dell'attentato eoologioo alla condizione dd~
l'uomo e deIJe sue concomitanti componenti
di vitaLizzazlione ambientale, linteso oome de~
ve essere, neUa più vasta parabola di deci-
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Slioni e di limpulsi di valutaziane politica
ai quali noi marxistil1iteniamo debba Dife-

dI'si un principio essenziale come quella che
per una migliare società deve attl1ibuire al-

l'uomo ,il daminio sulla natura e soprattut-
to sulla tecnica. Stiamo cervi ohe qualsiasi
prapasta venga avanzata da una ,impastazia~
ne saciale ed idealagica, che impanga agli
Stati di piegarsi a lagiche astratte di progres-
so tecnica che davrebbero presiedere a nuave
strutture cancepite per l'uama cantempara-
nea, è destinata a schiacciare la collet-
tività perchè parte da presuppasti di in-
cremento tecnologica dai quali armaJÌ irre-
cupembilmente è stata distratto il cancetta
sastanziale della civiltà. Miliani e miliani di
autaveicali oggi, nave mibani in Italia in
dataziane priv:ata dei cittadini, Ilungi dal pO'-
tersi cansrderare armai strumento di proma~
ziane e di p1:"ogressa, signifioana al cantraria
un'arma sempre più alluoinante e assessiva
di -ritarsiane che la macchina sembra valer
adattare come riViincita contra l'uama.

La logica deUa massima produttività im-
pedisce d'altra canta, ,in una ISOlrtadi cantrad-
dizione inesorabile, l'adoziane di pravvedi-
menti che società appena meno irragionevollÌ
e meno alienate userebbera iOaIDepDimal1diali
arlffii di difes<a.

Dunque, la percentuale deH'ossido di car-
banio, impasta proprio per tale ordine di
dinamica produttiva e competitiva, per tale
filasafia della Stata interna al sistema can-
sumistica e accettata dalle narme del Mer-
cata ,eurapea, è paDi <al 4,50 per oenta. Tale
Livella, a distanza di qualoheanna sO'la dalla
standardizzazione che per oomune apinlÌane
dei teonioi è stata indicata nelLa ambita del
MEC, è armai da l1itenersi penioOllaso ed ec-
cessiva ,in quanta essa si patrebbe ogg,i por-
tare, e davrebbe essere ricandatta, al 3 a ~

al più ~ al 3,50 per centa. Basterebbe a tal
propasita pensare alla pericalosità, del re-
sto :dconosduta anche nella n~lazione, armai
presente inakuni oenini u:rbaJni ad aha can-
centraziane di veicali, che ,inveoe di castitui-
re elementO' di pl'amazione teonioa e di pro-
gl'essa, come dicevama, si ritaroe drammatiÌ-
camente contm i oittadini, pravooanda aIte
peroentuali quantitative e qual,i,tative di sin-
d:rami tassiche e di terreni biopatOllagici uma-
ni di predispasiziane a molteplici affeziani,

tra le quaM saprattutta i neoplasmi trachea~
branca-palmanani.

D'altra canta le cansidel1a:zJiani fin qui fat-
te vanno rifenite ai dati cui Je narme in di-
scussiane del MEC fannorifenimento, men-
tre un più respansabiLe ambita di oansidera-
ZJiani glabali è 'incamprensibile came passa
prescindere dal più alta ,indice di pericalasi-
tà, di gran lunga I1ilevabile nel momenta del-
la deoisiane liegislativa, dei casliddetti additi-
vi antidetananti a base di piamba. In real-
tà è su questi fattari dell'inquinamenta atma-
sferioo che il disegna di legge avrebbe da~
vuto spendere ben più di una parala, ,in can-
siderazione priaritaria del fatta che le ma-
derne strumentazioni tecnaJ,Qgkhe per Ja
produ~iane di benzina ad elevato numero di
ottani è ormai risaput,Q e soi'entificamente
proVlata che passona fare a mena di qual-
s,iasli tipO' di addiltivi al piomba.

Prablemi cOlme questi, :relativi all'inquina-
menta atmasferioa, vengona oggi suscitati da
questiani relative agli altri catastrafici [n-
sulti ed ictus dell'equiLibri,Q ambientale del-
l'uama, s,Qprattutta in relazi,Qne alla per:i:ca-
losità, in genere sottavalutata e addirittura
mistifioata, dei metabaliti ,eSlistenti nei pr,Q-
datt,i di t,rans,iZJionedelle sostanze inquinanti
pIiÌmaJ1ie. È an riferiment,Q e ad esemplifica-
zione del ooncetta slin qui avanzata circa la
pericalosità di situaziani ambientaH metra~
palitane armari sempre più numevose che vor-
vei, fra i numerasi dacument,i di verifioa di
tlarleJ1ealtà, ,rammentare sola gli espeDimentIi
campiuti a Firenze su ,percarsi sperimentali
'obbligati, al termine dei quali è stato rile-
vato nell'ambita di tale 'indagine che l'abi~
tacola degH autave:koli con li quali si è pm-
ceduto alle prave di,spaneva e denunciava
una percentuale di prod,Qtti metab,Qliti del
piamb,Q ad ahissima cap3Joità di penetraz,i,Q-
ne tasska, ben venti vaIte, pave, in più di
quanto non sia stata rinvenuto iÌn tmtti di
perca,rsa analoghi di metropoJi, per esempi,Q,
dell'Uni IOne Savietica.

La verità piuttosta s'Confal'tante che se ne
deduce è dunque quella che :Sliricava da una
narmativa oamunitaria ohe ha come suo pre-
oipuo scopa nan già la tutela deLla salute
dei dttadini, ma la posSlibiHtà di far vendere

I ai Paesi dei MEC produttaI1i di autaveicoli
il maggiar numero possibile di macchine;



Senato della Repubblica ~ 21144 ~ V Legislatura

416" SEDUTA ASSEMBLEA - RESOCONTO STENOGRAFICO

una specie di assurda competiztione pubblici-
tama, le cui finalità si soopmno ottusamente
estranee e in definitiva avverseaHe necessità
non solo di progresso, ma laddilìittura di so-
pravvivenza dell'uomo, degLi animali ,e delle
piante, in definitiva degli 'equiHbI'i mimco-
tosi, direi, e non risarcibili di un creato anti-
co e difficile da ricostruire.

A conclusione di questo mio IÌinterv,ento
voglio indicare un ultimo punto che da solo,
a nostro parere, potrebbe suffioientemente
imporre 'e suggerire una deci:sione cvitica ed
avversativa 311pI'esente disegno di legge. Si
trat1:a della sostanZ!iale escluSlione che i,l di-
segno di legge compie ,in diI'ezione deHe nuo-
ve oompetenzeeme:rgenti daHe mgioni e da-
gli enti locali, nell'ipotesi! istituzionale di im-
minente attuazione che non potrà non essere
sostanziata daUa I1i£orma sanitaria. Le unità
sanitarie local,i debbono ,significare essenzial-
mente questo, a nostro pareve: il diritto-
dovere delle componenti umane elettive, de-
mocratiche, di tutti i cittadini ~ in defini-

tiva ~ dei comprensori di identificare, di
governare ciascun fattore di equiLibrio am-
bientale ai fini di garantilìe la tutela deUa
salute 1muna ooncezione muova ,e rivoluziona-
via deLI'eserci2Jio medico, ohe parta e venga
suggerita dalla realtà deU'iambiente. Proble-
mi come quelli deLl'inquinamento non posso-
no non essere attribui1:i oggi, nella imminen-
za appunto di una grande riforma teorica,
politica ed esecutiva della I1i£orma sanitaria,
aLLecollettiv,ità looali.

Il disegno di legge n. 1389 mostra di igno-

raI'e totalmente e sorpI1endentemente questo
fatto che, pure nell'ambito di ,iniziative par-
lamentari (come quelle che si l1i£el1iscono al
grande dibattilto cultural,e deill'eoologi'a oggi
sviluppatosi suggestivamente nel mondo in-
tero) aVI1ebbe dovuto trovare una sua collo-
oaZJione diaLettica in una direzione consen-
suale al concetto della st,essa globalità ri,£or-
matrke della filosofia prevenzionale.

Per tale ordine di motivi debbo ~ nel mo-
mento stesso in cui con rammal1ioo va sot-
tolineato, ancora una volta, un atteggiamento
oggi ~ se possibile ~ anche più singoIare
e contraddittorio che per il passato (proprio
perchè componenti di impulso iunovatone
srembna possano j,dentifioarsri, s,ia pure vel1ei-
tariamente a volte nella compagine governa-
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tiva) ~ annunciare l'astensione dal voto dei
comunisti (come manifestazione, d'altro can-
to, della massima disponibilità e della massi-
ma buona volontà del mio Gruppo) sul diise-
gno di legge n. 1389. Ciò perchè rritenia-
ma che si sia perduta anoora una volta, e
,in un momento di grande slignificazione po-

litica, la possibilità di avanzare una propo-
sta moderna, di adOotta'I1e deUe soluzioni che
apmno vie e pI10spettive di rinnovamento, in
un ambito che è certamente molto presto
desTIinato ad assumere un ruolo pJ:ìimario nel~
le decisioni e neLl'esistenza delle oomunità
umane. (Vivì applausi dall'estrema sinistra.
CongratulaZlOni).

G E R M A N O ' . Domando di parlaJ:ìe.
per dichiarazione di voto.

P RES I D E N T E . Ne ha facoltà.

G E R M A N O ' . Signor PveSiidente, ono-
revole Sottosergreta:do, onorevOolli oolleghi, il
disegno di legge ,in esame è diretto a com.
battel'e la piaga dell'inquinamento atmosfe-
rico, una delle maggiOori piaghe del lJ1ostJ:ìO
tempo, sia pure limitatamente agIi effetti dan-

, nO'5i prodotti dai gas di scadoo dei veicoli
a motore.

Infatti il problema dell'inquinamento at-
mosferico, anche in questo suo particolare
aspetto, non è di oerto esolusivamente italia-
no e pertanto è stato oggett:o di studio e di
direttive da parte del Consiglio delle Comu-
nità europee, alLe quali diret:tive questo no-
stro disegno di legge ,intende adeguarsi per
quanto riguarda l'I talia.

NOon è questa la sede per soffermars,i sui
dettagli tecnici che la legge prevede e che
sono, lin verità, abbastanza complesSii. Ma le
misur,e prev,iste dalh Legge s,tessa e, cioè, le

tl'e prove riIChieste per f omologaz:ione degli
autoveicoLi cOIn Le modalità ohe lIe accompa-
gnano, ad integraZJione di quelle già contem-
plate dal codice della strada, sembrano es-
sere sufficientemente sev,ere e taLi da garan-
tire una notevole se non un'assoluta ridu-
zione dei danni ,e deiperiooli per la salute
pubblica, che attualmente devivano dal traf-
fico automobi,lristico sempre cresoente nelle
gmndi e neUe medie città.
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Comunque è certamente un passo nella giu-
sta direzione e l'esperienza ci dirà se sarà
adeguato, come confidiamo, alla gravità del
fenomeno che dobbiamo contrastare.

In tale fiducia e per tale motivo H Gruppo
liberale voterà a favore del disegno di Legge.

FER R O N I, relatore. Domando di par-
lare.

P RES I D E N T E. Ne ha facoltà.

FER R O N I , relatore. Chiedo la parola
per dire che sostanzialmente oondivido la
preoccupazione manifestata da tutte le par-
ti intomo al problema dell'inquinamento. Si
tratta di un problema ohe, man mano che
passano gli anni, diventa sempre più pres-
sante per la sopravvivenza deI!'uomo.

Affermavo tre giorni fa in CommisSlione
che dovr,emo abituarai a considerare ormai
non più oome una enundazione catastrofica
quella fatta dieoi anni fa dal professar Nei-
burger, dell'università di Oa11fomia, il quale
driceva che l'atmosfera del mondo sta diven-
tando sempre più inquinata talchè tm un
secolo sarà talmente tossica da ,rendere im-
possibile la sopravvivenza dell'uomo; che la
civiltà umana non scomparirà a causa di un
improvviso cataclisma, come ad esempio una
guerra teJ1monudeare, ma sarà gradualmente
soffooata dai suoi stessi prodotti di scarto.
Qualche anno fa potE'Via sembral1e (così la
definì un illustre scienziato ,itaHano, ,in un
convegno a Venez:Ìa, cui assistetti) una ame-
ricanata. In realtà oggi ,la situazione si sta
facendo progJ1essivamente più grave, e quella
nera profezia sembra meno « americanata }}

e molto reaHstica.
Non occorl1e parlare della mille volte oi-

tata Los Angeles, dove Ii motod a scoppio
sono la causa fondamentale del grave ,inqui-
namento atmosferico di quella città. E tut-
tavia H numero delle macchine ,in oircolazio-
ne è di gran lunga inferiore a quello dei mez-
zi motol1izzati di New York OVie!'inquina-
mento da mezz,i motorizzati è assa:i minore.
Oiò pel'chè gH inquinamenti variano, tra l'al-
tro, anche col variare delle condizioni clima-
tiche.

A Marghera, ad esempio, abbiamo una for-
ma di inquinamento diversa da quella di Mi-

lana, data laenormecol1Jcent~azione di fon-
ti inquinanti, dovuta ai 220 stabilimenti mc-
chiusi ,in soH 300 ettari :di tel'I1eno. Sono mol-
ti e diversi ,i fattol'i che Isommati rendono
perciò veramente minaociosa la situazione.

Dobbiamo abituarci non più a oonsideral1e
settorialmente il probLema, ma globalmente.
Non, cioè, nel senso degli inquinamenti del-
l'aria da una parte, dell'inquinamento del-
l'aoqua dall'altra e dell'inqUiinamento del suo-
lo dall'altra ancora. In realtà essi costitUii-
scono un tutto unico, che unitariamente va
affrontato.

Infatti, quando dalle fabbriche, dai motori
scal1ichiamo in atmosfera gas di diversa na-
tura, dall'anidride solfa rosa al benzopirene
ed altro, che cadono sul suolo, questo li as-
sorbe ed essi penetrano nelle falde freatiche:
si avvelena insieme l'aria, il suolo e l'acqua. È
un problema che va affrontato, come ho det-
to, globalmente.

In America ci sOlno 90 milioni di automo-
bili che circolano e sputano nella atmoste-
ra ~ scusate la volgal1ità del termine, ma
qualche volta ci vuole ~ 134 rpilioni di ton-
nellate di inquinanti ogni anno. In Italia
siamo intorno ai 13 milioni di mezzi moto-
l1izzat,i: facoiamo un rapporto e vediamo che
anche nel nostro Paese >il problema sta di-

'ventando gmve.
La richiesta di una limpostazione globale

del problema avanzata da molte parti è, dun-
,que, assai saggia. L'ho detto l'altro giorno

in Commissione e lo ripeto ,adesso: il pro-
blema dell',iDquinamento dovrà essere con si-
demto come uno dei fatti dominanti della
attività futura dei governanti Ise vogliamo
che l'umanità si difenda. Purtroppo premo-
no interessi industriali cheI1ispondono alla
logica di un certo tipo di civ1iltà. È dell'al-
tro ieri una riuniOlne a caratteI1e internazio-
nale, tenutasi a Milano, credo, dove si è
dichiarato che, fino al duemila, non sarà pos-
sibile mutaI;e til tipo di motori per i mez~i
motorizzati. E la oosa è pI'eoccupante.

Dov!I1emo pensare a 'ceI1care delle soluzioni:
ad 'ispiral'e ,la produzione di tipi nuovi di
motore, a sollecitare ed a premiare coloro
che riescano in questo 'campo a fare
qualcosa di nuovo ai fini deUa lotta oontro
gH inquinamenti. Vorvei cogliere l'occasione,
se mi è permesso, per ,a:ffiermare .che dovrem-
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ma ,addi~ittura creare un'autorità governati-
va, a livello nazJionale e, se oocone, europeo
ed inteI'nazionale, iChe Sii oocupi esclusiva-
mente del problema, al di sopra anche dei
vari dicastelìi iinteressati, che oggri Isono spes-
so in contesa sulle competenze, come avvie-
ne, sembra, :anche per questa ,legge, dov'e i,l
Ministero dei trasporti sembra non gradire
la presenza del Ministero della sanità che,
vioeversa, dev,e essere parteoipe della que-
stione, almeno per i tipi nuovi di motore
all'atto della omologazione, cosÌ come ho
chiarito nella relazione 'scr:Ìtrta.

Al di sopra di tali questioni, sarà bene non
trascurare ,la ,ipotesi di tale superautorità
per la difesa dell'ambiente naturale dell'uo-
mo, per la sopravvivenza della specie umana,
animale e v'egetale, nel nost~o Paese e nel
mondo.

Tutto questo è utopistico e può far sorri-
dere l'esempio che altrove ho citato, l'im-
piego cioè, in Giappone, a Tokio certamente,
di macchine a gettone perchè i cittadini pos-
sano aspirare ossigeno; esistono addirittura
piccole bombole portatili di ossiJgeno, tanto
l'atmosfera è inquinata. Tutto questo può far.
sorridere, ma se guardiamo il problema nel
suo insieme, come ho detto, se pensiamo che
un jet in una sola ora consuma tanto ossige-
no quanto basterebbe alla vita di qualche
centinailo di persone per un anno, ecco che
il problema può apparirci forse angoscioso.
Occorre pensarci seriamente.

Dieci anni fa, quando io me ne occupavo
oome oonsigI.iere comunale 'O provinciale, em
taodato di viSiionario e addirittura di am-
malato di un certo hobby. Oggi se ne occupa
il Presidente degl1i Stati Uniti, se ne occupa-
no ,scienziati ,e pol:itici in tutti li Paesi. Mi
pave di aver sentito proprio i1er:i,se non sba-
glio, il nostro presidente Fanfani (in occa-
sione della assegnazione di un premio, non
ricordo quale) parlare su questo argomento.
Non mil ha meravigliato di sentire gli stessi
concetti che avevo espresso in Commissione
(sulla necessità di una visione unitaria del
problema) in una concezione e con parole
che non posso che invidiare e condividere.

Concludendo: sono ,d'acoordo che questa
legge, di per sè, non è qualche cosa di riso-
lutivo. Assolutamente no. È però un pass'O
avanti verso quel contmllo -degli 'inquinanti

di Is!oarico degli autoveiooli, che presenta
aspetti tra i più pedcoloSii, più micidiali, più
pvovatamente canoerogeni.

Come dico nella relazione scdtta, sono sta-
ti fatti degLi studi in questo campo ed è
provato :che~l gas di scaI1ico dei motori è
peI1icoloso lin senso assoluto, non relativo.
Se questa legge non risolve ,illpvoblema, è
però un passo avanti, che dobbiamo appro-
vare.

Che la Comunità europea esiga da tutt'i
gli Stati partedpi un controllo più severo
dei motori :è appunto quel paslso avanti di
cui parlavano i colleghi MencMneUi e Ossi-
cini. Noi non possiamo non approvarl0 e
accoglierlo volenterosamente, certamente in
quella visi'One di U!n sempre più ampio I~n-
tervento dello StaTIo,della Comunità, in una
pI1esa di oosciJenza del gDave penkala che ,in-
combe sul:la umanità. Chiedo scusa, Presi-
dente 'e la J1ingrazio. (Applausi dalla sinistra
e dal centro).

P RES I D E N T E. Si dia ora lettura
del testo del disegno di Ilegge, approvato ar-
tioolo per articolo dal,la 11a Commissione, ,e

dei :mlativi allegati.

BER N A R D I N E T T I, Segretario:

Art. 1.

I veicoli a motore, con accensione coman-
data, destinati a circolare su strada, con o
senza carrozzeria, che abbiano almeno quat-
tro ruote, un peso complessivo a pieno ca-
dco autorizzato di 400 chilogrammi ed una
velocità massima indicata dal costruttore
non inferiore a SO chilometri orari, ad ecce-
zione delle trattrici e macchine agr.icole e
delle maochine operatrki, sono soggetti, per
quanto riguavda la omologazione del tipo
e delle modifiche alle caratteristiche costrut~
tive essenziali e :l'approvazione a seguito di
analoghi accertamenti tecnici, oltre che alle
disposizioni previste dagli articoli 53 e 54 del
testo unico delle norme concernenti ,la disci-
plina della civcolazione stradale approvato
con decreto del Presidente della Repubblica
15 giugno 1959, n. 393, e dagli articoli 219 e
seguenti del relativo regolamento dI esecu-
zione approvato con decreto del Presidente
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della Repubblica 30 giugno 1959, n. 420, alle
norme della presente legge.

Art. 2.

I veicoli indicati all'articolo 1 della pre-
sente legge per ottenere i certificati di omo-
logazione del tipo o di modifica alle caratte-

.ristiche costruttive essenziali ovvero di ap-
provazione a seguito di analoghi accerta-
menti tecnici previsti dagli articoli 53 e 54
del citato testo unico, approvato con decreto
del Presidente della Repubblica 15 giugno
1959, n. 393, e dagli articoli 223, 224 e 225
del relativo regolamento di esecuzione, de-
vono rispondere:

1) a decorrere dallo aprile 1971 alle
prescrizioni di cui all'allegato I, ad eccezio-
ne dei punti 3.2.1.1 e 3.2.2.1, nonchè agli
allegati II, IV, V e VI della presente legge;

2) a decorrere dallo ottobre 1971, 01-
trechè alle prescrizioni di cui al precedente
numero 1) anche alle prescrizioni contenute
nell'allegato I, ai punti 3.2.1.1 e 3.2.2.1 e
nell'allegato III.

Art.3.

Le norme sull'omologazione e approvazio-
ne delle modifiche costruttive essenziali pre-
viste all'articolo 225 del regolamento di ese-
cuzione del citato testo unico, approvato
con decreto del Presidente della Repubblica
15 giugno 1959, n. 393, sono estese agli altri
elementi ed alle altre caratteristiche costrut-
tive essenziali ,indicate all'allegato I, punto
1.1 della presente legge.

Art. 4.

Le prove, le verifiche e ,Leanalisi previste
dalla presente legge sono svolte nel corso
di quelle' stabilite ,dagli articoli 53 e 54 del
citato testo unico, approvato con decreto
del Presidente deUa Repubblica 15 giugno
1959, n. 393, e dagli articoli 221 e 225 del
relativo regolamento di esecuzione ai fini
del rilascio dei certificati di omologazione
del tipo, di modifica delle caratteristiche
costruttive essenziali e di approvazione a
seguito di analoghi accertamenti tecnici.

Alle suddette prove, verifiche ed analisi
partecipa anche un funzionario tecnico dei
ruoli del Ministero della sanità e dell'Isti-
tuto superiore di sanità.

Art. S.

Il Ministro della sanità, di concerto con
i Ministri dei trasporti e dell'aviazione ci-
vile, dell'industria, del commercio e dell'ar-
tigianato, sentito il parere del Consiglio
superiore di sanità e della Commissione cen-
trale contro !'inquinamento atmosferico, può
con propri decreti autorizzare metodi di
raocolta e di analisi dei gas per condurre
la prova di tipo I, definita al punto 3.2.1.1
dell'allegato I, diversi da quelli previsti al-
l'allegato III, purchè diano risultati equi-
valenti.

Art.6.

Per il completamento delle rubriche della
comunicazione di oui all'allegato VII della
presente legge, la fabbrioa costruttrice o un
suo rappresentante deve fare apposita ri-
ohiesta al Ministero dei tlrasporti e dell'avia:
zione civile, il quale provvede ad inviare
copia della comunicazione stessa agli Stati
membri della Comunità economica europea
ed alla fabbrica costruttrice.

Qualora analoga comUlnicazione pervenga
da altro Stato membro della Comunità eco-
nomioa europea il Ministero dei trasporti e
dell'aviazione civile è tenuto ad aocettare
tale documento come prova che i controlli
previsti dalla presente legge sono stati effet-
tuati dalle competenti autorità del Paese di
origine del veicolo.

Art.7.

Gli allegati I, II, III, IV, V, VI e VII,
fanno parte integrante delLa presente legge.

Art.8.

La presente legge entra in vigore i,l gior-
no slLccessivo a quello deHa sua pubblica-
zione nella Gazzetta Ufficiale della Repub-
blica itaHana.
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ALLEGATO I

DEFINIZIONI, RICHIESTA DI OMOLOGAZIONE E PRESCRIZIONI DI PROVA

1 DEFINIZIONI.

1.1 Tipo di veicolo per quanto riguarda la limitazione delle emissioni di gas inquinanti prodotti
dal motore.

Per « tipo di veicolo per quanto riguarda la limitazione delle emissioni di gas inquinanti
prodotti dal motore » si intendono i veicoli che non differiscono sostanzialmente fra loro
per quanto riguarda, in particolare, i seguenti punti:

1.1.1 Inerzia equivalente, determinata in funzione del peso di riferimento, secondo quanto
prescritto al punto 4.2 dell' allegato III;

1.1.2 Caratteristiche del motore definite ai punti 1~6 e 8 dell'allegato II.

1.2 Peso di riferimento.

Per « peso di riferimento » si intende il peso del veicolo in ordine di marcia, maggiorato
di un peso forfettario di 120 kg. Il peso del veicolo in ordine di marcia è quello corri~
spandente al peso totale a vuoto con tutti i serbatoi pieni, ad eccezione del serbatoio
del carburante che dovrà essere riempito soltanto a metà capacità, gli attrezzi d'uso e la
ruota di scorta.

1.3 Basamento del motore.

Per « basamento motore » si intendono le capacità esistenti sia nel motore sia all' esterno
e collegate alla coppa dell' olio mediante passaggi interni od esterni, attraverso i quali
i gas ed i vapori possono defiuire.

1.4 Gas inquinanti.

Per «gas inquinanti » si intendono l'ossido di carbonio e gli idrocarburi.

1.5 Peso massimo.

Per « peso massimo » si intende il peso massimo tecnicamente ammissibile dichiarato
dal costruttore (questo peso può essere superiore al peso massimo autorizzato).

2 RICHIESTA DI OMOLOGAZIONE.

2.1 Il costruttore o il suo mandatario deve presentare le indicazioni seguenti:

2.1.1 Descrizione del tipo del motore con tutte le indicazioni di cui all'allegato II;

2.1.2 Disegni della camera di combustione e dello stantuffo, ivi compresi i segmenti;

2.1.3 Alzate massime delle valvole e angoli di apertura e di chiusura con riferimento ai punti
morti;

2.2 Un veicolo rappresentativo del tipo di veicolo da omologare deve essere presentato al
servizio tecnico incaricato delle prove di cui al punto 3, del Ministero dei trasporti
e dell'aviazione civile.



Pr S 750 100 8,0

750 < Pr S 850 109 8,4

850 < Pr S 1020 117 8,7

1020 < Pr S 1250 134 9,4

1250 < Pr S 1470 152 10,1

1470 < Pr S 1700 169 10,8

1700 < Pr S 1930 186 11 ,4

1930 < Pr S 2150 203 12,1

2150 < Pr 220 12,8
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3 PRESCRIZIONI DI PROVA.

3.1 Generalità.

Gli elementi che possono influire sulle emissioni di gas inquinanti devono essere pro~
gettati, costruiti e montati in modo che il veicolo, in condizioni normali di utilizzazione
e malgrado le vibrazioni cui può essere sottoposto, possa soddisfare alle prescrizioni della
presente legge.

3.2 Descrizione delle prove.

3.2.1 Il veicolo è sottoposto, a seconda della sua categoria di peso e alle condizioni di seguito
indicate, alle prove dei tipi I, II e III.

3.2.1.1 Prova di tipo I (controllo dell'emissione media di gas inquinanti in zona urbana a traffico
intenso dopo una partenza a freddo).

3.2.1.1.1 Questa prova deve essere effettuata sui veicoli di cui all'articolo 1 e il cui peso masslmo
non superi le 3,5 tonnellate.

3.2.1.1.2 Il veicolo è posto su un banco dinamometrico, provvisto di freno e volano inerziale.
Viene eseguita senza interruzione una prova della durata totale di 13 minuti e compren~
dente quattro cicli. Ogni ciclo si compone di 15 fasi (minimo, accelerazione, velocità costan~
te, decelerazione ecc.). Durante la prova, i gas di scarico sono raccolti in uno o più sacchi.
I gas sono analizzati e il loro volume è misurato al termine del periodo di riempimento.

3.2.1.1.3 La prova viene condotta secondo il metodo descritto nell'allegato III. La raccolta e
l'analisi dei gas devono essere effettuate secondo i metodi prescritti.

3.2.1.1.4 Le masse di ossido di carbonio e di idrocarburi rilevate nel corso della prova, devono
essere inferiori ai valori riportati nella tabella seguente in funzione del peso di riferi~
mento del veicolo:

Peso di riferimento
Pr
kg

Massa
di ossido di carbonio

g/prova

Massa
di idrocarburi

g/prova



Pr :$ 750 120 10,4

750 < Pr :$ 850 131 10,9

850 < Pr :$ 1020 140 11 ,3

1020 < Pr :$ 1250 161 12,2

1250 < Pr :$ 1470 182 13,1

1470 < Pr :$ 1700 203 14,0

1700 < Pr :$ 1930 223 14,8

1930 < Pr :$ 2150 244 15,7

2150 < Pr 264 16,6
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3.2.1.2

3.2.1.2.1

3.2.1.2.2

3.2.1.2.3

3.2.1.3

3.2.1.3.1

3.2.1.3.2

3.2.1.3.3

3.2.2

3.2.2.1

Prova di tipo II (controllo dell'emissione di ossido di carbonio con il motore al minimo).

Questa prova dev' essere effettuata sui veicoli di cui all' articolo 1.

Il tenore in volume di ossido di carbonio nei gas di scarico emessi con motore al minimo
non deve superare il 4,5%.

Tale valore è controllato nel corso di una prova condotta secondo il metodo descritto
nell'allegato IV.

Prova di tipo III (controllo delle emissioni di gas dal basamento).

Questa prova dev'essere effettuata sui veicoli di cui all'articolo 1, ad eccezione di quelli
equipaggiati con motore a due tempi con compressione nel basamento.

La massa degli idrocarburi contenuti nei gas di sfiato e non riaspirati dal motore dev' essere
inferiore allo 0,15% della massa di carburante consumato dal motore.

Tale valore è controllato nel corso di una prova condotta secondo il metodo descritto
nell'allegato V.

In linea di massima, la conformità della produzione, per quanto riguarda la limitazione
dell'emissione di gas inquinanti prodotti dal motore, è controllata in base alla descri~
zio ne data nella comunicazione di cui all' allegato VII e, se sarà necessario, in base alle
prove dei tipi I, II e III di cui al punto 3.2 o ad alcune di esse. Tuttavia:

Nel corso di una prova di tipo I effettuata su un veicolo prelevato nella serie le masse
rilevate di ossido di carbonio e di idrocarburi non devono superare rispettivamente le
quantità L1 e L2 riportate nella tabella seguente:

Peso di riferimento
Pr
kg

Massa di ossido di carbonio
gjprova

L1

Massa di idrocarburi
gjprova

L2

3.2.2.1.1 Se la massa di ossido di carbonio o quella di idrocarburi prodotti dal veicolo prelevato
nella serie è superiore ai limiti L1 e L2 di cui sopra, il costruttore ha la possibilità di
chiedere che vengano effettuate misure su un campione di veicoli prelevati dalla serie
e contenente il veicolo prelevato inizialmente. Il costruttore stabilisce l'entità n del cam~
pione. Si determina allora per ciascun gas inquinante la media aritmetica x dei risultati



k 0,973 0,613 0,489 0,421 0,376 0,342 0,317 0,296 0,279

n 11 12 13 14 15 16 17 18 19

k 0,265 0,253 0,242 0,233 0,224 0,216 0,210 0,203 0,198
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ottenuti sul campione e 10 scarto tipo S (1) del campione. Si considera allora la produ~
zione della serie come conforme se la condizione seguente è soddisfatta:

;+k.S<L

dove:

L: valore limite prescritto al punto 3.2.2.1 per ogni gas inquinante considerato,

k: fattore statistico dipendente da n e dato dalla tabella seguente:

n 2 3 4 5 6 7 8 9 10

sen220 k ==

0,860

Vn

(1) 82 ~ 1;
(X ~ x2)

, dove x è uno qualunque degli n risultati individual1.
n~l
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ALLEGATO Il

CARATTERISTICHE ESSENZIALI DEL MOTORE ED INFORMAZIONI
RIGUARDANTI LA CONDUZIONE DELLE PROVE (1)

1 DESCRIZIONE DEL MOTORE.

1.1 Marca .......................................................................

1.2 Tipo :....................................

1.3 Ciclo: quattro tempi/due tempi (2)

1.4 Numero dei cilindri. .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . .. .. .. . . .

1.5 Ale3aggio . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . .mm

1.6 Corsa mm

1.7 Cilindrata cm3

1.8 Rapporto volumetrico di compressione (3) ........................................
1.9 Sistema di raffreddamento .....................................................
1 10 S l

. .
/ (2) d

..
d l

.. ovra ImentazlOne con senza escnZlOne e sIstema ...........................
1.11 Disfositivo di ricircolo dei gas del basamento (descrizionee schemi). . . . . . . . . . . . . . . .

1.12 Filtro dell'aria: disegni o marche e tipi ......................

2 ULTERIORIDISPOSITIVIANTI~INQUINANTI(se esistono e se non sono compresi in un'altra
voce).

Descrizione e schemi

3 ALIMENTAZIONE.

3,1 Descrizione e schemi dei condotti di aspirazione e dei loro accessori (dash~pot, dispositivo
di riscaldamento, prese d'aria supplementari, eèc.) , ,...

3.2

3.2.1

3.2.1.1

3.2.1.2

3.2.1.3

Alimentazione di carburante:

Con carburatore/i
(2) . . . , . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . Numero

Marca ,.........................................................
Tipo .

Regolazioni (2)

(l) Nel caso di motori o sistemi non convenzionali, si forniranno i dati equivalenti a quelli di seguito
indicati.

(2) Depennare la dicitura inutile.
(3) Indicare la tolleranza.
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3.2.1.3.1

3.2.1.3.2

3.2.1.3.3

3.2.1.3.4

3.2.1.3.5

3.2.1.4

3.2.1.5

3.2.2

3.2.2.1

3.2.2.1.1

3.2.2.1.2

3.2.2.1.3

3.2.2.2

3.2.2.2.1

3.2.2.2.2

3.2.2.2.3

Getti . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

/
\

D.i:ffusor~ Curva de~la port~ta di car~

LiVelloIn vaschetta . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. ì oppure ,burante In funzIOne della

P d 1 Il .

\ I

d
, . (1) (2)

eso e ga egglante . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . portata ana

Sede ago.. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .,
/

Starter manuale/automatico (1) Regolazione di chiusura (2)

Pompa di alimentazione
Pressione (2) o diagramma caratteristico (2) .............
Con dispositivo di iniezione (1)

Pompa

Marca .......................................................................
Tipo .
Mandata .mm3 per ciclo a . . .. .. .. ... .. . .giri/min della pompa (1)(2)o dia~
gramma caratteristico (1) (2) .....................................................
lniettore/i

Marca .......................................................................
Tipo .
Taratura bar

(1) (2)

o diagramma caratteristico
(1) (2)

4 DISTRIBUZIONE.

4.1 Alzate massime delle valvole e angoli d'apertura e di chiusura con riferimento ai punti
morti . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

4.2 Giochi di riferimento e/o di regolazione (1)

5 ACCENSIONE.

5.1 Distributore/i

5.1.1 Marca .......................................................................

5.1.2 Tipo. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ... . . . . . .. . . . . . . . . . . . . .

5.1.3 Curva dell'anticipo all'accensione (2) :......
5.1.4 Fasatura (2) ...................................................................

5.1.5 Apertura dei contatti (2)

(1) Depennare la dicitura inutile.
(2) Indicare la tolleranza.
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6 SISTEMA DI SCARICO.

Descrizione e schemi

7 INFORMAZIONI SUPPLEMENTARI CONCERNENTI LE CONDIZIONI DI PROVA.

7.1 Lubrificante impiegato

7.1.1 Marca .......................................................................

7.1.2 Tipo. . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .
(Indicare la percentuale d'olio nel carburante se del lubrificante è mescolato al carburante)

7.2 Candele

7.2.1 Marca .......................................................................

7.2.2 Tipo.. .. .. ., . '" .. .. . .. .. .. .. .

7.2.3 Distanza degli elettrodi. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

7.3 Bobina di accensione

7.3.1 Marca .......................................................................

7.3.2 Tipo ........................................................................

7.4 Condensatore di accensione ....................................................
7.4.1 Marca .......................................................................

7.4.2 Tipo ........................................................................

8 PRESTAZIONI DEL MOTORE.

8.1 Velocità di rotazione al minimo giri/min (l)

8.2 Velocità di rotazione corrispondente al regime di potenza massima girifmin (l)

8.3 Potenza massima CVjHP (2) (ISO ~ BSI ~ CUNA ~ DIN ~ IGM ~

SAE, ecc. (2».

(1) Indicare la tolleranza.
(2) Depennare la dicitura inutile.



'""
I Q)

'"
,'"" I Durata di ciascuna Progres~N .~..c:. i:I .~ ~i:IU

sione Rapporto da utilizzareZQ) SEQUENZE
UJ Q)oQ) U .........

5< '""
U ~UJ ~]~UN......... tempi con cambio meccanico

<:r: ~S sequenza

I

faseQ) > sec.UJ sec. sec.

1 Minimo . 1 11 11 11 6 sec. PM + 5 sec. Kl <*)

2 Accelerazione 2 1,04 0~15 4 4 15 1

3 Velocità costante . 3 15 8 8 23 1

4 Decelerazione ì ~0,6915~10 2 ( 25 1

5 Decelerazione a frizione )
4 5

disinnestata ~0,9210~0 3 \ 28 Kl

6 Minimo . 5 21 21 49 16 sec. PM+5 sec. Kl

7 Accelerazione

(

0,83 0~15 5
~54

1

8 Cambio di velocità . 6 2 12 56

9 Accelerazione 0,94 15~32 5 61 2

10 Velocità costante . 7 32 24 24 85 2

11 Decelerazione

(

~0,75 32~10 8 I 93 2

12 Decelerazione frizione 8 I 11a \disinnestata ~0,9210~ 3 96 K2

13 Minimo . 9 21 21 117 16 sec. PM+5 sec. Kl

14 Accelerazione \ 0,83 0~15 5
~122

1

15 Cambio di velocità .

(

2 124

16 Accelerazione 10 0,62 15~35 9 26 133 2

17 Cambio di velocità . 2 135

18 Accelerazione 0,52 35~50 8 143 3

19 Velocità costante . 11 50 12 12 155 3

20 Decelerazione 12 ~0,5250~35 8 8 163 3

21 Velocità costante . 13 35 13 13 176 3

22 Cambio di velocità .
I

2 \ 178

23 Decelerazione ~0,8632~10 7 I 185 2
14 I 12

24 Decelerazione a frizione \ \disinnestata ~0,92 10~0 3 188 K2
25 Minimo . 15 7 7 195 7 sec. PM
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ALLEGATO III

PROVA DI TIPO I
(Controllo dell'emissione media di gas inquinanti in una zona urbana a traffico intenso

dopo una partenza a freddo)

METODO PER CONDURRE LA PROVA DI TIPO I
DEFINITA AL PUNTO 3.2.1.1 DELL'ALLEGATO I

1 CICLO DI FUNZIONAMENTO AL BANCO DINAMOMETRICO.

1.1 Descrizione del ciclo.
Il ciclo di funzionamento da utilizzare al banco dinamometrico è quello dato nella tabella
seguente e rappresentato nell'appendice 1. La scomposizione in sequenze è riportata
nell'appendice 2.

CICLO DI FUNZIONAMENTO AL BANCO DINAMOMETRICO

<*)PM ~ Cambio in folle, motore innestato.
Kl, K2 ~ Frizione disinnestata con prima o seconda marcia inserita.
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1.2 Condizioni generali per l'esecuzione del ciclo.

1.3

1.3.1

1.3.2

1.3.3

1.3.4

1,4

1.4.1

1.4.2

1.4.3

2

2.1

2.1.1

Cicli di prova preliminari devono essere eseguiti per determinare il modo migliore di
azionamento del pedale dell' acceleratore, del freno, se è il caso, per ottenere un ciclo
che si approssimi a quello teorico rimanendo nelle tolleranze prescritte.

Uso del cambio.

Se la velocità massima che può essere raggiunta con la prima marcia è inferiore a 15 kmfh,
si utilizzano la seconda, la terza e la quarta.

Le vetture equipaggiate di cambio a comando semiautomatico sono provate utilizzando
i rapporti normalmente impiegati per la marcia su strada, ed il comando del cambio è
azionato secondo le istruzioni del costruttore.

Le vetture equipaggiate di cambio automatico sono provate selezionando il rapPQrto
più elevato (drive). L'acceleratore è usato in modo da ottenere il più possibile accele~
razioni costanti, permettendo alla trasmissione di selezionare i differenti rapporti nel
loro ordine normale. Inoltre, i punti di cambio di velocità indicati all'appendice 1 non
sono applicabili e le accelerazioni devono essere effettuate seguendo le rette colleganti
la fine del periodo di minimo al periodo successivo di velocità costante. Si applicano le
tolleranze di cui al punto 1.4.
I veicoli con overdrive che può essere comandato dal guidatore sono provati con l'over~
drive disinserito.

Tolleranze.

Si tollera uno scarto di :I: 1 kmfh rispetto alla velocità teorica durante l'accelerazione,
durante la velocità costante e durante la decelerazione quando si utilizzano i freni del
veicolo. Nel caso che il veicolo deceleri più rapidamente senza che si utilizzino i freni,
ci si attiene solamente alle prescrizioni del punto 5.6.3. Ai cambiamenti di fase, si accet~
tano tolleranze sulle velocità superiori a quelle prescritte, a condizione che la durata degli
scarti costatati non superi ogni volta 0,5 secondi.

Le tolleranze sui tempi saranno di :I: 0,5 secondi. Tali tolleranze si applicano sia all'inizio
che alla fine di ogni periodo di cambio di velocità (1).

Le tolleranze sulla velocità e sui tempi sono combinate come indicato nell'appendice 1.

VEICOLO E CARBURANTE.

Veicoli da provare.

Il veicolo deve essere in buone condizioni meccaniche.
Deve essere rodato ed aver percorso almeno 3000 km prima della prova.



Senato della Repubbliw ~ 21157 ~ V Legislalura

416" SEDUTA ASSEMBLEA ~ RESOCONTO STENOGRAFICO 19 FEBBRAIO 1971

2.1.2 Il dispositivo di scarico non deve presentare perdite suscettibili di ridurre la quantità
dei gas raccolti, che dev' essere quella uscente dal motore.

2.1.3 Può essere verificata l'ermeticità del sistema di aspirazione, per accertare che la carbu~
razione non sia alterata da una presa d'aria accidentale.

2.1.4 Le regolazioni del motore e degli organi del veicolo sono quelle previste dal costruttore

2.1.5 Una presa di depressione è installata nel circuito di aspirazione, in prossimità del carbu~
ratore, dopo la farfalla.

2.1. 6 Il laboratorio può verificare che il veicolo corrisponda alle prestazioni indicate dal
costruttore e sia utilizzabile per la guida normale e, in particolare, sia adatto a partire
sia a freddo che a caldo.

2.2 Carburante.

2.2.1 Il carburante è quello di riferimento le cui caratteristiche sono definite nell'allegato VI.
Se il motore è lubrificato a miscela, si aggiunge al carburante di riferimento dell' olio della
qualità e nella quantità raccomandata dal costruttore.

3 ApPARECCHIATURA DI PROVA.

3.1 Freno dinamometrico.

Non è prescritto alcun modello particolare; tuttavia la sua regolazione deve mantenersi
costante nel tempo. N on deve ingenerare vibrazioni percepibili nel veicolo e suscettibili
di nuocere al suo normale funzionamento. Deve essere fornito di una serie di volani
che permettano di riprodurre il funzionamento su strada del veicolo (inerzie equivalenti).

3.2 Apparecchiature di raccolta dei gas.

3.2.1 I tubi di collegamento devono essere in acciaio e, per quanto possibile, forniti di raccordi
rigidi. Tuttavia, per isolare il dispositivo delle vibrazioni del veicolo, si deve prevedere
un elemento elastico anulare completamente stagno. Si possono utilizzare altri materiali
se questi non influenzano la composizione dei gas.

3.2.2 Se il veicolo in prova è equipaggiato con una tubazione a scarichi multipli, questi ultimi
devono essere collegati tra loro quanto più vicino possibile al veicolo.

3.2.3 La temperatura dei gas nel sistema di raccolta deve essere compatibile con il corretto
funzionamento del motore, con la buona conservazione dei sacchi di prelievo, con il
livello di assorbimento degli idrocarburi previsto al punto 4.5.1 e con la riduzione al
minimo delle condensazioni sulle pareti del sacco o dei sacchi di prelievo.

(1) Va rilevato che il tempo assegnato di 2 secondi comprende la durata del cambio di combinazione e,
ove sia necessario, un certo margine per riprendere il ciclo.
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3.2.4 Le diverse valvole che permettono di dirigere i gas di scarico sia verso l'atmosfera, sia
verso il dispositivo di prelievo, devono essere a manovra e ad azione rapida.

3.2.5 Il dispositivo di presa è costituito da uno o più sacchi di sufficiente capacità. I sacchi
sono di materiale tale che le misure e la conservazione dei gas non siano alterate.

3.3 Apparecchiatura di analisi.

3.3.1 La sonda può essere costituita dal tubo di prelievo collegato al dispositivo di raccolta
o dal tubo di vuotamento del sacco. Essa può essere anche indipendente, ma non potrà
in nessun caso avere la presa in fondo al sacco.

3.3.2 Gli analizzatori saranno del tipo non dispersivo ad assorbimento a raggi infrarossi. L'ana~
lizzatore per gli idrocarburi sarà sensibilizzato al n~esano.

3.4 Apparecchiature di misura del volume.

3.4.1 Si utilizza un contatore volumetrico.

3.4.2 Le misure della pressione e della temperatura che permettono di riportare il volume
alle condizioni standard, sono effettuate in punti scelti in funzione del tipo di contatore
utilizzato. La posizione di detti punti è indicata dal laboratorio.

3.4.3 Il dispositivo di aspirazione dei gas può essere composto da una pompa o da qualsiasi
altro dispositivo che mantenga costante la pressione misurata al contatore.

3.5 Precisione degli apparecchi.

3.5.1 La precisione del dinamometro non è indicata essendo il freno tarato con una prova a
parte. L'inerzia totale delle masse rotanti, compresa quella dei rulli e del rotore del
freno (cfr. punto 4.2), è data con una approssimazione di ::I:20 kg.

3.5.2 La velocità del veicolo deve essere misurata con riferimento alla velocità di rotazione
dei rulli collegati ai volani del freno. Essa deve poter essere misurata con uno scarto
massimo di ::I: 2 km/h per velocità comprese nella gamma 0~10 km/h e con uno scarto
massimo di ::I: 1 km/h per velocità superiori a 10 km/h.

3.5.3 Le temperature considerate ai punti 5.1.1 e 6.3.3 devono poter essere misurate con
uno scarto massimo di ::I: 2° C.

3.5.4 La pressione atmosferica deve poter essere misurata con uno scarto massimo di ::I: 1 mm
di mercurio.

3.5.5 La depressione nel sistema di aspirazione del veicolo deve poter .essere misurata con
una precisione di + 5 mm di mercurio e le altre pressioni (con contropressione del dispo~
sitivo di prelievo, pressione per la correzione del volume ecc.) devono poter essere
misurate con una precisione di ::I:5 mm di colonna d'acqua.

3.5.6 La dimensione e la precisione del contatore devono essere in rapporto col volume di gas
da misurare, in modo tale che la precisione della misura del volume sia di ::I:2%.



Senato della Repubblica ~ 21159 ~ V Legislatura

416" SEDUTA ASSEMBLEA. RESOCONTO STENOGRAFICO 19 FEBBRAIO 1971

3.5.7

3.5.8

4

4.1

4.1.1

4.1.2

4.1.3

4.1.4

4.2

Gli analizzatori devono avere un campo di misure compatibile con la precisione richiesta
per la misura dei tenori diversi costituenti: :I:: 3% senza tener conto della precisione dei
gas campione di taratura. Il tempo totale di risposta del circuito d'analisi deve essere
inferiore ad un minuto.

Il tenore dei gas campione non deve scostarsi oltre il :I:: 2% dai rispettivi valori nominali.
Come diluente si impiega l'azoto.

PREPARAZIONE DELLA PROVA.

Regolazione del freno.

La regolazione del freno deve permettere di riprodurre il funzionamento del veicolo
in piano alla velocità costante di 50 km/h.

A questo scopo, la depressione è misurata all'aspirazione del motore, durante una prova
su strada a 50 km/h in terza oppure utilizzando i rapporti indicati al punto 1.3 con il
veicolo caricato secondo il suo peso di riferimento e con i pneumatici gonfiati alla pres~
sione indicata dal costruttore. La depressione è misurata allorché la velocità in piano
è stabilizzata per almeno 15 secondi. Per tener conto dell'influenza del vento, si prende
la media delle misure effettuate due volte in ciascun senso.

Il veicolo viene in seguito posto sul dinamometro ed il freno è regolato in modo tale da
ottenere una depressione all'aspirazione uguale a quella rilevata nella prova su strada
definita al punto 4.1.2. Questa regolazione del freno è mantenuta durante tutta la
prova.

Questa regolazione è valida per i freni di tipo idraulico. Per altri tipi può essere necessario
verificare che la regolazione così ottenuta sia valida anche per le altre condizioni inter~
medie comprese tra il minimo e la velocità massima del ciclo. Se necessario, si adotta
una regolazione intermedia.

Adattamento delle inerzie equivalenti alle inerzie di traslazione del veicolo.

Si adatta il volano che permette di ottenere un'inerzia totale delle masse in rotazione
conformemente al peso di riferimento nei limiti seguenti:

Peso di riferimento del veicolo Pr, kg Inerzie equivalenti, kg

Pr < 750
750 < Pr::;; 850
850 < Pr ::;;:1020

1020 < Pr ::;;:1250
1250 < Pr ::;;:1470
1470 < Pr < 1700
1700 < Pr < 1930
1930 < Pr::;;: 2150
2150 < Pr <

680
800
910

1130
1360
1590
1810
2040
2270

4.3 Condizionamento del veicolo.

4-.3.1 Precedentemente alla prova, il veicolo è lasciato per 6 ore almeno, ad una temperatura
compresa tra i 20° e 30° C. Si verifica inoltre che le temperature dell'acqua di raffredda~
mento e dell'olio del motore siano comprese fra 200 e 300 C.
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4.3.2 La pressione dei pneumatici deve essere quella indicata dal costruttore, come per l'ese~
cuzione della prova preliminare su strada, che consente la regolazione del freno. Tutta~
via, se il diametro dei rulli è inferiore a 50 cm, si aumenta la pressione dei pneumatici
dal 30 al 50% per evitare il loro deterioramento.

4.4 Controllo della contropressione.

4.5

4.5.1

4.5.2

4.6

4.6.1

4.6.2

4.7

Durante le prove preliminari si verifica che la contropressione creata dall'insieme del
dispositivo di presa non superi 75 mm di colonna d'acqua, effettuando tale misura ai
diversi regimi stabilizzati previsti nel ciclo.

Condizionamento dei sacchi.

I sacchi sono condizionati in modo tale che, soprattutto per quanto riguarda gli idrocar~
buri, le perdite di idrocarburi siano inferiori al 2 % del contenuto iniziale per un periodo
di 20 minuti. Questo condizionamento è effettuato durante prove preliminari eseguite
in condizioni di temperatura prossime alle temperature limite riscontrate nel corso di
vane prove.

Per la misura delle perdite si utilizza il metodo seguente. Col motore funzionante a regime
costante, si misura con continuità il contenuto in idrocarburi dei gas che entrano nel
sacco fino al riempimento. Il tenore, al termine del riempimento, deve corrispondere
alla media rilevata sulla registrazione. Si procede al vuotamento del sacco con le pompe
degli analizzatori e si registra il tenore con continuità o ad intervalli di tempo prestabiliti.
Se al termine dei 20 minuti il tenore è mutato più del 2%, si procede al vuotamento e
al riempimento del sacco per effettuare una seconda misura. Questo ciclo viene ripetuto
tante volte quante sono necessarie per saturare le pareti.

Regolazione degli apparecchi d'analisi.

Taratura degli analizzatori.
Si immette nell'analizzatore, per mezzo di un flussometro e di una valvola di riduzione
applicata su ciascuna bombola, la quantità di gas alla pressione indicata compatibilmente
con un corretto funzionamento degli apparecchi. L'apparecchio viene regolato in modo
da indicare, come valore stabilizzato, il valore della bombola campione. Si traccia, par~
tendo dalla taratura ottenuta con la bombola a tenore massimo, la curva di deviazioni
dell'apparecchio, in funzione del tenore delle varie bombole di gas campione utilizzate.

Risposta totale degli apparecchi.
Si immette all' estremità della sonda il gas della bombola avente tenore massimo. Si
verifica che il valore indicato, corrispondente alla deviazione massima, sia raggiunto in
meno di 1 minuto. Se tale valore non è raggiunto, si ricercano le perdite nel circuito
d'analisi procedendo punto per punto.

Regolazione del dispositivo di misura del volume.

Il sacco viene riempito durante prove preliminari verificando che la misura del volume
possa essere effettuata con la precisione indicata. Se necessario, si sceglie un contatore
appropriato per ciascun caso.
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5.1

5.1.1

5.1.2

5.1.3

5.1.4

5.1.5

5.1.6

5.2

5.2.1

5.2.2

5.3

5.4

5.4.1

5.4.1.1

5.4.1.2

PROCEDIMENTO PER LE PROVE AL BANCO.

Condizioni particolari di esecuzione del ciclo.

La temperatura del locale del banco a rulli deve essere compresa, durante tutta la
prova, tra i 20° e i 30° C ed e~sere la più prossima possibile a quella del locale di condi~
zionamento del veicolo.

Nel corso della prova, il veicolo deve essere quasi orizzontale in modo da evitare una
distribuzione anormale del carburante.

La prova deve essere effettuata a cofano alzato. Un dispositivo ausiliario di ventilazione
agente sul radiatore (raffreddamento ad acqua) o sull'entrata dell'aria (raffreddamento
ad aria), può essere usato, se necessario, per mantenere' normale la temperatura del
motore.

Per l'esecuzione del ciclo, la velocità da considerare è quella dei rulli collegati ai volani
del freno. Si registra la velocità in funzione del tempo nel corso della prova, per poter
giudicare la validità dei cicli eseguiti.

La registrazione della depressione è facoltativa; tuttavia, se è effettuata contempora~
neamente a quella della velocità, essa consente di giudicare la corretta esecuzione delle
accelerazioni.

Del pari possono essere facoltativamente registrate le temperature dell'acqua di raffred~
damento e dell'olio del basamento del motore.

Messa in moto del motore.

Il motore è messo in moto utilizzando i mezzi di avviamento previsti a questo scopo:
starter, dispositivi di strozzamento, ecc., seguendo le istruzioni del costruttore.

Il motore è mantenuto al minimo con starter inserito per una durata di 40 secondi.
L'inizio del primo ciclo di prova coincide con la manovra della valvola del dispositivo
di ricupero dei gas uscenti, che dev'essere effettuata al termine del suddetto periodo
di 40 secondi.

Utilizzazione dello starter a comando manuale.

Lo starter dev'essere disinserito il più presto possibile e .di norma prima dell'accele~
razione da O a 50 km/h. Se questa prescrizione non può essere rispettata, il momento
di disinserimento effettivo deve essere registrato. Il metodo di regolazione dello starter
è quello indicato dal costruttore.

Minimo.

Cambio a comando manuale.

Le fasi di minimo si effettuano con frizione innestata e cambio in folle.

Per poter effettuare le accelerazioni seguendo normalmente il ciclo, si inserisce la prima
marcia con frizione disinnestata, 5 secondi prima della fase di accelerazione successiva
al minimo considerato.
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5.4.1.3 Il primo minimo di inizio ciclo è composto di 6 secondi con cambio in folle, frizione
innestata e di 5 secondi con prima marcia inserita, frizione disinnestata.

5.4.1.4 Per le fasi intermedie di minimo di ciascun ciclo, i tempi corrispondenti sono rispetti~
vamente di 16 secondi con cambio in folle e di 5 secondi con prima marcia inserita, fri.
zione disinnestata.

5.4.1.5 L'ultimo minimo del ciclo deve avere una durata di 7 secondi con cambio in folle, fri~
zione innestata.

5.4.2 Cambio a comando semiautomatico.
Si applicano le indicazioni del costruttore per la guida in città, o, in assenza di regole, si
seguono quelle relative al cambio a comando manuale.

5.4.3 Cambio a comando automatico.
Il selettore non è manovrato durante tutta la prova, salvo indicazioni contrarie del
costruttore. In quest'ultimo caso si applica la procedura prevista per i cambi a comando
manuale.

5.5 Accelerazioni.

5.5.1 Le accelerazioni sono effettuate in modo da avere un valore più costante possibila per
tutta la durata della sequenza.

5.5.2 Se l'accelerazione non può essere effettuata nel tempo prescritto, l'eccesso di durata è
sottratto dalla durata del cambio marcia, se possibile, e in ogni caso dal periodo succes~
siva di velocità costante.

5.6 Decelerazioni.

5.6.1 Tutte le decelerazioni sono effettuate togliendo del tutto il piede dall'acceleratore, man~
tenendo la frizione innestata. Il disinnesto avviene senza l'uso del cambio, alla velocità
di 10 km/h.

5.6.2 Se la durata della decelerazioqe è più lunga di quella prevista nella fase corrispondente,
si usano i freni del veicolo per seguire il ciclo.

5.6.3 Se la durata della decelerazione è più breve di quella prevista nella fase corrispondente,
si ristabilisce l a corrispondenza con il ciclo teorico con un periodo di minimo conglo~
bato nella sequenza successiva di minimo.

5.6.4 Al termine della decelerazione (arresto del veicolo sui rulli), il cambio è posto in folle
con frizione innestata

5.7 Velocità costanti.

5.7.1 Si evita il « pompaggio» o la chiusura della valvola dei gas durante il passaggio dall'acce~
lerazione alla velocità costante successiva.

5.7.2 I periodi a velocità costante sono effettuati mantenendo fissa la posIzione dell'accele~
ratore.
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6.1

6.1.1

6.1.2

6.1.3

6.1.4

6.2

6.2.1

6.2.2

6.2.3

6.2.4

6.3

6.3.1

6.3.2

6.3.3

6.3.4

6.3.5

7

7.1

PROCEDIMENTO PER IL PRELIEVO E L'ANALISI.

Prelievo.

Il prelievo è effettivo dal momento dell'apertura della valvola come indicato al punto
5.2.2.

Se si utilizzano più sacchi, si passa da un sacco all'altro all'inizio del primo periodo di
minimo di ogni ciclo.

Appena riempito, il sacco è chiuso ermeticamente.

Al termine dell'ultimo ciclo la valvola è manovrata per deviare i gas prodotti dal motore
verso l'atmosfera.

Analisi.

L'analisi dei gas contenuti in ciascun sacco è effettuata il più presto possibile ed in ogni
caso non più tardi di 20 minuti dopo l'inizio del riempimento del sacco considerato.

Se la sonda non è lasciata permanentemente nel sacco, si devono evitare entrate d'aria
all'atto della sua introduzione e fughe all'atto della sua estrazione dal sacco considerato.

L'analizzatore deve stabilizzarsi nel minuto successivo all'inizio del suo collegamento
con il sacco.

Il valore preso in considerazione per il tenore dei gas in ciascuno degli effiuenti misurati
è il valore letto dopo la stabilizzazione dell'apparecchio di misura.

Misura del volume.

Per evitare sensibili variazioni di temperatura, il volume del o dei sacchi è misurato
allorché i gas hanno raggiunto la temperatura dell'ambiente in cui si opera.

Si procede al vuotamento dei sacchi facendo passare i gas attraverso il contatore.

La temperatura (tm) da adottare per i calcoli è la media aritmetica delle temperature
all'inizio e quasi al termine del vuotamento; lo scarto massimo tollerato tra i due valori
deve essere inferiore a 5° C.

La pressione (Pm) da adottare per i calcoli è la media aritmetica delle pressioni assolute
rilevate all'inizio e quasi al termine del vuotamento; lo scarto massimo tollerato tra i due
valori dev'essere inferiore a 4 mm di mercurio.

Si somma al v~lume misurato al contatore il volume dei gas prelevati per l'analisi, se
questo supera 1'1% del volume misurato. Il risultato ottenuto è indicato con Vm.

DETERMINAZIONE DELLA QUANTITÀ DI GAS INQUINANTI EMESSI.

Correzione dei volumi di gas misurati.

Il volume di gas contenuti in ciascun sacco dev'essere riportato alle condizioni normali
di temperatura e di pressione secondo la formula:

v == Vm
273

273 + tm

Pm ~ PH
X

760



Senato della Repubblica ~ 21164 ~ V Legislatura

Li16" SEDUTA ASSEMBLEA -RESOCONTO STENOGRAFICO 19 FEBBRAIO 1971

dove le quantità Vm, tm, Pm e PH sono definite nel modo seguente:

Vm: volume rilevato, espresso in litri, come indicato al punto 6.3.5;

tm: media aritmetica delle temperature estreme rilevate come indicato al punto 6.3.3,
espressa in gradi Celsius;

Pm: media aritmetica delle pressioni assolute estreme rilevate come indicato al punto
6.3.4, espressa in millimetri di mercurio;

PH: tensione di vapore d'acqua saturo alla temperatura tm, espressa In millimetri
di mercurio.

7.2 Massa di gas inquinanti contenuta in czascun sacco.

La massa di gas inquinanti contenuta in ciascun sacco è determinata dal prodotto dCV,
dove « C » è il tenore in volume e « d » la massa volumica di gas inquinante considerato:

~ per l'ossido di carbonio, d
== 1,250;

~ per gli idrocarburi, d
== 3,844 (n~esano).

7.3 Massa totale di gas inquinanti emessi.

La massa M di ciascun gas inquinante emesso dal veicolo durante la prova è ottenuta
sommando le masse di gas inquinanti contenute in ciascun sacco e calcolata come indi~
cato al punto 7.2.

Nota. I laboratori dovranno controllare la validità delle analisi misurando anche la quantità di anidride
carbonica prodotta.
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Tempo %

60 sec. 30,8

9 sec. 4,6
35,4

8 sec. 4,1

36 sec. 18,5

57 sec. 29,2

25 sec. 12,8

~~~195
sec. 100

========::

60 see .30,8

9 sec. 4,6
35,4

8 sec. 4,1

24 sec. 12,3

53 sec. 27,2

41 sec. 21

~~195
sec. 100
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ApPENDICE 2

SCOMPOSIZIONE DEL CICLO DI FUNZIONAMENTO UTILIZZATO
PER LA PROVA DI TIPO I

1 SCOMPOSIZIONE IN SEQUENZE.

Cambio di velocità

Minimo . . . . . . . . . . . . . . . . J . . . . . . .
Motore al minimo, con veicolo in moto e una marcia inserita

Accelerazioni . .

Velocità costanti

Decelerazioni . .

2 SCOMPOSIZIONE IN FUNZIONE DELL'UTILIZZAZIONE DEL CAMBIO.

Minimo . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

prima.

seconda

Motore al minimo, con veicolo in moto e una marcia inserita.

Cambio di velocità . .

terza. .

Velocità media durante la prova: 19 km/h.

Tempo effettivo di funzionamento: 195 sec.

Distanza teorica percorsa per ciclo: 1,013 km.

Distanza equivalente per la prova (4 cicli): 4,052 km.
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ALLEGATO IV

PROVA DI TIPO II

(Controllo' dell'emissione di ossido di carbonio al minimo)

METODO PER EFFETTUARE LA PROVA DI TIPO II DEFINITA
AL PUNTO 3.2.1.2 DELL'ALLEGATO I

1 CONDIZIONI DI MISURA.

1.1 Il carburante è quello di riferimento le cui caratteristiche sono definite all'allegato VI.

1.2 Il tenore in volume di ossido di carbonio è misurato immediatamente dopo i 4- cicli della
prova di tipo I, con motore al minimo.

1.3 Per i veicoli con cambio a comando manuale o semiautomatico, la prova è effettuata con
cambio in folle e frizione innestata.

1.4 Per i veicoli a cambio automatico, la prova è effettuata con il selettore in posizione « zero »
o « sosta ».

2 PRELIEVO DEI GAS.

2.1 La sonda di prelievo è posta nel tubo che collega lo scarico del veicolo con il sacco e il
più vicino possibile al tubo di scarico.

2.2 Per tener conto delle diluizioni possibili dei gas di scarico con l'aria, si misura il tenore
in volume dell' ossido di carbonio (T 1 ) e di anidride carbonica (T z ); il tenore in volume T
da confrontare con il limite prescritto è calcolato con la formula:

T ~ TI X
0,15

TI + Tz



2.2 Le misure sono effettuate nelle tre condizioni seguenti di funzionamento del motore:

Condizione Velocità del veicolo Depressione all'aspirazione Fattore ponderale
n. in km/h in mm di mercurio

1 Minimo 0,25

2 50::1:2 400::1:8 0,25

3 50::1:2 250::1:8 0,50
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ALLEGATO} V

PROVA DI TIPO III

(Controllo delle emissioni di gas dal basamento)

METODO PER EFFETTUARE LA PROVA DI TIPO III DEFINITA
AL PUNTO 3.2.1.3 DELL'ALLEGATO I

1 NORME GENERALI.

L 1 La prova di tipo III è effettuata sul veicolo sottoposto alle prove di tipo I e II.

1.2 I motori, compresi i motori stagni, sono sottoposti alla prova, ad eccezione di quelli la
cui concezione è tale per cui una perdita, anche lieve, può provocare anomalie di funzio~
namento inaccettabili (per esempio, motori flat~twin).

2 CONDIZIONI DI PROVA.

2.1 Il minimo è regolato in conformità alle raccomandazioni del costruttore: in mancanza di
tali raccomandazioni è regolato in modo tale che la depressione nel collettore di aspira~
zione abbia il valore massimo.

2.3 Se il motore non può funzionare con una depressione di 400 mm di mercurio, la depres~
sione è regolata in modo tale da eguagliare quella rilevata su strada alla velocità costante
in piano di 50 km/h.
La depressione della condizione n. 3 è quella sopra rilevata moltiplicata nel rapporto
250
400 === 0,625.

2.4 La velocità di rotazione del motore per le condizioni nn. 2 e 3 definite al punto 2.2 è
scelta in funzione dei rapporti di riduzione come la più bassa velocità di rotazione del
motore che permetta al veicolo di viaggiare ad una velocità di 50 km/h in condizioni
normali di funzionamento.

3 METODO DI PROVA.

3.1 Si procede per ciascuna delle condizioni nn. 1, 2 e 3 definite al punto 2.2 alla misura:

3.1.1 del volume Qn non ricircolato dal dispositivo nell'unità di tempo,



Senato della Repubblica ~ 21169 ~ V Legislatura

416" SEDUTA ASSEMPLEA - RESOCONTO STENOGRAFICO 19 FEBBRAIO 1971

3.1.2 del consumo In peso Cn del carburante nella stessa unità di tempo.

3.2 I volumi On misurati come definito al punto 4.6 in ciascuna di dette condizioni, sono
ricondotti alle condizioni normali (pressione di 760 mm di mercurio e temperatura di

0° C) con la formula

O'n
H

Qn
760

x 273
T

3.3 Il tenore t in volume di idrocarburi è misurato secondo quanto precisato al punto 4.4.
Se il costruttore 10 richiede, non si procede all'analisi dei gas di basamento ai quali è
attribuito un tenore forfettario di idrocarburi di 15.000 ppm.

3.4 Agli idrocarburi è attribuita una massa volumica pari a 3,84 gJlitro; per ciascuna delle
suddette condizioni il peso degli idrocarburi emessi nell'atmosfera è determinato per
mezzo della formula:

Pn === Q'n X t X 3,84

dove O' n rappresenta i volumi corretti.

3.5 Il peso medio degli idrocarburi P ed il consumo C di carburante sono calcolati muovendo
dai valori ottenuti per ciascuna delle suddette condizioni utilizzando i fattori ponderali
indicati al punto 2.2. Sono espressi nelle medesime unità.

3.6 Interpretazione dei risultati:

Il veicolo è considerato soddisfacente se

p < 0,15
100

X C

4 METODO DI MISURA DEL VOLUME On NON RICIRCOLATO DAL DISPOSITIVO.

4.1 Disposizioni da prendere prima della prova.

Prima della prova tutte le aperture oltre quelle necessarie al prelievo dei gas, devono essere
chiuse.

4.2 Principio del metodo.

4.2.1 Una derivazione idonea, e cioè tale da non provocare perdite di carico supplementari,
è montata sul circuito di ricircolo del dispositivo direttamente sul collegamento al motore.

4.2.2 All'uscita di questa derivazione è collegato un sacco flessibile di materiale non assorbente
gli idrocarburi, in modo da raccogliere i gas non ricircolati dal motore (vedi appendice).
Questo sacco è vuotato al momento di ogni misura.

4.3 Metodo di misura.

Prima di ogni misura il sacco viene chiuso. È messo in comunicazione con la derivazione
per un tempo noto ed in seguito vuotato attraverso un contatore volumetrico appropriato.
Durante il vuotamento la pressione H espressa in mm di mercurio e la temperatura N



Senato della Repubblica ~ 21170 ~ V Legislatura

416a SEDUTA ASSEMBLEA - RESOCONTO STENOGRAFICO 19 FEBBRAIO 1971

espressa In gradi C sono misurate per apportare al volume la correzione indicata al
punto 3.2.

4..4 Misura dei tenori di idrocarburi.

4.4.1 Durante il vuotamento, il tenore di idrocarburi è, se necessario, misurato per mezzo
di un analizzato re a raggi infrarossi, del tipo non dispersivo, sensibilizzato all'n~esano.
Il valore ottenuto è moltiplicato per il coefficiente 1,24 per tenere conto della con~
centrazione assoluta di idrocarburi dei gas di basamento.

4.4.2 Gli analizzatori ed i gas campioni devono soddisfare alle condizioni prescritte al punti
3.5.7 e 3.5.8 dell'allegato III.

4.5 Misura del consumo di carburante.

Si determina il peso del carburante consumato durante ciascuna delle condizioni di
funzionamento definite al punto 2.2. Questo peso è riferito all'unità di tempo.

4.6 Espressione dei risultati delle misure.

I valori Q' n , dove n è relativo a ciascuna delle condizioni indicate al punto 2.2, così come
i consumi Cn , sono riferiti alla stessa unità di tempo per l'applicazione dei coefficienti
ponderali ed i calcoli relativi alla determinazione del peso ponderato di idrocarburi e
del consumo ponderato di carburante.

4.7 Precisione delle misure.

4.7.1 La pressione nel sacco durante la misura dei volumi è misurata con una precisione di

::l: 1 mm di colonna di mercurio.

4.7.2 La depressione dell'aspirazione è misurata con una precislOne di ::l: 8 mm' di colonna
di mercurio.

4.7.3 La velocità del veicolo è misurata sui rulli e misurata con precisione di ::l:2 km/h.

4.7.4 La quantità dei gas emessa è misurata con precisione di ::l:5%.

4.7.5 La temperatura dei gas durante la misura del volume è misurata con una precisione
di ::l:2° C.

4.7.6 I tenori di idrocarburi sono, se necessario, misurati con precisione di ::l:5%, senza tener
conto della precisione dei gas campione.

4.7.7 Il consumo di carburante è misurato con una precisione di ::l:4%.
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Appendice

PROVA DI TIPO III
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,,

,-.,
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diretta in zona di
ba.ssa depressione
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parti~
colare
i)

\
.........

a) Ricircolazione diretta in

zona di bassa depressione
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derivazione e del
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Apertura ell

ventilazione

Valvola
di con~I"~"'1

trollo
.

VRlvola
di con~
~rollo
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parti~
colare

i)

,
,
"

I..'

o) Aspirazione diretta R doppio,

èirc1.uto

d) Ventilazione del basa.mento con
valvola. di controllo (Il sacco
dev'essere collegato all'aper~
tura di ventilazione)



50 :l:5° C » D 86~67

100 :l:10° C

160 :l:10° C

195:l:10°C

max. 2~ vol.

max. 1 ~vol.

» D 1319~66 T
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ALLEGATO VI

CARATTERISTICHE DEL CARBURANTE DI RIFERIMENTO (l)

E METODI UTILIZZATI PER DETERMINARLE

Limiti e unità Metodo

Numero di ottani « Research»

Densità 15/40 C . . . .
99 :l: 1

0,742 :l: 0,007

\ 0,6 :l: 0,04 bar

!8,82 :l: 0,59 psi

ASTM (2) D 908~67

» D 1298~67

Pressione di vapore Reid » D 323~58

Distillazione

Punto iniziale

~ 10~ vol.. . . . . . . . . . . . .
~ 50~ vol. . . . . . . . . . . . . .
~ 90~ vol. .

. .
Punto finale
~ residuo

~ perdite .

Composizione degli idrocarburi

~ idrocarburi olefinici .
~ idrocarburi aromatici.

~ idrocarburi saturi .

18 :l: 4~ voI.
35 :l: 5~ voI.

resto

Resistenza all' ossidazione

Gomme (residui) .
Antiossidante

Tenore di zolfo

Tenore di piombo . . . .

min. 480 minuti
max. 4 mg/lOOmI
min. 50 ppm
0,03 :l: 0,015~

peso
(0,57 :l: 0,03 g/l
j 2,587 :l: 0,136 gfIG

» D S25~S5

D 381~64»

» D 1266~64T

D S26~66»

~ Tipo di « Scavenger» . . . .
~ Composto organico di piombo.

composto automobile

non precisato

Altri additivi nulla

(1) Per la fabbricazione del carburante di riferimento debbono essere utilizzate soltanto le benzine di base
prodotte correntemente dall'industria petrolifera europea, escluse le miscele non convenzionali, quali le benzine
di pirolisi, di cracking termico ed il benzolo.

(2) Abbreviazione di «American Society for Testing and Materials », Race St. 1916, Filadelfia, Pennsyl~
vania 19 103, Stati Uniti d'America. Le cifre dopo ti trattino indicano l'anno nel quale la norma è stata emanata
o modificata. In caso di modifica di una o più norme ASTM, le norme adottate durante gli anni di cui sopra
restano d'applicazione, a meno che non SI convenga di sostitUlrle con norme posteriori.
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ALLEGATO VII

REPUBBLICA ITALIANA

Ministero dei trasporti e dell'aviazione civile
Direzione generale della motorizzazione civile

COMUNICAZIONE AGLI STATI MEMBRI DELLA COMUNITÀ DA PARTE DEL MINI~
STERO DEI TRASPORTI E DELLA AVIAZIONE CIVILE PER IL CONSEGUIMENTO
DELL'OMOLOGAZIONE C.E.E. RELATIVA AI DISPOSITIVI DEI VEICOLI A MOTORE
AD ACCENSIONE COMANDATA CONTRO L'INQUINAMENTO ATMOSFERICO PRO~

DOTTO DAI GAS DI SCARICO

N. DI REGISTRAZIONE ....................................................................

1 Marca (ragione sociale) .................................................
2 Tipo e denominazione commerciale. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

3 Nome e indirizzo del costruttore . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . . . . . . . . .

4, Nome e indirizzo dell'eventuale mandatario del costruttore . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

5 Peso di riferimento del veicolo . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

6 Peso massimo tecnicamente ammissibile del veicolo .....................................
7 Cambio. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

7.1 Manuale o automatico (1).

7.2 Numerorapporti.. " .. .. . . . . . . . . . '" .. .. .. . . .. .. .,. . .. . . . . .. .. .. . . . . . . . .. .. .. .. . .

7.3 Velocità del veicolo a 1000 giri/minuto per ciascun rapporto (2):

1..........................
2..........................
3..........................

7.4 Controllo delle prestazioni secondo il punto 2.1.6 dell'allegato III della legge:

8 Veicolo presentato al controllo il ......................................................
9 Servizio tecnico incaricato delle prove .................................................
lOData del certificato rilasciato dal servizio . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

11 Numero del certificato rilasciato da tale servizio :...............................

(1) Depennare la dicitura inutile.
(2) Nel caso di autoveicoli con cambio automatico, si devono fornire tutte le indicazioni atte a caratte-

rizzare la trasmissione.
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12 Il veicolo risponde ~ non risponde ~ (1) alle prescrizioni:

~ di cui all'art. 2 n. 1 della legge
~ di cui all'art. 2 n. 2 della legge

13 Si allegano alla presente comunicazione i seguenti documenti recanti il numero di registrazione
di cui sopra:

.

1 copia dell'allegato II, debitamente compilata, e corredata dai disegni e dagli schemi
indicati;

1 fotografia del motore e del relativo alloggiamento;

1 copia del certificato della prova.

14 Località ............................................................................

15 Data ...............................................................................

16 Firma..............................................................................

(1) Depennare la dicitura inutile.
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P RES I D E N T E Metto ai voH jJ
disegno ,di legge nel suo complesiso. Chi l'ap~
prova è pregato di alzarsi.

È approvato.

Inversione dell' ordine del giorno

T A N GA. Domando di parlare.

P RES I D E N T E . Ne ha facoltà.

T A N GA. Onorevole Presidente, chiedo
l'inv:ersione dell'ordine del giol1l1o,nel senso
che dopo la discussione del dd.segno di legge
n. 1182, iscritto al secondo punto dell'ordi~
ne del giorno, venga di,siQUSSOlil disegno di
legge n. 1404, posto al n. 1 del quarto punto
dell'ordine del giorno.

P RES I D E N T E Non essendovi
osservazioni, la rich~esta è aocolta.

Discussione e approvazione del disegno di
legge: «Copertura del disavanzo della ge-
stione 1969 dell'amministrazione delle Fer-
rovie dello Stato» (1182) (Approvato dalla
loa Commissione permanente della Camera
dei deputati)

P RES I D E N T E. L'ordine del giorno
l'eca la discussione del disegno di legge:

({ Co~
pertura del disavanzo del,la gestione 1969
dell'amministrazione delle Ferrovie dello
Stato », già approvato dalla lOa Commissio-
ne permanente della Camera dei deputati.

Dichiam aperta la disoussione generale.
È iscritto a parlare il senatore Lino Ven-

turi. Ne ha facoJtà.

* V E N T U R I L I N o. Signor Presi~
dente, signor Ministro e onorevoli colleghi, ril
disegno di legge n. 1182, che riguarda la co.
pertura del disavanzo della gestione 1969 del-
l'amministrazione delle Ferrovie dello Stato,
arriva in Aula dopo un vivo eacoeso dibatti~
to in seno alla 7a Commi,ssione permanente,
dibattito che si è protratto per più sedute e
che, oltl'e al rappresentante del Ministero dei

trasparti, ha visto palrtedpa,re un 'na'Ppresen~
tante del Mini,stero del tesoro.

In qudle sedute, come giustamente ha as~
servato e relazionato il senatore Lombardi,
sono stati soUevati due problemi di carattere
genemle: dvca il HveUo del di,s,avanzo del-
l'esercizio finanziario 1969 'e, in connessione
con esso, circa la serie dei disavanzi di que~
sti ultimi anni, ed in seoondo ,luogo sul mo~
do di provvedere aHa copertura del di,savan-
zo 'stesso.

Moho chiaramente il relatol'e dimostra,
neLl'ipotesi che si continuino ad accollare a1~
le Ferrov,ie dello Stato gli oneri derivanti dal~
la copertura dei disavanzi, oome lIe IIielative
poste in bilancia Cl'escano iCon un :dtmo as-
sai significativo. Eoco così ohe, esattamente
ad un anno di distan:z;a, ci trovi,amo n!l1!Ova~
mente a discutere un problema per il quale
nell'altro ramo del Parlamento vi sono state
chiare p~ese di posizione 'e ordini d~l .giol'no,
che tuttavia non sono !serviti a nienteJperchè
il Gov'erno ha fatto areochie da meroante ed
ha riproposto le stesse soluzioni per il b11an~
do del 1969. Inutile è stato il richiamo della
quinta Commissione della Camera che ha iI"i~
tenuto di dare il p:wprio parere £avocrevole
510110,in considerazione del aavattere affatto
transitorio di tale soluzione in vista di un
nuovo equilibrato assetto finanziario e strut-
turale dell'azienda ferrov.inria quale atteso
sulla base degli studi e delle iJniziativ'e legi-
slative predisposte o annunziate; inutile il
richiamo di tutti gli oratori intervenuti ed
anche dell'onorevole BoiaI1di del nostro
Gruppo alla Camera, che in quella .seduta
affermava che l'approvazione del provvedi~
mento per ,la copertura del disavanzo doveva
essere oonsiderata l'ultima frontiem. Il Go-
verno è !rimasto so:r;do, e questo dopo aver
dato precise asskurazioni.

Oggi non mi pare pol,i,tioamente valida l'af-
fermazione di chi sostiene che per 1'Iapp'rova~
zione di questo disegno di legge sia suffi~
ciente una precisa assicurazione da parte de~
gli organi di Governo, dal momento che più
e piÙ volte queste assicUirazioni ci sono sta~
te date, ma sono poi cadute immancabilmen-
te nel dimentioatoio. Evidentemente queste
assi:curazioni hanno validità se si è capaci di
costringe:r;e il Governo ad affrontare seria.
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mente tali questioni. Nè mi pare politicamen-
te valida,anohe 'Se esprime un'esigenza ,reale
che non può ,essere ignol1ata, l'affermazione
di coloro che mentre sostengono che la rior-
ganizzaz,ione dei trasporti, le riforme e La
priorità del trasporto pubbHco su quello pri-
vato verranno quando verranno, se verran-
no, pongono in rilievo che le esigenze di
bilancio sono immediate e bisogna farvi
fronte, e quindi finiscono praticamente,
nei fatti, per a,ocantonare la battaglia per
la quale hanno detto di battersi.

Comunque su una cosa ci troviamo tutti
d'accordo: così non si può più :andare avan-
ti,. n livello del disavanzo 'sta superando i li-
miti di guardi1a e non è più tol1emb~le. Nel
suo intervento ~n Commissione l'onorevole
Sinesio, sottosegretario per il tesoro, riman-
dalva il tutto ad un ipotetico futuro affer-
mando che, subordinatamente a1l'andamen-
to del bilancio statale, non si esclude, pur
non potendosi dare affidamento in pro-
posito, che in avvenire possa ripristinarsi
il sistema delle sovvenzioni a copertura
dei disavanzi di gestione della Azienda auto-
noma delLe ferrovIe dello Stato. Perchè,
dunque, lo Stato finanzia con interventi
gratuiti di copertura di deficit di bilancio
le gestioni private, costringendo la pro-
pria amministrazione ferroviaria a ricor-
rere al meJ1cato dei capitali e a vedel1si
aooresceJ:1e H cumulo degli inteJ1eslsi passivi?

NeLla relazione pI1esentata dal senatore
Lombardi, quando si affronta il problema di
come risanare il bilancio ferroiViario, due
ipotesi si fanno luoe: adeguamento deHe ta-
,r,iffee rami secchi. Per quanto riguaJ:1dal'ade-
guamento delle tariffe, già nella nota preli-
minare al bHando di previsione dell'anno
1971, l'onorevole Ministro dei trasporti parla
di una pol:itica tariffaria che dovJ:1ebbe indi-
rizzaI'd verso una ristruttuJ1azione della dif
ferenzialità delle tariffe e l',equilibrio di ge-
stione nell'Azienda. Il perseguimento dello
equilibrio economico attraverso una r1strut-
turazione tariffa,ria vuole significaI1e per la
Azienda deHe ferrovie dello Stato l'annulla-
mento della funzione promozional,e delle fer-
rovie e del trasporto pubbLico in generale.

Non si può accettare come valida questa
impostazione che tra l'altro è annunciata ,00-

~~~. ~~~. .~..~~~~.
~~..~~

me orientamento programmatko dello stes-
so governo Colombo, per cui si deve perse-
guire una politica economica che consenta di
realizzare l'obiettivo di un r,iequilibrio di
gesti'One, sia pure oon ,gradualità, attraverso
prezzi che siano in grado di remUlneraJ1e i ser-
vizi che vengono prodotti. Questa imposta-
zione porterebbe le aziende di Stato a ,ispi-
l1are la propria attività al criterio del pareg-
gio dei bilanci, annullando così la loro fun-
zione st'rumentale propulsiva pCI' fini econo-
mici genemli e sociali. Ciò significheJ1ebbe
immancabilmente avviarsi ad una politica di
compressione attraverso r'alhneamento delle
tariffe ai costi, verso l'abol,iziane deUe ta,riffe
di 'sostegno, verso l'abolizione del pJ1eZ:l!Opo-
litko e qui:ndi determinare una ,seliie di ~ra-
vii e pesanti conseguenze nel cC\Jmpodei tra-
sporti. Onorevoli Ministri, onorevoli colleghi,
non alimentiamo il mito del pareggio. Te-
niamo sempre presente che comunque le Fer-
rovie por1Ìano ricchezza e non Isoltanto attra-
v,erso gli incassi per il t'fasporto delle perso-
ne e delle cose, ma per il contributo che dan-
no alle varie attività del Paese. Il r,Ìsanamen-
to del bilancio non sta nell'aumento delle ta-
riffe bensì nel miglioramento dei servizi. Il
metro di misura non può e non deve esse-
re il reddito, ma il servizio che si rende al-
la collettività. E questo naturaLmente è un
costo che vale anche per i rami secchi. Non
possiamo che ooncepire il trasporto pub-
Mica oome uno dei mezZJiper ,realizza:re lo
sviluppo economioo del Paese. E oiò signifi.
ca che le Ferrovie non possono limitarsi ad
effettuaJ1e i, servizi solamente dove possono
essere immediatamente recUiperati i c'Osti
aziendali ma devono essere presenti anche là
dove ,le esigenze del Paese 10rÒchiedono. Non
possiamo accettare il 'principio di un'imme-
diata economicità dei costi e di un'immedia-
ta corfi,spondenza del rapporto costi e rica-
v.i come un elemento prioritario di soelta.
Il privato può ragionare in questa maniera
ma la collettività deve fare i suoi conti sulla
base di un certo numero di anni. Ed è' in
questa diversa prospettiva che, anche dal
punto di vista economico, si è valutato il l1i-
flesso di Ulnal,inea ferroviaria suno sviluppo
di una zona o di un:aregione. Nella seduta
del25 febbraio 1969, .alla Camera dei deputa~
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ti, mentre si discuteva il disegno dI il~gge
sulle Ferrovie delLo Stato, l'allora Ministro
dei trasporti, onore:vole Mariotti, ,affermava
ohe mentre ci si rende conto deUa neoessità
di eliminare questi rami seochi e Isi oeI1ca di
avviare una politioa in questo senso, quando
si aocenna a fare qualche cosa, forse per una
spinta inconscia, le popalazioni 'inteI1essate
si sollevano. Talvolta lo stesso d~putato o lo
stessa parlamentare che in queste Assemblee
appoggia la politIca della IsoppI1essione dei
mmi secchi si mette pO'i alla testa delle po~
polazioni, eccitandole a battersi affinchè essi
non vengano Isoppressi. Misemhm che la ri~
sposta sia abbastanza £a1cile.È ohiaro che se
,le Ferro~ie deHo Stato dov,esseTo piegal1si
aHa politica che rl Governo vO!l'rebbe 10m im~
porre, vedrebbero diminuire la loro impor~
tanza di Iprima azienda pubblica dei traspor~
ti... (Interruzione del senatore Masciale). In~
fatti se si dovessero sqpprimere i 5.000 chHo~
metri di linee definite come rami secchi e
queste linee fossero sostituite da autolinee
extrauJ1bane gestite da privati, questa sareb~
be una calamità che verrebbe a colpire non
solo l'Azienda deUe ferrovie dello Stato ma
l'intero Paese. Non ,siamo naturalmente per
la difesa ad oltranza dei 'rami 'secchi, ma que~
sto problema ~ e qui purtmppo mi devo
ripetere ~ non può essere oonsidelrato in
termini meramente amministrativi ma va
considerato in rappO'rto aIle esigen:lJe saciali
deUe popolazioni e allo svilUiPPo eoonomico,
anche in prospetti,va, delle zone ,interessate.
Tale questione deve pertanto essere sottopo~
sta anche agli organi demooratid deHelooa~
l:ità interessate (oomunali, pTovindali,l'egio~
nali); e nel caso in cui tali organi, eventU!al~
mente, concordassero sull'opportunità della
sostituzione delle ferrovie con un trasporto
stradale, il servizio sostitutirva di trasporto
di persone e di merci dovrebbe essere assun~
to e gestito direttamente daHa stessa ammi~
niistrazione ferl'oviaria Q dall'amministrazio~
ne regionale, comunale, 'provindaJlle.

Quindi per noi diventa eSlsenziaIeI1espinge~
re oggi ridimensionamento deLLe Fermvie
della StMo ed anzi pl'etendiamo e ohiedia-
mo un piarno di svilluppoancal1a maggiore.
Non abbiamo dimenticato che in questi ulti-
mi anni sono stati conoentrati gran parte dei

mezzi finanziari della Stato nella costruzia~
ne di autost'rade, e tutto ciò pa,rtendo dal
presupposto e dalla convinzione che i,l tre~
no fosse un trasporto di massa ormai, supe~
l'ato.

Ci rendiamo conto che, al di là delle paro~
le, questo 'prohlema, che investe le tariffe e ,i
rami secchi, può essere sO'lo affrontato in un
piano genem:le dei trasporti pubblici, ed p

pl'Oprio perchè ci Il'endiamo conto dÌ! queste
cose che più volte, sia in quest'Aula sia in
Commissione, abbiamo invitato il Go:verno
ad un dibattito.

RkoI1do che ,lo stesso relatol'e, senatore
Lombardi, dichiarò di concordé\Jl'e e :10 stesso
Presidente della 7a Commissione, Isenatore
Togni, assicurò che si s'aJrebbe reso inteI1pre~
te pI1esso il Governo del desiderio dell'int,era
Commissione di un app:r;ofandito dibattito
suWaI1gomento. Sono passati: mesi e mesi e
ormai dobbiamo ritenere che H Governo ri~
fiuti Uln discorso complessiva, un disoorso
unitario e organico del problema che investa
tutta la tematica del trasporto; esso infatti
continua a tendere ad una linea di politica
dei trasporti sostanzialmente conforme alle
scelte dei grossi Sruppi monopolistici indu~
striati e armatoriali e di fatto continua nella
politica dei provvedimenti parziali, settoria~
li, particolari, ispirati naturalmente sempre
daJle scelte della concentrazione privata.

G E N C O. Si spieghi con un esempio.

V E N T U R I L I N O. Le autastrade,
per esempio.

M A S C I A L E. La Bad-NoJ1d, senatore
Genoo, o la calabro~lucana.

G E N C O. Ma Se la oalabro~lucana at-
tualmente è ,in gestione governativa! Che co~
sa ,sta dioendo?

M A S C I A L E Senatore GencO', Vl~
viamo tutti e due neHa stessa zona!

V I G L I A N E SI, Ministro dei trasporti
e dell'aviazione civile. La calabI1o-luoana è
ÌlI1,gestione governativa.
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M ,AS C I A L E. Ma io parlavo della Ba~
ri~NoI1d,onoI1evole Mini,stro.

V E N T U R I L I N O. Qui emerge lo
scontl1O tm le nostre concezioni della funzio~
ne dei trasporti, le impostazioni eoonomiche,
l'impostazione sociale e poLitica con ,la quale
afifrontiamo i prdblemi di struttura, di in~
dkizzo ,e di: gestione dei tmspoI1ti. n Gover-
no, purt'roppo, ci ha dimostrato che ha una
visione anoora frammentania dei divensi com-
parti del settore dei trasporti e delle viedl
comunicazione, per cui ,si v'edeancora troppo
spesso il p:roblema dei TImsporti urbani ed
extmrurbani 'staccato da queLla deUe feI1rovie,
il trasporto dei passeggeri staccato dal tra-
sporto meI1oi, il tI1asporto ter,:restI1e staccato
dai problemi portuali, dal trasporto marit-
timo e così via.

Si t'natta di una situazione ohe si sta trasci~
namdo da anni e soprattutto si tratta di una
situazione che non può più v,enire laffI10ntata
con semplici inviti a futuri riassetti ,se non si
propone eO'n fO'rza un autentico l'ovesdamen-
to delle poliHche fin qui adottate e ,persegui-
te con slOoraggiante ostinazione nel cam,po
dei trasporti.

Eoco perchè il nostro è un dissenso di fon~
dO', un dissensO' :relativ:o non solo ,al disegno
di 11eggein di,scussione ma al,la poHtioa gene~
IraIe dei gO'verni che si sono suoceduti ,e alla
maggiO'ranza politica che aiuta, stimO'la e ac-
cetta le ,soluzioni che vengono imposte dalla
concentrazioni monopolistiche e dal capjrtali~
sma, salvo poi a far pagal'e all'intera 'ooIJet-
tività lIe conseguenze che la logica del profit-
to ha determinato. Ecco peI1chèiJInostro è un
di'ssenso che si richiama a delle responsabi~
lità politiche a proposito della volontà di
non realizzare e determinal'e un dive:rso tipo
di sviJuppo che sia inoentlrato, inveoe che sul
profitto, ,sul Msognoe sulle esigenze della
coll1ettiv:i:tà. (Applausi dall' estrema sinistra).

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

A I M O N I. Signor ,Presidente, onore~
vale Ministro, onorevoIi colleghi, il dise-
gno di legge al nost'ro esame, l1elativo alla
copertura del disavanzo della gestione 1969

dell'amministrazione delle Ferrovie dello
stato, autorizza, all'articolo 1, l'ammini~
strazione medesima ad emettere direttamen~
te obbligazioni per far fronte al disavanzo
stesso per la parte non coperta dane ranti~
cipazioni della Cassa depositi e prestiti e
a cO'ntrarre mutui anche obbligazionari con
il Consorzio di credito per le opere pubbli-
che. All'articolo 4 si autorizza l'amministra~
zione delle Ferrovie dello Stato a ricorrere
ad apertu:re di credito bancario in attesa di
poter contrarre mutui con il suddetto con~
sorzio o ad emettere obbIigazioni.

Il relatore, senatore Lombardi, nella 'sua
pregevole relazione, afferma che la 7a Com-
missione permanente del Senato ha esami~
nato il disegno di legge in discussiO'ne nel~
le sedute del 17 e 24 giugno 1970 durante
le quali sono stati sollevati due problemi
circa il l,ivello del disavanzo dell' esercizio
finanziario 1969 e, in connessione con esso,
circa la senie dei disavanzi cl'. questi ultimi
anni, ed il modo di procedere alla copertura
dei disavanzi stessi. È una relazione che
non esercita la funzione di difensore d'Urf~
ficià del Governo ma esprime r,esponsabil-
mente e liberamente, a mio avviso, un giu-
dizio di critica, raccogliendo obi'ettivamen~
te le consideraZJioni fatte dai commissari
in sede di esame della 7a Commissione,
mettendo a nudo una dura e cruda realtà
e indicando alcune soluzioni, parte deI1e
quali consideriamo accettabili mentre ,su
altre aJbrbiamo le nostre perplessità.

DaMa relaZJione si ricava che provvedi~
menti analoghi sono stati approvati per la
copertura dei disavanzi di g,estione degli
esercizi 1965, 1966, 1967 e 1968. Essi non
sono serviti a migliorare la situazione del
disavanzo dell'amministrazione delle Fer~
rovie dello Stato, anzi l'hanno ulteriormente
aggravata. ,La tabella n. 1 ricordata a pagina
4 della relazione, dimostra chiaramente l'au-
mento continuo e grave del disavanzo di cui
stiamo trattando.

Non vi è dubbio che hanno contribuito
in misura notevo1.e a rendere più pesante
la situazione finanziaria dell'azienda ferro~
viaria anche le nuove modalità di coper~
tura dei disavanzi. Il relatore, del resto,
preciso come sempre nelle sue aHermazio~
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ni, indica a pag,ina 4 della sua relazione tali
modalità e critica giustamente il sdstema
usato per la copertura dei disavanzi.

Mi sia concesso, signor Presidente, ono-
revole Ministro, onorevoli colleghi, leggere
alcuni dati riportati dalla tabella 1, pagi-
na 4, della relazione che accompagna il di-
segno di legge al nostro esame. Il disavanzo
di esercizio delle Ferrovie dello Stato del
1964, 'secondo semestre, è di 50 miliardi
154 milioni; nel 1965 sale a 155 miliardi
10 rnllioni, e qui balza subito all'occhio il
forte aumento, che il relatol1e chiama 1m-
pennata, dal biennio 1964-65. Lo sviluppo
ascensionale dei disavanzi prooede negli an-
ni successivi fino a raggiungere per l'anno
1969 il livello di 296 milliardi 74 milioni'. Ciò
dimostra che dal 1964 al 1969 tale disa-
vanzo è aumentato di 245 miliardi 920 mi-
lioni.

Si va sostenendo che si prevede per l'eser-
cizio finanziario 1970 un disavanzo che su-
pererà i 360 miliardi drca. In questo caso
vorrà dire che, nel giro di 7anni, il disa-
vanzo sa,rà aumentato di d'rca 304 miMardi
846 milioni. Il continu.o ricorso al mercato
finanziario, auto'r1izzato ,da pyovvedimenti
come il presente disegno di legge, aumenta
]'indebiitamento a lungo termine 'e 'pro-
duces,empre maggiori oneri a carico del bi-
lancio derivanti dagli stessi interessi pas-
sivi. L'indebitamento a lungo termine per ]a
copertura del disavanzo di gestione alla
fine dell'esercizio 1968 aveva raggiunto la
somma di 682 miMardi 223 milioni 664.000.
Alla fine dell'esercizio 1969 saliva a 969 mi-
liardi 297 milioni 664.000; si prevede che
per la fine dell'esercizio 1970 raggiungerà la
quota di 1.288 mHiardi 412 mil:ioni 664.000
lire.

Andamento degli interessi passivi de-
rivante da tale indebitamento generale: eser-
cizio 1967, interessi passivi per 78 miliar-
di 675 milioni e 400.000; nel 1968. 94 miliardi
261 milioni 700.000; nel 1969, 117 miliaJ1di
546 milioni 581.000; nel 1970 (questo dato è
in pr,evisione) 147 miliardi 211 milioni
680.000.

Siamo perta:nto di fronte al ,progressivo
indebitamento dell'amministrazione delle
Ferrovie dello Stato e si ,contribuisce a svi-

luppare tale processo ogni qualvolta si ap-
provano provvedimenti come quello al no-
stro esame che costringe l'Azienda mede-
sima a sobbarcars.i tutti gli oneri conse-
guenti alla copertura di un disavanzo in
continuo aumento. Non è possibile conti-
nuare con l'attual,e sistema per far fronte
al disavanzo di gestione; oosì operando, tra
non molti anni la situazione dell'ammini-
strazione delle Ferrovie dello Stato sarà eco-
nomicamente disastrosla. L'Azienda ~errovia-
ria deve essere tolta da questa grave forma
di imbrigliamento amminist:r~ativo, .onore-
vale Ministro; deve raggiungere la sua pie-
na autonomia, non deve essere più soggetta
a quelle limitazioni che rendono ~ dice
giustamente il relatore ~ sott.o l'aspetto
decisionale, oltremodo difficile, complesso e
ritardato il suo funzionamento. Tale esig,en-
za deriva non solo dal fatto che nell'ambito
della Comunità europea è U[l caso q'll'asiÌ a
sè stante quello dell'Azi'enda delle ferrovie
dello Stato italiano, ,per quanto riguarda il
gmdo .di autonomia assai ristretta, autono-
mia definita 'Puramente tecnica, ma anche e
direi soprattutto dalla grave situazione in
cui si trova la rete ferroviaria e per tutto
quello che ne consegue e ,di <'cui dirò più
aValIlti.

Bcco a qual,e risultato ha portato il si-
stema finora adottato per il ripiano
del disavanzo di cui stiamo parlando, si-
tU3!Ziione resa piÙ Ipesante anche da altri
aggravi che sono stati dati all'amministra-
zione delle FerrQvie dello Stato. Del resto
non poteva andare diversamente poichè ~

come dice giustamente il relatOJ:'le ~ fare
debiti per pagare i debiti, quando il di-
savanzo aumenta, significa accumulare altr:
debiti. Il trasporto ferroviario dev,e essere
considerato un servizio di carattere sociale;
si -tratta di un servizio pubblico, per cui si
devono effettuare prezzi ,e costi politici e
il disavanzo di gestione di tale servizio deve
essere interamente coperto dallo Stato.

G E N C O. Siamo d'accordo!

A I M O N I. Sta bene. A questo puntc
il discorso ~ mi sia cpncesso ~ lo port o
oltre al problema del come far fronte alle
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copertur,e del disavanzo. Viene da chieder~
si perchè siamo arrivati a questa pesante
situazione debitoria. Certamente, onorevole
Ministro, onorevali colleghi, un provved:~
mento che metta tutto .il disavanzo a ca~
~ico del bilancio dello Stato, del Ministero
del tesoro, serve a sgravare di un onere
piuttosto cospicuo il bilancio delle Ferrovie
dello 'Stato, ma non è sufficiente a sanare
il 19rave indebitamento generale e progres~
siva destinato a ,coprir,e le spese di parte
corrente. n re1'ato.re lo dice e lo d]mostra
nelle altre tabeUe che sona ndla relazione
che accompagna il disegnoOdi legge ,in esame.
È un'operazione utile, necessaria ma H,mi~
tata poichè avrebbe lo scarpa di tras,£@ire un
deficit da un bilancio, cioè quella delle Fer~
rovie, ad un altro e precisamente a quello
dello Stato.

n prablema è molto più ampio; si tratta
di fare una palitica ferroviaria capaoe di
y,iduI1requesto grave ind,ebitamente attraver~
so una decisa aperaZJiane di cooI1di:rmtoOed
effettivo ammodernamento e pot'enZJiamen~
to dei trasporti ferroviari, non staccati dal~
!'intera problematica del complesso siste~
ma dei trasporti, di cui le ferrovlie sono
parte integrante; problematica che va con~
siderata in una visione globale per superare
la frammentarietà e la disorganicità nelle
quali si elaborano, si approvano e si ap~
pliÌcanoOi provvedimenti l,egislativi.

,Siamo conVlinti che il modo frammentario
e disorganico, con cui si è legiferato in tut~
ti questi anni, ha contribuito notevolmen~
te a crea,re e a sviluppare l'attuale stato
di caos generale di cui soffmno tutti i s,et~
tori dei trasporti. Esiste tra ,i vari tipi di
trasporto un rapporto ed un condizionamen~
to reciproco. IÈ pertanto assalutamente n,e~
cessania una palitica dalla quale trarre con~
clusioni ed indirizzi concr,eti, tali da poOter
cool1dinare ed util:izzarei diversi tipi di tra~
sporto nella maniera più conveni,ente e cor~
r,iSlpondente alle esigenz'e dell' organizzazio~
ne ,della vita sodale e ch,ile del Paese e alla
politica di sviluppo democratico.

L'assenza di una tale pol;itica è data dal~
l'intervento. finanziario pubblico a sostegno
dei vari settori dei tra spartii (gomma, ro~
taia, elica) che ha assunto un carattere ge~

neralizzato, ha provacatoe provoca f.ra i
settori medesimi, situazioni concorrenziali
che si traducono a detnimentoO di alcuni di
ess.i e soprattutto di queJ.lo ferroviari'O per-
cilè è il più lento a muoversi per ragioni di-
verse. Dicevo, come si è potuto arrivare a
una tale situazioOne debitol1ia?

n disavanzo dell'amminis1Jrazione delle
Ferrovie deHo Stato, che si int1ende ripiana~
re con il provvedimento al nostro esame,
dimostra tutta la pesantezza di una situa-
zione allarmante, derivante da una crisi le
cui origini sono da ricercarsi nel grav,e squi-
Ebrrio fra costi di, esercizio e le comislpoOn~
denti entrate, nella concorrenza fra il tra~
sporto pubblico e quello pl1ivato e nel gran-
de sviluppo della motorizzazione privata.

Lo sViiluppo della moto:dzzaziane privata,
avv,enuto in mada caotica e disardinata, ha
cam,partata prafande madifiche nella com~
pasizione del 1Jraiffica generale del Paese ed
ha assoll'bito taM risorse da creaTe turba~
menta e ri,tardi nella soluzione di problemi
riguardan ti settor,i che i governi dovevano
esaminare e non hanno. esaminato.

Quale modifica, quale intervento di natu~
ra correttiva, capace di fa,r rientrare la
espansione della motorizzaziane nei limiti
tollerabi1i del sistema ecanomico nazionale
sono venuti daMa programmazione econo-
mica? Nessuna. ,Pol'se, anzi sicuramente,
non erano. statli neppure previsti i rapidis-
simi sviluppi della motorizzazione da parte
d~gli organi dello IStato e forse neanche da
parte degli enti locali. Di conseguenza non
erano stati valutati i complessi problemi
che ne sarebbero derivati: s'Ono carenze di
pl'evisioni, di valutazioni dovute aJla non
volontà di fare una palitica economica in
cui non foOssero egemoni le grandi forze eco~
nomiche e, in pI1ima luogo, quelle industda-
I,;; in altri termini, una politica dei trasporti

v,eramente equilihrata, pianificata, democra-
tica. Le canseguenze derivanti dall' espansio~
ne abnmme della mot'Orizzazione, effetto e
causa nello stesso tempo, quali sono? Le'
città di qualsiasi dimensione s'Ono tormen~
tate da uno srpaventoso congestionamenta
del trafHco; il castante aumento del traffi~
co stradale a br,eve, media e lunga distanza
periI trasporto dei passeggeri e per quello
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delle merci e la oonseguente forte modiiHca
della composizione del tralffico naziIQnale a
danno delle Ferrorvie dello Stato, dei, tra~
sporti urbani ed extraurbani; contrazione
dell'uso dei mezzi pubblici urbani ed extra~
urbani, forti riduzioni delle velocità com~
merciali; crescita plieoccupante dei disa~
vanzi che ,i comuni e le province devono ri~
pianare.

Gli effetti negativi sono gravi anche nel
settore degli incidenti stradaJi e della sa~
Iute pubblica per quanto rigu3lrda il con~
corso all',inquinamento atmosferico. Ho par~
lato della modifica nella composi,zione del
traffico naZJiIQnale: essa è dimostrata anche
dalla cGliduta deH'illlcidenza del tmffico pub~
bhco collettivo rispetto a quello privato per
quanto conoerne la mobilità sia deMe per-
sone che delle merci.

Ecco alcuni dati. Dal 1955 al 1966 le fer~
rorvie, nel s,ettore del trasporto passeggeri,
passano dal 21,1 per cento del totale del
traffico al 12,3 per cento, con una diminu~
zione dell'8,S per cento; sempre dal 1955
al 1966, per quanto dguarda il settore tra~
sporto merai, si va dal 26,86 per cento del
total,e del traffico al 20,SO per cento, con
una contrazione del 6,06 per centIQ; il tra~
sporto pubblico urbano soende dall'II,6 per
c.entoal 5,9 per cento 'e quello extraurbano
passa dal 12,S per cento, al 7,3 per oento,
con una contrazione del 5 per cento per il
p~imo e del 5,5 per cento per il secondo.

Nello stesso periodo il trasporto priva~
to su strada sale dal 49,5 per cento al
74,4 per cento, con un .incremento del 24,9
per cento. Il settore delle merci si è inrvece
conslQlidato sul 61 per cento, percentuale
molto ,più alta rispetto a quella registrata
nei Paesi dell'area del Mercato comune.

Ecco perchè le ,Ferrovie si trovano ,in que~
sta situazione di disavanzo e di indebitamen-
to. generale. Ma intanto. il processa di pro~
gl1essiva espansione della motorizzaZJione
privata cantinua. Infatti nel 1968 abbiamo.
un milione e 167 nuave immatrkolaziani, su-
perando di circa 5.368 la ci£ra registrata
nel 1967.

Il tra:ffico ferroviario si mantiene più
o meno àn questo periodo sune pasizioni
raggiunte nell'anno 1967, senza tral1re sen-

sibili vantaggi dall'espansione del reddito
nazionale e dei consumi.

Concludo questo capitolo, onorevole Mi~
'I1istro, onorevol:i colleghi, sostenendo che
il mercato dei trasporti ferroviarii rimane
nel 1968 su una posizione di relativa stati~
cità e di poca chiarezza, condizionata prinr
dpalmente dallo sviluppo della motorizza~
zione PIiivata per il settolie dei viaggiatori
e dallo squilibrio tra domanda e offerta glo~
baIe per quello delle merci.

Le cause dello sviluppo disordinato e
caotko dei trasporti, quali sono? iLa rpoli~
tica e te scelte di conven:i'enza delle grosse
concentrazioni private di pot,ere industria~
le imposte al Paese sono le cause prime di
tale situazione, le cui conseguenze Sii riper~
cuotono pesantemente rpropdo nel settore
delle ferrovie dello Stato.

Credo che siamo tutti d'accordo nell'am~
mettere che per troppi anni, fino al 1962,
i,l settore del trasporto f,erroViiario è stato
prossochè abbandonato, mentr,e il traspor~
to su gomma si sviluppava in forma esplo~
s,iva e prepotente e tutta l'.impostaZJione dei
problemi del traffico era rivolta alla grande
viabilità.

Il critedo, ad esempio, usato nell'opera
di racostruzione della rete ferroviaria al1'in~
domani dei graVIÌ danni che la stessa aveva
subìto durante ,la seconda guerra mondiale
fu molto 'ristlietto, limitato, tendente a ri~
fare tutto come era rpliima del conflitto, sen-
za pensare che anche in questo settore era
necessario fare scelte di sviluppo per il
futuro.

In a1tni termini, è mancata volutamente,
coscientemente nei governi passati una vi~
sione larga, proiettata nel futuro, in grado
di provvedere a uno sviluppo economico ta-
le da provocar,e una crescita del traffico in
senso generale 'e quindi un preordinato e
coordinato sistema ferroviario capace di far
fronte a tale crescita senza subire concor-
renza alcuna.

In altri Paesi europei (in Francia, in Ger~
mania) si ,ricostruì la rete ferroviaria con
criteri moderni e cont,emporaneamente si
f,ecero programmi a lunga scadenza di nuo~
ve ferrovie. Qui da noi, invece, si devarono
gli investimenti nel s,ettore del trasporto su
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strada e si ridussero gli investimenti e le
spese di manutenzione destinati alle ferro-
vie dello Stato, tendendo a declassare il tra-
spo'rto su rotaia, lasciando quasi pensare
che s,i trattasse ormai di fine delle ferrovie,
disUlperamento di questo tipo di trasporto.

Una scelta politica pr,ecisa era stata fatta,
destinata a portare al massimo sviluppo <il
traEfico automobilistico, in modo da fare
concorrenza al trasporto ferroViiario e così
ITell'anno 1958 sd arriva al punto più cri-
tico per le ferrovie italiane.

Mentre le ferrovie toccavano lil f,ondo
della crisi, sottolineo, era ,in pi,eno sviluppo
la politica di inv,estimenti di miliardi per
la costruzione di una grande rete autostra-
dale la cui ,estensione è oggi ~ così si
dice ~ circa un terzo di tutta quella euro-
pea. E si continua a fare tale politka: in
questi ultimiamni, 170 miliardi si sono spesi
per autostrade senza contare quelli che so-
no pure stati stanziati e spesi per la co-
struzione di strade a scorrimento veloce, di
supeJ:1s,trade, ecoetera.

Ecco perchè, onorevoli oolleghi, nell'Italia
meridionale, accanto ad una ret,e autostra-
dale moderna, abbiamo gran parte deUe fer-
rovie dello Stato e tutte l.e ferrovie in con-
cessione, alle quali lo Stato assegna ogni
anno decine di miliardi di contributi, in
condizioni di spav,entosa arretratezza. Ciò
si verifica anche, .onorevole 'l'datare, in mi-
sura minore, in larghe zone dell"I tali a set-
ten trional,e.

Come si cerca di riparare a questa situa-
zione? Si cerca di conere ai ripari ~ ma
ormai molto tempo si è pel'duto, forse trop-
po, rispetto ad altri Paesi che ci hanno sca-
valcato ~ con l'approvare (nel 1962) il pia-
no deoennale che ,importa un programma a
Lungo termine, stanziando 1.500 miliardi per
nuovi inv,estimenti destinati ad ammoder-
namento e potenziamento delle ferrovie del-
lo Stato. Un Ipiano, ~questo, che si realizza
in sens'O settodale, che non passa attraverso
una politka unitaria deH'intero sistema dei
trasp.orti. Ci risulta che alla scadenza di
tale piano (1972) le linee principali longi-
tudinali del Paese non saranno certamente
adeguate alle nuov,e esigenze e rimarranno
ancora le strozzature delle grandi linee fer-

roviari,e trasV'ersali; e le conseguen:z;e di
qu~ste strozzature si faranno sentire più
di :prima perchè il progresso non ha tempo
di aspettare chi va piano.

Nei ,Paesi del.la Comunità europea, e pre-
cisamente ,in Francia e iJn Germania, e nella
stessa Inghilterra, si è data grande impor-
tanza alla ferrovia, fino a provocare un vero
e ,proprio svilu:PiPo adeguato ai tem,pi nuovi,
e a tutta la rete ferroviaria, comprese le
linee ferroviarie complementari. In ItaLia
inveoe non si è riusciti ad ,inserire nei pr.o-
grammi di ammodernamento grandi linee
trasv,ersali come Verona~Bologna, che ha
assolutamente bi'sogno del raddoppio del
binario, Ancona-Roma, Pescara-Roma, Ter-
moli-Campobasso- Vairana , Foggia-Beneven-
to~Caserta ed altre ancora.

Per completare il quadro è bene di l'e an-
,che ,che, ,in oerti periodi dell'anno, per tra-
Siportare un maggior numero di passeggeri,
le ferrovie devono rinunciare al trasporto
di merci, e ciò per mancanza di locomotori,
mentre nel settore trasporto [merci sono in-
sulf1fidenti gli scaH, i carri specializzati
non sono suffidenti, vi sono strozzatu-
re che provocano rallentamenti e per-
sino fermate nelLe corse dei treni, la vel.o-
ci tà commerdale del trasporto è una delle
più basse d'Europa. Eoco per sommi capi
la situazione delle ferrovie allo scadere del
piano decennale; ma ecco anche quali sono
gli elementi, le cause di questa situazione
di disavanzo e di grave indebi,tamente ge-
nerale.

Come uscire da questa grave situazi.one
debitoria del hilalIlcio delle Ferrovie deUo
Stato? Certamente non seguendo il sistema
indicato dal provV'edimento al nostro esa-
me. Si tratta di operalìe concr'etamente, dice
!'ingegnere Fienga, direttore generale delle
FerroV'ie dello Stato, e cito toe ,sue pamIe:
« per colmar,e i V'Uoti e soddisfare le nuove
esigenze delle Ferrovie ». Per fare questo
non sono sufìficienti gli stanziamenti del
piano decennale. A tale proposito il diret-
tore generale deLle ferrovie dello Stato af-
ferma (cit'O pure testualmente): «Per l'at.
tuazione della seconda parte del piano de-
cennale per il rinnovamento e potenziamen-
to della rete ferroviaria dello Stato attual-
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mente in corso abbiamo già speso i,l 65 per
cento della somma stanziata e abbiamo at~
tuato solo il 50 ,per cento dei programmi
stabiliti ». Per mantenere gli impegni as~
sunti e ultimare le opere programmate nel
piano di cui ho detto prima, per colmare
i vuoti e soddisfar,e le esigenze nuove di
cui panla l'ingegnere dinettare geneTale del-
le Ferrovie dello Stato si dirà che è in cor~
so di elaborazione un piano pluri,ennale.
Per quanto ci è dato conoscere, taLe provve~
dimento è insufficiente. Esso pI1evede una
spesa di 1.100 miliardi di cui 500 per com~
pletare il piano decennale, 400 miliardi per
le maggiori aree metropolitane e 160 mi~
liardi per la costruzione della direttisstima
Roma~Hrenze. Un tale provv,edimento rplu~
ri,ennale non soddisfa, non nisolve, onore~
vale Ministro, le seguenti esigenze: primo,
rapidi trasporti per i pendolari e per tutto
il settore delle merci; seoondo, completa~
mento del raddoppio delle linee vitali tut~
tara a un solo binario; terzo, ammoderna~
mento e potenziamento e r,addoppio delle
linee pacrallele a quelle dorsali giunte già
da tempo a saturazione: Milano-,Codogno;
Cremona...MantO!va~MonseHce~Padova; Vene~
zia~Verona; SuzzaI1a~Parma~La Spezia ,che
collega l'Europa centrale con il mal' Tir~
reno e il mal' Ligure; radicale rpotenziamen~
to dei senr,iz;i ferroviari nel Sud e adegua-
mento degli impianti. Far questo significa
dare all'azienda ferro,viaria una IprOs.pet~
tiva migliore, non dico di metterla all'attivo,
ma certamente di non av,ere più modo e ra~
gione di ricorrere a questi provveddmenti
di cui stiamo trattando. Riportando il di~
scorso al Ipiano pluriennale, devo dke co~
me quello precedente non viene preparato
con il concorso degli ,enti locali, comuni,
province, regioni e che è fuori dalla visio-
ne uni,taria e organica del sistema dei tra~
sporti. Ciò significa che s,i continua a per~
correre la vecchia strada. Si tratta pertacn~
to non di un piano pluriennale, ma di di~
versi provvedimenN messi insieme ,in ma~
niera disorganica, incapaci di soddisfa're le
nuove esigenze delle f.errovie dello Stato
di cui ho detto poc'anzi, esigenze che vanno
soddisfatte nel contesto di, tutto il s:iste~
ma dei trasporti. n senatore Lombardi, a

pagina 8 della relazione, sostiene giusta~
mente .che l'entità degH stanziamenti ,iscrit-
ti nel bilancio ferroviario per la copertura
dei disavanzi sta .crescendo con notevole ra~
pidità; e ha 'ragione quando af:ìferma:« estra~
polando tale tendenza e restando fermo l'at-
tuale criterio di oopertura til bilancio del~
le ferrovi,e dello Stato diventerebbe al li~
mite un bilancio di debito ». Continuando
con questo sistema, alla fine, chi paghereb-
be questo debito?

L'Azienda delle ferrovie è un'azienda di
Stato e quindi rHorna il debito al bilancio
dello Stato. Allora perchè ostinarsi a tener
fuoni dalla porta quello che domacni è de~
stinato ad entrare in misura più forte e
più grave dalla £inestra?

Lo stesso disoorso vale per le aziende pub~
bl,iche di trasporto urbano, il cui disavan~
zo è di cir,ca 150 miliardi. I comuni e le
province provvedono alla ,cOlpertura del
loro disavanzo e infine ,lo Stato deve prov-
vedere al ripiano dei disavanzi dei bilan-
cl dei comuni e delle !province. È un si~
sterna completamente errato che falsa il ibi-
lancio delle aniende pubbliche e quindi an~
che quello delle ferrovie dello Stato, ren~
dendo ,impossiibHe una corretta valutazione
della situazione esistente, delle attività svol~
te e quindi dei costi sopportabili dalla col-
lettività.

'Concordiamo con la proposta del rdatore:
appHcazione integmle della normahzzazio~
ne dei conti, necessità di una vera autono~
mia aziendale e in pari tempo sovvenzio-
ne da rparte del Ministero del tesoro per la co-
pertura dei disavanzi. È nostra convinzio-
ne ~ 10 sottolineo ancora ~ che queste mi~

SUl'e servano a qualche oosa, ma non r.i~
solvono la crisi in cui si dibattono le ferro~
vie dello Stato e tutto il trasporto gestito
da enti pubblici,. Neoessita fare precise
scelte poLitiche ed a questo proposito an~
che i ,rioorsi alle soluzioni tecniche parziali,
onorevole Ministro, come si sta constatando,
non sono sufficienti. Le soluzioni tecniche
possono ,influire dill senso positivo nel
trasporto se sostal1ziate da elementi di
una nuova visione deWassetto rtJernitoriale
ed urbanistico e se caraUeI'izZJate dalla fina~
Htà di dare priorità. come giustamente di~
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ceva n collega Ventuni, al mezzo pUlbblico
di trasporto. iL'ultimo provv,edimento ap~
provato daHa maggioranza governativa di
questa Assemblea, e cioè ill disegno di l'eg-
ge cOlI quale si dispone l'erogazione di
26 miliardi di contributi alle autolinee ex:tra~
urbane private, unitamente agl,i altl1i prov~
vedimenti che dispongono sussidi alle ferro-
vie in concessione per IOltre 40 miliardi ~

tutto ciò nel momento ,in cui 'le ferrovie e
le aziende pubbliche di trasporto urbano
hanno più che mai bisogno di maggiori in~
¥est1lmenm per i,lllo:w potenziiamento ~ stan~

no a dimostraa:-e che ,i,l Governo e la sua
maggioranza non sono oIii,entati al rilancia
del mezzo pubblico.

Chiedo scusa ai -coIleghi per aver parlato
troppo a lungo ,e vengo alle conclusioni sug~
gerendo alcune indicazioni di carattere ge~
nera'le che investano le ferrovie nel quadro
del sistema dei ,trasporti: 1) è necessaria,
assolutamente necess,aria, una politica di
finanziamenti ,pubblici e una riforma dell'at~
tuale legislazione tali da garantire la pr,io~
rità del mezzopUibblico; 2) pervenire alla
formulazione di un piano dei trasporti, an-
che con la partecipazione delle regioni in
modo da rafforzare i poteri di intervento
del Parlamento e delle assemblee elettive
lacali; ,in ,terzo ,luogo, per una visione uni-
taria dei trasporti, necessita la riforma dei
Ministeri che si occupano dei trasporti e
deLle vie di comunioazione e cioè: decen-
trare gran parte dei poteri alle regioni, at-
tuare 'l'unificazione dei r,imanenti 'COmpiti ,

in un unico Ministero in modo da avere
all'interno del Ministe:ro dei trasporti e del~
l'aviazione civile quel momento unif.icatore
della politica dei trasporti, che oggi manoa.

Il fine da raggiungere è il seguente: r,ea-
liZJzare IUn vero e proprio potenziamento e
ammodernamento di tutta la rete ferrovia-
ria dello Stato, senza esdusione a1auna di
lmee secondarie o rami cosiddetti secchi.

Grca il pIiOblema dei rami s'ecchi e delle
linee a scarso traffico le decisioni vanno
prese assieme ai ;poteri locali ed in modo
particolare con le ,regioni.

Per quanto riguarda 1-elinee ~n -concessio-
ne, esse vanno gradualmente statizza'te. Bi~
sogna poi 'aHronta:re e risolvere con urgen-

za il grave problema dei pendolari per dare
loro la possibilità di recarsi sul luogo di
lavoro in minor tempo e con Ipiù ,comodità;
c:ò significa occuparsi anche dei treni 1.0-
cali e non solo dei rapidi e dei treni di
lusso.

C'è poi il problema del decongestiona-
mento dei centni urbani e delle aree me-
tropolitane.

Signor Presidente, onorevole M)inistro,
.onorevoli colleghi, rinnov,ando le mie scu-
se per il lungo intervento, dichiaro che il
mio Gruppo, per sottolineare in maniera de-
cisa l'esigenza di dire hasta al sistema di
copertura dei disavanzi delle Ferrovie deUo
Stato, che da tlìO,ppO tempo si sta usando
mediante provvedimenti oome quello al no-
str.o esame, esprimerà voto contrario al di-
segno di legge. (Applausi dall'estrema si-
nistra).

P RES I D E N T E. È :iscritto a parlare
il senatore Genco. Ne ha facoltà.

G E N C O. Onorevole Presidente, onore--
voli colleghi, signor Ministro, ceIicherò di
essere breve, perchè il collega Aimoni, che
mi aveva detto, iprima della seduta, di
voler parlare un quarto d'ora, ha .oltrepas-
sato di molto questo tempo, ed anche per-
chè gli argomenti esposti da lui e dal sena~
tore Venturi non sono nuovi per me e per il
Senato.

A I M O N I. Non abbiamo avuto la pre.
tesa di dire -cose nuove.

G E N C O. Sono oltre vent'anni che in
quest'Aula sentiamo ripetere gli stessi argo.
menti, mutati i personaggi e mutate le dr-
-costanze.

FRA N Z A. Ma ,la politica dei trasporti
la fa il direttore generale e non il ministro.

G E N C O. Senatore Franza e con dò?
Abbiamo ascoltato per tanti anni di seguito
il venerando senatore Giacomo. Ferrari, ,che
fu ministro dei trasporti, il quale ha Isem-
pre ,detto: fate una politica di mort1ficazio~
ne dell'ente pubblico e viceversa favorite le
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aziende private. Il senatore Aimoni diceva
poco fa che abbiamo dato 6 milial1di alle
autolinee ed ora ci appvestiamo a dare o
abbiamo dato 40 miliardi alLe ferrovie in
concessione.

Ebbene, signori, qui bisognq intenderci:
io affermo con cognizione :di causa ~ non
sapevo che questa mattina fosse all'ordine
del giorno tale argomento, perchè altrimenti
avrei portato i dati che ho raccolto diligen-
temente, anche perchè questi problemi li
seguo da anni e non per nulla sono stato
quattro volte relatore del bilancio dei tra-
sporti ~ io affermo, dicevo, senza possibilità
di smentita ,che oggi non vi sono aziende di
trasporto attive. Il senatore Aimani avreb-
be dovuto diire: noi abbiamo un'azienda
deLle ferrovie in enorme passivo; dò non è,
viceversa, in Svizzera, in Francia, in Germa-
nia. Questo invece nan si può dire, perchè
basta leggere il rapporto della CEE ~ di

cui ha parlato ril senatOI1e Lombardi' nella
reJazione ~ per aocargersi che non esistono
aziende di trasparta attive, da nessuna parte.

Inoltre, senatore Aimoni, voi affermate che
la motorizzazione privata sta assumendo svi-
luppi impensabili e che bisogna fermarla
(tra l'altro non so come si possa fermaI1la;
forse mettendO' le guaI1die ad ogni crocicchio
e bloocando gli automezzi ?); su questo sia-
mo d'accordo; poco fa 'in Aula abbiamo di-
scusso del gmdo di inquinamento dell'aria,
per effetto della motorizzazione, ma nessuno
in Italia ha ancora studiato il problema
della trasformazione della trazione a ben-
zina in trazione elettrica, perlomeno per il
trad.ìHoo cittadino, Icome si è già cominciato
a fare in altri posti. Però siete in cantraddi-
ziane quandO' dite che bisagna fermare la
motorizzazione privata se un paio di mesi
fa, allorchè ci fu presentato lil decret'One,
avete protestato per l'aumento del prezzo
della benzina. Eppure, se quello era un mez-
zo per battere cassa, era anche un mezzo
per rallentare un po' la motorizzazione pri-
vata!

A questo proposito, signor [Presidente, esco
un po' fuori dal seminato e prego l'onore-
vole Ministro di esaminare questo problema.
Quando ebbi l'onore di essere sottosegre-
tario ai trasporti, attraverso una oerta in-
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dagine, mi a'Ccorsi 'Che il 15 per cento delle
automobili private sfuggiva al pagamento
del bollo. Incredibile ma vero; dalle stati-
stiche dell'Automobil club risultava che la
provincia di Milano aveva meno autO'mobili
di queJla di Roma: ciò perchè le automobili
che avevanO' pagato il bollo a Milano erano
meno di quelle che avevano pagato il bollo
a Roma, i,l che vuoI dire che a Milano gli
evasori erano in numero maggiore. Con ciò
non intendo affermare che nel Mezzogiorno
di evasori non >ce ne siano, perchè gli italia-
ni sono uguali dalle Alpi al Lilibeo. Ebbene,
l'allora ministro Scalfaro prÙipose di studiare
la possibilità di un aumento della benzina,
per copnire la >carenza di introiti derivanti
dall mancato pagamento del bolilo di circo-
laziOlne. Non so perchè,i,l .Ministro delle fi-
nanze fu decrisamente ,contl1al1io.

Poi si è studiato il sistema del bollo per
oonto corrente post3!le e, guarda 'caso, un
mese fa si è scoperto che ci sono in giro
bolli postali fals,i! Non si sa ancora di quale
ordine di grandezza sia questa evasione; si
parla di alcuni miliardi, ma probabilmente
sono molti di più, il -che vuoI dive che « fat-
ta la legge, studiato l'inganno ». Se invece
fosse stata accolta la nostra proposta, se
si studiasse, onorevole Ministro, il sistema
di aumentare di 3, 4, 5 lire a litro Ci conti
]i feci allara ma non li ho a portata di mano)

il prezzo deHa benzina, poichè non si è an-
cora trovato i:l modo di circolare ad acqua,
tutti quelli che per circolare vanno a com-
prane Licarburanti dovrebbero, pagando il so-
vrapprezzo sulla benzina, pagare il bollo,
siochè non ci sarebbe possibilità di evasIione,
mentre nonostante i molti aocertamenti, no-
nostante la verifica della falsità dei bolli,
ancora cIJ1colano molte macchine prive di
bolli o con bolli falsi, perchè non è possi-
bile controllarle tutte.

Il senatore Aimoni ci ha rimproverato di
favorire le aziende private. Cari colleghi, bi-
sogna intendersi: non vi sono aziende di tra-
sporto attive vuoi pubbliche, vuoi private,
tanto è vero che stiamo esaminando il di-
segno di legge Trabucchi-Formica riguardan-
te il contributo alle aziende municipalizzate.
Ebbene, le aziende muriicipalizzate di tra-
sporto sono forse attive? No, sono passive
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in sommo grado. Lei, senatore Aimoni, diçe:
non c'è coordinrumento...

A I M O N I. Non dko che siano attive;
il problema riguaJ:1da il fatto se sono più o
meno in disavanzo.

G E N C O. Lo so, lo state dicendo da tan-
to tempo. Dunque le aziende municipali sono
passlive; oosì come tutte le aziende di tra~
sporto, anche quelle private. E pretendete
che ,l'O Stato non intervenga? Volete che lo
Stato fermi il traffico e non aiuti le autoli~
nee? A Bari abbiamo avuto il caso di due
grosse aziende di trasporto SiU strada che
gestivano autolinee, la Marozzi e la SASS,
che sono andate a gaJmbe per aria anche
se avevano a disp'Osizione automezzi nuovi
che svolgevano un ottimo servizio. E se lo
Stato interviene per aiutare aziende come
queste e per evitare il loro collasso, çerto fa
opera di giust,izia.

Lo stesso discorso vale per le ferrov.ie in
concessione. U senatore Masoi,ale ha pa:da~
to prima della ferrovia calabro~lucana, poi, I

oorreggendosi, della ferrovia Bari~NoI1d. Vor-
rei fargli notare che quest'ultima ferrovia,
servendo città con popolazione numerosa
(come Andria, Carata o Bitonto) non è tanto
passri.va come le ferrovie çaJlabro-lucane le
quali, quando erano gestite da una società
priVlata, costavano aHa Stato circa 2 mi-
liardi all'anno, mentre ora che sono in
gestione governativa costano allo Stato cir~
ca il doppio.

!il senatore Aimoni afferma inoltre che
dabbiamo aumentare i prodatti del traffico;
non so çome si possa fare! L'unic'O anno in
cui la gestione ferroviaria è stata in attivo è
stato il 1938. Ebbene in quell'epoca il 45 per
cento dei prodotti del traffico era rappre-
sentato dal traffico viaggiatori ed il 55 per
cento dal tlraffico meroi. È avvenuto pod un
totrule ClaJpovolgimento. m traffioo merci (voi
dite a causa della politica autostradale) si
è spos.tato in gran parte su strada. Lei dice,
senatare Aimoni, ,che nan bisagna favorire
il traspO'rto su gamma. Forse per questo
15 giorni fa ,degli sconsÌiderati hanno incen~
diato e per due volte alcune migliaia di gom-
me della Pirdli, per non incrementare il
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trasporto su gomma! (Interruzioni del se-
natore Venturi Lino e del senatore Aimoni).
Ho annotato diligentemente tuNa quello che
avete detto. Come si fa a modificare la ten-
denza della gente ad andare in automobile?
L'italiano si sent,e sminuito se non possiede
un'automobile; non va più in bicicletta o in
motocicletta o in tram, preferisce l'automo-
bile. Basta vedere quanto accade qui vicino
al Senato, quando quasi tutti gli impiegati
del Ministero delle poste vanno, la matti-
na, alla disperata riceI'ca di un paI'cheggio
ed invadono talvO'lta le modeste aree riser-
vate ai veicoli dei senatori. PotI'ebbero be-
nissimo servirsi del mezzo pubblico, ma sic-
come questo comporta il sacrificio di uscire
un quarto d'ara prima da casa a l'inconve-
niente di aI'rivare sul p'Osto di lavoro un
quarto d'ora dopo, aHara preferiscono usa~
re l'automobile. Se la mattina vi fermate
su una strada qualsiasi vedete macchine di
tutti i tipi, di tutte le marche, generalmente
con una sola persona a bordo. Nessuno più
va a piedi ma, soprattutto nessuno usa più
i mezzi pubblici, tranne i senatori come quel-
li che abitano a via Cris.toforo Colombo, co~
me il collega Franza e chi vi parla.

M A S C I A L E . Senatore Genco, se la
sentisse Agnelli, non sarebbe soddisfatto.

G E N C O. Voi affermate che il ministro
dei trasporti deve stabil1re un piano, un pm-
gramma a lunga scadenza, in prospettiva.
Sono vent'anni che sento ripeteve queste
cose. Veramente pensate che al Ministero dei
trasporti non ci siano ministri, sottosegre~
tari, alti dirigenti delle Ferrovie dello Stato
e degli a1ltri organi della motorizzazione che
non osservino questi problemi, che non li
studino, che non cerchino di rare del 101'0
meglio? Voi dite: non avete coordinato nien~
te; ma questa frase è priva di significato,
quandO' si parla in termini casì generki.

Nessuno, meno che mai 11ministro dei tra~
sporti, ha la bacchetta magica. Voi avete
fatto un bel'discorsa, ma sia il senatore Ai~
mani che :il senatore Lino Venturi non han~
no detto niente che già non sapessimo e si
sono limitati a dtare le spese pI1eviste per
11 settore di cui ci stiamo occupando, ripe-
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tendo gli argomenti di un anno, di due anni,
dieci anni fa.

A I M O N I. Che cosa vuoI dire tutto ciò?

G E N C O. Sarebbe stato meglio se vi
foste spiegati con esempi pratici! Cosa può
fare un'azienda come le Ferrovie dello Sta-
to quandO', nel 1969, ha avuto un introito
per prodotti del traffico di 403 miliardi e
un esborso per sole spese di personale di
450 miliardi, ossia 47 :miliardi in più di
spese rispetto alle entrate riguardano sol-
tanto una voce? Le Ferrovie nO'n acquista-
no forse matJeriali, traverse, binari, mate-
riali di esercizio, combustibili, energia elet-
trica, carbone, oli lubrificanti, materiali per
la manutenzione deUe vetture e cose del ge-
nere? Che ,cosa pO'ssono fare perciò in que-
ste condizioni? Senza dire che il traffico
viaggiatori è in aumento.

Qualcuno sostiene che bisogna esaminare
i,l problema dei rami secchi, ma io affermo

che non sono quelli che determinano il gros-
so disavanzo delle Ferrovie. Altri dicono che
il problema sarà risolto appena se ne oc-
cuperanno le regioni: consentitemi di ribat-
tere che io dubito di questo. Le regioni, sem-
mai, si caricheranno, come i comuni, dei di-
savanzi dei trasporti, che oggi sono in mano
privata o in altre mani...

M A S C I A L E. Senatore Genco, !'inno-
minato però non è di questo parere.

G E N C O. Egregi colleghi, su questo ar-
gomento si potrebbe parlare per moltotem-
po, ma io voglio dire due cose soltanto. Se
noi tuttli facessimo quello che vogliono fare
i senatori Aimoni e Lino Venturi, cioè boc-
ciare questo provvedimento che tende a pro-
curare fondi alle Ferrovie, da domani in poi
oome farebbero l,e Ferrovie a pagare i loro
creditoDi, i loro fornitori, il loro personale?
Eoco perchè io sono favorevole al disegno
di legge.

Ringrazio il senatore Aimoni pel'chè ha spe-
so una paJ:101a per le ferrovie trasversali, fra
cui la Foggia-Caserta.

Noi stiamo da tempo sostenendo ,la neces-
sità della costruzione del raddoppio della

Linea ferroviaria Foggia-Benevento-Caserta,
peJ:1chè a Caserta vi sO'no per Roma quattro
binari e due 1i!nee: ,la fervovia Caserta-Cassi-
no-Roma e Caserta-Formia-Roma e per Na-
poli quella per Cancello e quella per Aversa.
La ferrovia Foggia-Caserta che fu cOIstruita
dai Barboni nel 1859, è rimasta allo stato in
cui si trovava quando fu fatta; essa costrin-
se l'amministrazione ferroviaria dell'epoca
che si chiamava « Amministrazione del real
corpo delLe miniere )}, non so pel1chè, a stu-
diare un sistema apposito per la galleria
che sta sotto Ariana, la galleria della Salsa,
che fu costruita due volte perchè la prima
volta si spappolò come un cannolo aMa si-
ciliana in mano ad un bambino. Fu studiato
a quell'epoca un apposito metodo di attacco
delle gallerie, che oggi si chiama nel lin-
guaggio tecnico metodo di attaooo italiano.
Ebbene questa ferrovia ,da Napoli a Foggia
è di 195 chilometri. Se levate H tratto Na-
poli-Caserta, che è di 35 chilometri, ne resta-
no 160; se levate il tratto Foggia-Cervaro,
che è di 8 chilometri (ed è già raddoppiato),
rimangono circa 150 chilometri.

Non deve essere poi tanto difficile studiare
e realizzare il raddoppio di questa linea che
favorirebbe le comunicazioni tra <la Puglia
e N£lipoli e soprattutto tra la Puglia e Roma,
anche per il traffico merci. . .

M A S C I A L E. Il suo è un pio deside-
rio, senatore Genco.

G E N C O.
'"

anche se è vero che la mag-
gior parte delle merci si avvia verso i mer-
cati del Nord lungo la linea adriatica.

MASCIALE. Vana fatica >la sua!

G E N C O. Si dice ohe vi sono le stroz-
zature: i veicoli merci nan passano quando
ci sOlno i veicoli viaggiatori. Non è affatto
vero. Teniamo conto, onorevoli colleghi, del
fatto che il disavanZJo delle Ferrovie dello
Stato si pOltrà attenuare ma non el1iminare,
ed allora invece di costringere J'tAmministra-
zione ferroviaria a fare debiti, il che si ri-
percuote su tutti i bilanci creando la spirale
dell'indebitamento (l'aumento dei deficit di
bilancio è conseguenza anche :degli oneri fi-
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naziari che le Ferrovie sopportano per i di~
savanzi degli anni precedenti) è bene che
il Tesoro provveda tenendo conto del fatto
che la £errovia è un servizio altamente so-
ciale che si rivolge ~l dttadino, soprattutto
delle classi meno abbienti, perchè i bene~
stanti si servono dell'aeroplano e dell'auto~
mobile di grande marca.

La ferrovia come servizio sociale va man-
tenuta e sostenuta perchè consentirà al po-
pOllo ita'1iano di camminare sulla straJda sul~
la quale si è messo ~ per fortuna ~ di
progresso e di nuova vita civile. Grazie. (Ap-
plausi dal centro).

P RES I D E N T E. Non esseudovi altri
iscritti a parlal'e, dichiaro chiusa la discus-
sione generale.

Comunico che da pare dei senatori Avez~
zana Comes e Tagni è stato presentato un
ordine del giarno. Se ne dia lettura.

G E R M A N Ù, Segretario:

Il Senato,

constatata l'inoppO'rtunità di provvedere
con prestiti "dlacapertura dei disavanzi del-
la gestione delle Ferrovie deUa Stato che ag-
gravanO' la situazione finanziaria della
Azienda;

fa voti affinchè il Ministero del tesoro
provveda anno per anno a coprire diretta-
mente i ,disavanzi di gestione.

T O G N I. Domando di parlare.

P RES I D E N T E. Ne ha facoltà.

T O G N I. A me sembra che 1'ordine del
giorno che ho presentata insieme al cOll'lega
Avezzano Comes sia molta chial'O di per sè.
Tutti hanno dlevata che questa sistema di
copertura del bilancia attraversa un aumen-
to continuo del debito dell'Azienda delle f.er-
rovje dello Stato è un sistema impI'oprio,
che porta ad un aumento progressivo di ag-
gravi o di spese per interessi, e che quindi
è necessario, ,per una oI'dinata amministra-
zione, per una visione chiara di quella che è

la situazione delle Ferrovie dello ,Stato prov-
vedere anno per anno in modo diverso.

Per questo noi abbiamo proposto l'ondine
del giorno, con il quale faociamo voti affin-
chè il Ministero del tesoro innovi o meglio
regolarizzi il sistema di copertura, provve-
dendo anno per anno direttamente, come
de'l resto sarebbe Io.gico che facesse anche
per altre aziende in condizione analoga, le
quali accumulano debiti che poi ci portano a
delle situanioni estremamente pesanti. Quin-
di io raoco.mando ai oolleghi di votare que-
sto ordine del giorno e prego. il Governo di
accettarlo. (Interruzione del senatore Fran-
za).

P RES I D E N T E. Ha facoltà di parla-
l'e l' onorevo.le 'relatore.

L O M BAR D I, relatore. OnoI'evole Pre~
sidente, onorevol,e rappresentante del Go-
verno, onorevo.li colleghi, sarò estremamente
breve, senza sconfinare in argomenti sui
quaLi hanno pur preso la paro.la il senatOl'e
Aimoni e il senatore Genco. Genco stesso
ha ammesso ,di essere uscito fuori del semi-
nato, quindi si è già accusato; il senatore
Aimoni invece ha toocato tutto il pro.blema
della politica ferrov;iaria. Senanchè il testoQ
che noi abbiamo al no.stro esame per la vo~
tazione di aggi si riferisce soltanto ad un
aspetto del prablema che è quello della co-
pertura del disavanzo, ma la .capertura come
tale nan è tanto un reperimento di fondi
quanto una modalità per rkorreve ad obbli-
gazioni, per .l'apertura di crediti ed una nor-

ma in relazione all'esenzione fiscale. Tutto

ciò fu lasciato fuori per d1menticanza dalla
legge di bilancio cui si riferiva l'anno finan~
ziarrioQ1969.

Detto questo, debbo rispondere soltanto

a delle osservazioni che riguardano diretta-
mente il provvedimento in esame. Si sono
volute toocare la questione delle tariffe e la
questione dei rami secchi. Io ho citato que-

sti argomenti nella parte della relaziane che
si riferisce al problema del disavanzo, e non
tanta al modo di copertura; ma devo dire

che sona stato in parte frainteso.
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Presidenza del Vice Presidente GATTO

(Segue L O M BAR D I, relator.e). Non
ho detto 'Che propongo 10 stesso in questa
occasione un aumento delle tariffe: ho det~
to che il problema del disavanzo di una azien~
da ferroviaria in generale può dipendere da
diversi fattori, da diverse cause, tra cui an~
che quella relativa alle tariffe. Loro sanno
che le tariffe delle Ferrovie dello Stato ri-
salgono ancora al 1962-63

'"

V E N T U R I L I N O. Non facevo rife~
rimento aHa 'sua relazione ma alla nota del
Micnistro dei trasporti sul bilancio del 1971
e alle dichiarazioni pro grammatiche del~
l'onorevole Colombo.

L O M BAR D I, relatore. La ringrazio del
chiarimento. Devo dire soltanto che il pro-
blema io l'ho spostato sul piano della 001'-
rettezza per quanto rigua11da H finanziamen-
to. Quando negli altri Paesi della CEE si
hanno delle 11ichieste delle aziende ferrovia~
rie di aumenti Idi tariffe e gli Stati non sono
in grado in questo caso di aocettare la pro~
posta dell'azienda, accade no.11ma1mente
(questo è chiarirssicmo, per esempio, per la
Francia e ho qui la documentazione) che gli
Stati si impegnano a dare una corrispon~
dente sovvenzione. Se noi accettiamo que~
sto principio, abbiamo un tipo di tariffe
ipotecate che comunque salvano il principio
di una gestione basata sui costi -e i rioavi.
Il che si,gnifica che tutto quello che, estra~ ,

neo. all'azienda, si impone all'azienda mo~
dificando il rapporto nmmale di un'attività
aziendale fra costi e ricavi, deve risu'l-bare
chiaramente da un intervento specificato del-
lo Stato.

Sulla questione dei rami secchi ho sentito
dei pareri 'pO'ca favorevoli. Ma ricardate,
anorevoli colleghi, che all'estero questo è
narmale; solo in Italia si fa una stranissi-
ma ecoezione. Qui non si tratta di 'Cambiare
daLla mattina alla sera il sistema attuale con
provvedimenti immediati, improvvisati; si
tratta di predisporre quanto è neoessario

affinchè il cittadino sia servito alla pari, anzi
direi meglio di prima. Ma è certo che 7.300
chilometmi dei 16.000 della rete ferroviaria
statale hanno un movimento Idi traffico .che
è soltanto del 7 per cento.

M A D E R C H I. Ma perchè?

L O M BAR D I, relatore. Questo rappre~
senta un elemento fortemente negativo per~
ch&, come voi sapete, i costi fissi incidono
moltissimo nell'attività ferroviaria. Voi ca.
pite che anche il processo di automazione
delle I£errovie non può toccare lIe linee secon~
darie: il processo di automazione incide fa~
vOI'evolmente e sostanzi:arlmente sulle vie di
grande traffico. Questa è <la ragione per cui.
ad un certo punto il problema dei rami sec-
ohi lo dobbiamo affrontane, dal momento
che rappresenta una delle tante voci che
spilegano il disavanzo fenroviario. Ma ho
detto nella relazione che il disavanzo ferro~
vial~io è dovuto soprattutto aLla mancanza
di chiarezza dei rapporti fra Stato e azienda
ferroviaria. Questo è il punto sul quale dob~

! biamo concentrare la nostra attenzione.
Non ho altro da aggiunge:re. Concludo di~

cendo ohe è necessario che il Ministro ci
dica una pamla chiam poichè il sistema
attuale sarà contestata quando aocadrà che
il bilancio delle FerroVii'e dello Stato, per
la maggior parte della sua spesa, 'Sarà rap-
presentato dal pagamento di debiti, una quo-
ta altissima dei quali saranno debiti dovuti
a coperture di disavanzi; il che, oltre che
assurdo, è estmmamente ridircolo per quanto
attiene alla corretta gestione dell'azienda
fe:Groviaria.

P RES I D E N T E . Ha facoltà di par~
lare 1'onoI1evoJe Ministro dei trasporti ,e del-

I 1'aviaz1one civile.

V I G L I A N E SI, Ministro dei tra~
sporti e dell'aviazione civile. Signor Presi-
dente, onorevoli colleghi, non vo,rrei anoora
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ripetere quello che ha testè detto il relato-
re, cioè che il provvedimento che stiamo di-
scutendo è un provvedimento a carattere ese-
cutivo, rivolto soltanto a ,stabiliJ1e le caratte-
ristiche e ,le prerogativ,e dei pl1estiti, che del
resto sono state già p:revliste nella legge di
approvazione del bilanoio del 1969. I pro-
bLemi che sono stati pl10spettati qui stamat-
tina sono indubbiamente molto più vasti e
investono tutta o una buona parte della po-
litka dei t:rasporti, e oioè un t,ema che ~o
c:redo potrà essere esaminato 'in modo più
approfondito ,e più vasto nella sua sede,
quando, tra pochi giorni fOJ1se,discutemmo
il bilancio del Minist,ero dei traspOItL Rin-
grazio quindi il :mlato:re per ,la sua luoida
esposizione che ha investito un po' tutti i
problemi ineventi ai motivi per cui questo
provvedimento viene pvesentatoalle Came-
:re e :ringvazio anche i tJ1e oratori che sono
i:ntervenuti, li senatol1i Venturi, Aiimoni e Gen-
co, che, anche se sono partiti da posizioni
politiche diV'erse, hanno dato un notevol,e
contributo i0ostruttivo ,ai probIemi che sono
in discussione J1elativamente ,al settore dei
trasporti. Il Govel1no, ha detto il senatOl'e
Venturi, è rimasto sordo; ,io non posso dire
se il Governo sia ,effettivamente :Dimastosor-
do o piuttosto non sia !imbrigliato in tutta
la slituazione che ci trasoiniamo ,in questo
setto ne da deoenni ormai,e che è molto dif-
ficile scuoteve. Uimbrigliamento amministJ1a-
tivo di cui ha paJ1lato il senatore Aimoui esi-
ste: c'è, ,in 'effetti, una struttura che, dobbia-
mo dirlo con estrema franchezza, è supera-
ta, è troppo vecchia e non è più adeguata ai
tempi model1ni di una sodetà ,industrializ-
zata. Quando lo Stlato è prat'i:camente in di-
retta conoon;enza con gJ10SSlisettod ,indu-
striali, commerciali, ,economici, privati, evi-
dentemente esso si deV'e strutturare anche
dal punto di vista amministrativo in forme
più moderne.

Senz'altro condivido ,ed aocetto l'oJ1dine
del giorno che è stato presentato dai sena-
tori Avezzano Comes e Togni, pJ1esidente del-
La Commissione trasporti, e, per quanto mi
niguarda, mìadopererò perchè non resti un
fatto puramente simbolico, un auspicio pe-
l1iodicamente rinnovato dalle Assemblee ma
deSltinato ad arricohiJ1e s'Oltanto la documen-

tazione di archivio. A questo pJ1oposito, pre-
ciso che stiamo portando avanti una rifor-
ma .organica dJel:l'Azienda deUe ferrovie del-
lo Stato, tendente a snelliv1a e a dal1le mag-
~iol1e dinamismo e maggior autonomia ri-
spetto a quella di oui oggi dispone e ohe si
risolvle in un'autonomia essenZJialment'e tec-
nica, con il che peraltro non intendo disco-
nosoel'e rl'importanza di un'autonomia a li-
vello tecnico, che auspico anohe negLi altd
settori di attività del mio Ministero. Per
quanto riguaJ1da, per esempio, <l'aviazione ci-
V1ilLegià sarebbe un fatto importante relaliz~
zane un grado di autonomia par,i a quello
di cUligodono, ormai da quasi settant'anni, le
F:er,rovie dello Stato. Tuttavia, quella della
azienda ferroviaria non è un'autonomia di
camttel'e amministrativo: la sua ,gestione è
condizionata dagLi limpegni degl,i altd Mini-
steri. Nel1arifoimla che stiamo oercando di
portane avanti ~che è già a punto e che
abbisogna soltanto degli ultimi esami in se~
de poLitica ~ si prevedono nOJ1ille di caratte-

l'e finanziario anche per quanto riguarda la
copertura del disavanzo nel s'enso proposto
dai ,senatori Togni e AV1ezzano Comes. Se ,il
disegno di legge ~ che evidentemente dovrà

essere prima app:rovato dal Governo e poi
daUe Camere ~ concernente La ristruttura-
zione dell'azienda ferI10Viiaria dovesse rag-
giungere, come io mi auguro, :il suo obiet-
tivo, anohe questo grave problema dovrebbe
essere superato.

È inuti,le, pertanto, che in questa siede mi
attardi sul problemadelletaJ1ifEe, sul proble-
ma dei rami secchi e sui pvoblemi generaLi
concernenti quello che dovvebbe esseve ,il
piano organioo dei tnasporti e il coondina-
mento di tutti li settod dei trasp.orti, che
efFettivamente manca. Ho sentito .oggi il di-
scorso particolal'eggiato del senat.ore Aimoni
e debbo dire che anche se, per motivi evi-
denti, non posso condividerne ,la oonclusio-
ne, li problemi che ha messo ,in r:isaho sono
qU!eHi veri e reali, che cnedo siano avver~
tiTIi da tutti lÌ settori del Parllamento e che
V1anno urgentemente affrontati.

Da parte del GoveJ1l1O non vi è quindi un
rifiuto o una mancanza di dispon:ibilità, 00-
me ha detta il senatone Ventul1i: c'è anzi in
noi l'assHlo di cercare di l'eaLiZZ2aJ1e,con una
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v,isione più ol1ganica possihile, tutto i,l srist'e-
ma dei traspol'ti. Non pensoohe ci pOlssa es-
seve un facile ottimismo su questo problema,
ma è evidente che ci dovrà essel'e una colla-
borazione e dovrà lessel'e fatto uno sforzo da
parte del Ministem dei trasporti, dei vad
settori che a questo fanno capo ,e degli altri
Dicasteri che dil1ettamente o indirettamente
intervlengono nei problemi dguardanti il Mi-
nistem dei trasporti. Non dimentichiamo che
tra i vari Ministeri vi è una continua inter-
ferenza 'e sovrapposizione di competenze: tm
il Ministero dei trasporti e qudlo della di-
fesa per quanto riguarda .t'aVliazione oivile,
tra n Ministero dei trasporti e quello dei
lavod pubblici e della marina meJ1cantile per
quanto l'iguaJ1da ,la circOllazione e ,la stessa
costruzione di molte infrastrutture sia nel
ramo ferroviario, che in queLlo dell'aviazione
civile, in quello stradale, in quello della na-
vigazione interna e della motorizzazione. Tut-
to questo oomplica enormemente la situa-
zione.

Non so se potrà essel1e ,reallizzato ill pro.
getto, indioato dal senatOJ1e Genoa, di con-
oentrare in un solo Ministero tutte queste
attività: 'ritengo però che si possa almeno
l'ealizzare un organismo di oOlordinamento,
quale potrebbe essere ,il COInsiglio superiore
dei trasporti o qualcosa di simile ~ la de-
finizione non ha importanza ~ che coordini
l,e vaI1ie politiche dei 'tmsporti ,e le indirizzi
tutte ,in una determinata diI1eziOlne.

Da parte mia, cogliendo l'occasione della
discussione di questo disegno di legge ~

che non è un disegno di legge politico, per-
ohè tale sarebbe se implicasse rIa questione
del ,sistema di copertura dei disavanzi, men-
tlìe qui si tratta di un provvedimento eseOll-
tivo di 'scelte già operate, cOlme ho detto ~

vorrei oonfermare gli impegni che ho già
preso ,in occasione di dibattiti avviati in sede
di Commissione trasporti, sia alla Came1:1a
che al Senato, e che J1ioOlnfeI'mo, dichiaran-
domi assolutamente disponibile per quel più
ampio dibattito che si rit'errà 'Opportuno fare
in Commissione o in Assemblea per un esa-
me generale dei pr'Oblemi lìigual'danti il set-
tore dei trasporti rnd nostro Paese re, soprat-
tutto, ,la grossa questione del ,coordinament'O
della politica dei trasporti, che oggi è eLi
quanto mai diffiooltosa attuazione.

Non entro quindi nel merito dei problemi
inerenti al disegno di legge in disiO'ussdone,an-
che perchè sono pienamente d'accordo cO'n
la Iìe~aziO'nedel senatore Lombal1di, e prego
i colleghi del Senato di volreJ1loapprovare,
anche per facilitaI1e Ila vita ,amministrativa
dell'azienda ferroviaria. (Applausi dal cen-
tro).

P RES I D E N T E . SenatoJ1e Avezzano
Comes, mantiene :l'ordine del giorno da lei
presentato ,insieme al senatore Togni?

AVEZZANO COMES.
il Governo ha acoettato ,r'ordine
non insisto per la votaZJione.

Dato che
del giOlrno,

P RES I D ~ N T E. Passiamo ora alLa
discussione degli artiooLi.

Se ne dia lettura.

BER N A R D I N E T T I , Segretario:

Art. 1.

L'Amministrazione delle ferrovie dello
Stato, per far fronte al disavanzo della ge-
stione 1969, è autorizzata, per la parte non
coperta dalle anticipazioni della Cassa depo-
siti e prestiti di cui al primo comma del-
l'articolo 71 della legge 28 febbraio 1969,
n. 21, oltre che a contrarre mutui, anche ob-
bligazionari, con il Consorzio di credito per
le opere pubbliche, ai sensi dei tre ultimi
comma del citato articolo, ad emettere di.
rettamente obbligazioni.

(È approvato).

Art. 2.

Le emissioni delle obbligazioni di cui al
precedente articolo 1 saranno effettuate con
le modalità e alle condizioni che verranno
stabilite con appositi regolamenti da appro-
varsi con decreto del Ministro del tesoro,
sentito il Comitato interministeriale per il
credito e il risparmio.

(È approvato).
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Art.3.

Le obbligazioni da emettersi in forza del-
l'articolo 1 della presente legge sono parifì-
cate ad ogni effetto alle cartelle di credito
comunale e provinciale emesse dalla Cassa
depositi e prestiti.

Le obbligazioni medesime sono ammesse
di diritto alla quotazione ufficiale delle bor-
se valori, sono comprese fra i titoli sui quali
l'istituto di emissione è autorizzato a fare
anticipazioni e possono essere accettate qua-
li depositi cauzionali presso le pubbliche
amministrazioni.

Gli enti di qualsiasi n,atura esercenti il cre-
dito, l'assicurazione e la previdenza, nonchè
gli enti morali sono autorizzati, anche in de-
roga a disposizioni di legge, di regolamento
o di statuto, ad investire le loro disponibi-
lità nelle obbligazioni predette.

(È approvato).

Art.4.

In attesa di poter procedere alla realiz.
zazione dei mutui col Consorzio di credito
per le opere pubbliche previsti dall'artico-
lo 71 della legge 28 febbraio 1969, n. 21, o
all'emissione deJ1e obbligazioni di cui all'ar-
ticolo 1 della presente legge, l'Amministra-
zione delle ferrovie dello Stato può essere
autorizzata, con decreto del Ministro dei

, trasporti e dell'aviazione civile, di concerto
con il Ministro del tesoro, a ricorrere ad
aperture di credito bancario da estinguer-
si con il ricavo degli stessi mutui o delle
stesse obbligazioni.

(È approvato).

Art. 5.

I mutui con il Consorzio di credito per
le opere pubbliche previsti dall'articolo 71
della legge 28 febbraio 1969, n. 21, le obbli-
gazioni e le aperture di credito di cui agli
articoli 1 e 4 della presente legge, nonchè I

tutti gli atti inerenti sono esenti da ogni im-
posta e tassa, compresa !'imposta annua di

abbonamento di cui all'articolo 1 della legge
27 luglio 1962, n. 1228.

(È approvato).

Art. 6.

L'onere relativo alle obbligazioni ed alle
aperture di credito di cui alla presente legge
farà canco al bilancio dell'Amministrazione
delle ferrovie dello Stato.

(È approvato).

P RES I D E N T'E. Passiamo ora aiUa
votazione del disegno di legge nel suo com-
plessO'. È iscnitto a parlare per dichiarazione
di voto .il sel1latOl'e AVlezzanO'Comes. Ne ha
facoltà.

A V E Z Z A N O C O M E S. Signor
Pvesidente, O'norevoli oo11eghi, onorevole Mi-
nistro, bvev1emente per annunZliave su que-
sto disegno di legge il voto favorevole del
Partito socialista italiano. Delr<esto non si
può nom. approvare un disegno di ~egge del
gene:re, pur stigmatizzando uno stato di co-
se, dato che fm l'altro il pJ:1OvVledimentostes-
so consente all'aZ/ienda ferl'oviania di I1acco-
glier<e i fondi che sono indispensabili per
poter fronteggial'e le neoessità di oassa aUe
quaLi, se non sbaglio, neUe more dell'approva-
vazione del disegno di leggè in questione, ha
potuto suppllire solo collocando :intanto >Ì
prestiti autonizzati per >la copeI1tura del di-
Slavanzo dell'esercizio 1970, già compiutamen-
te regolat1i, come si è detto, con la stessa leg-
ge di approvazione del bilancio, e utilizzando
una parte delle disponibiHtà derivanti dai
prestiti contratti per il finanziamento del
piano decennale che per ovv.ie ragioni tec-
niche ,devono essere realizzate con un certo
antidpo sulle scadenze dei relativi paga-
menti.

Questo modo di .copertura dei disavanzi ha
inciso e incide profondamente e sensibilmen-
te per l'entità degli oneI'li di interessi e di
ammortamento sulle risultanz,e del bilancio
del1e Ferrovie dello Stato. Infatti nell'eser-
ciziO' 1969, al quale siI1ifedsce il provvedi-
mento, gli oneri in questione s,ono ammon-
tati a 61,7 miliardi di cui 46,7 per inteI'lessi



Senato della Repubblica ~ 21193 ~~ V Legislatura

416a SEDUTA ASSEMBLEA - RESOCONTO STENOGRAFICO

e 15 per capitale. Nel bi,1ancio di pre'ViiSlione
per l'eseI1cizio 1971 gli oneri st'essi sono stam
pvevisti complessivamente in 106 miliiardi e
400 miHoni.

L'Azienda delle feHovi,e ,dello Stato d'altro
canto ha semp:r;e contestato l'opportunità ,di
provvedere con prestiti aMa copertura dei
propri disavanzi di gestione, neHa duplioe
considerazione che li disavanzi dipendono dal-
Ie particolari condizioni neUe quali si svolge
la gestlione ferroviaria, a causa degLi obbM-
ghi di servizio pubblico che le linoombono e
delLe conseguenti note soggezioni ,alle quali
è sottoposta Il'azienda fer:l1Ov,iaria soprattutto
in materil~ tariffania, le che comunque, una

volta che i disavanzi si sono determinati, la
incidenza ohe si ripercuote neg/1i eseroizi suc-
cessivi, attraverso ,il meocanismo a catena de-
gli o[)jerifinanziari cons,eguenti aUa copertu-
ra dei disavanzi stessi con prestiti, non può
avere altvo ,effetto che quello di aggravaJ1e
in misura progressivamente OIìesoente la sli-
tuazione finanziaria dell'Azienda allontanan-
do e compromettendo sempI1e di più ogni
possibiilità di rimedio.

In via subordinata, l'Azienda delle ferro-
Vìie dello Stato ha di oonseguenza ripetuta-
mente invocato che, qualora per superioni
esigenze di impostazione generale del bilan-
cio dello Stato, essa debba provvedere con
prestiti di,I1ettamente oontmtti alla ooper-
rum dei propri disavan:zJi di gestione, le sia-
no quanto meno rimbonsati ,i oonseguenti
onevi di ammortamento e di inter,essi.

P RES I D E N T E. È isoritto a par-
lare per dichiaraz;ione di voto il senatore
Aimoni. Ne ha faooltà.

A I M O N I. Ho già detto, nel corso
del mio intervento nella discussione ge-
nerale, che voteremo contro questo disegno
di l'egge, perchè perpetua un sistema sul
quale non siamo d'aocordo. AvevamO' l'esat-
ta sensazione di che oosa significasse que-
sto provvedimento, a che cosa volesse arri-
vare e quale fosse il suo contenuto. Ab-
biamo ritenuto tuttavia opportuno allar-
gare il discorso perchè ci sembra che la si-
tuazione del disavanzo e il modo in cui si
vuole ricoprirlo siano conseguenza di una
poHtica.

19 FEBBRAIO 1971

P RES I D E N T E Non essendovi
altri iscri<tti a parlare per dichiarazione di
voto, metto ai voti il disegno di legge nel
suo complesso. Chi l'approva è pregato di
alzarsi.

È approvato.

Presentazione di disegno di legge

V I G L I A N E SI, Ministro dei tra-
sporti e dell'aviazione civile. Domando di
parlare.

P R E iS I D E N T E. Ne ha facoltà.

V I G L I A iN E SI, Ministro dei tra-
sporti e dell'aviazione civile. A nome del
Pl'esidente del Consiglio, ho l'onore di pre-
sentare al Senato jl seguente disegno di
legge:

«Concessione di contributi straordinari
alla Fondazione "Opera Campana dei Ca-
duti " di Rovereto, per la sistemazione della
campana e al comune di Rovlereto, per il ri-
pristino del Castdlo ove ha sede il Museo
di guema}) (1566).

P R E iS I D E N T E. Do atto all'ono-
revole Ministro dei trasporti e deH'aviazione
dville della presentazione del pvedetto di-
segno di legge.

Discussione e approvazione, con modi,fica-
zioni, del disegno di legge:

{( Modifica alla legge 3 dicembre 1962, nu-
mero 1699, sul conferimento del rango di
generale di corpo d'armata ai generali di
divisione dei Carabinieri e della Guardia
di finanza che abbiano retto, rispettiva-
mente, la carica di vice comandante ge-
nerale dell' Arma e di comandante in se-
conda del Corpo)} (1404), d'iniziativa del
senatore Tanga e di altri senatori

P RES I D E N T E. L' mdine del gior-
no veca la discussione del disegno di legge:
{( Modilfdca alla legge 3 dicembre 1962, nu-
mero 1699, sul cOllJf,erimento del rango di
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generale di corpo d'armata ai generali di
divisiane dei Carabinieri e della Guardia di
£inanza che abbiano retto, rispettivamente,
la carica di vice comandant,e generale del~
l'Arma e di camandante in seconda del Cor~
IpO», d'iniziativa dei senatari Tanga, Ian-
nelli, Pinto e Cipellini.

Dichié\!ro aperta la discussione generale.
Paichè nessuno domanda di parlare, la

dichiara chiusa.
Ha facol,tà di parlare il senatore Oliva,

che sostituisce il nelatore, senatore Pelizzo.

,o L I V A, f.f. relatore. Onorevole ,Presi-
dente, onorevole Mini,stro, per ovvio r,iguar-
do aI relatO're Pelizzo, che ha dovuta im-
provViisamente assentarsi, non aggiungerò
nulla alla relazione che egli ha depositato.
Vorrei solo di1re che la conclusiO'ne negativa
a cui il relatore, a nome della Commissiane,
è stato forzato ad arriViare è dipesa da uno
schieramento puramente accasionale veri-
ficatosi ,in Commissiane, come spesso ac~
c3Jde quando nella stessa mattina sO'no con-
vocate parecchie Commiss'ioni e non tu11ie
le parti pO'litiche passono essere proporzio-
nalmente rappresentate.

S E M A. Non è proprio così.

O L I V A, f.f. relatore. Ad esempio il
senatore Sema ricorderà che io personal~
mente dichiarai di astenermi . . .

S E M A. La prego di non parlare a
nome della CommissioThe.

O L I V A , fI relatore. Infatti non in~
tendo parlare a nome della Commissione.
Dichiara di voler spiegare, a titolo perso-
nale, IpeJ:1chèsi giunse ad una situazione non
comune, come quella di un provvedimento
legislativo che venga in Aula eon un parere
come quello espresso dal senatore Pelizzo
a nome della Commissione. Mi appello an~
che aHa testimonianza del senatore Serna,
che è certamente uno dei più simpatici e
leali colrleghi, per ricordare che la mia
astensione, ad esempio, venne giustificata
non da una ,opposizione al provvedimento
ma dal fatto che in quel momento io appar~

t,enevo alla Commissione d'incMesta sugli
eventi del 1964 e perciò espJ:1essi il mio ri-
serbo sull'argamento. Ora non ne avrei piÙ
ragione.

S E M A. Non ai interessa!

P RES I D E N T E. Senatore Oliva,
lei si è già rimesso alla :relazione scritta.
Le do atto ohe rl'interruzione del senatore
Serna ha provocato quella precisaziane da
parte sua, che probabilment'e non av,eva in-
tenzione di 'esporre, riguardante la sua po-
siziane iplersonale. Comunque si è ;nimesso
alla J1elazione scritta; se vuole aggiungere
qualcosa. . .

O L I V A, f.f. relatore. Non aggiungo
altro. Pensavo, parlando qui, di non esse-
11e inibito dall',inte;rvenire per 'Spiegare un
mio atteggiamento in Commissione, come
avrei fatto se non mi£ossi trovato a sosti-
tuire casualmente il relatO're. Ma siccome
sembra che il senatore Sema se ne dispiac-
cia, non aggiungo altro e mi rimetto alla
relazione.

P R tE S I D E N T E. Ha facoltà di
parlare l'onorevol,e Sottosegretario di Stato
per la difesa.

G U A D A L U P I, Sottosegretario di
Stato per la difesa. Come ho già dichiarato
in sede di Commissione, nel corso dell'am~
pio dibattito che vi ,Sii è svo'lvo, ,ill Go~
verno, come r,isulta dalla relazione prege~
vale del senatore Pelizzo che ringrazio, è
stato d'accordo nell'assecondare questa ini-
ziativa presentata a nome dei rispettivi
Gruppi dai senatori Tanga, Cipellini, ,Ian-
nelli e Prirnto. Se il provvedimento sarà
approvato, comporterà solo questa inno~
vazione, cioè la previsione della consi-
stente possibilità di un miglioramento,
anche sul piano morale, delle condizioni
in cui vengono a trovarsi i vicecoman-
danti generali dell'Arma e i comandanti
in seconda del COlipO della guardia di
finanza, attraverso la possibilità della pro-
mozione al grado immediatamente prima
del collocamento nella ausiliaria e non in
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serVIzIO permanente effettivo. Il provvedi-
mento non comporta alcun onere finanzia-
rio per cui il Governo si dichia'ra d'ac-
cordo.

n Governo si dichiara altresì d'accordo
sull'emendamento presentato dai senatori
Rosa, Tanga, Orlando e De Vita. A mio giu~
dizio, però, le parole: «Ai fini del con-
ferimento della promozione» sono super-
flue; pertanto propongo la seguente formu~
lazione dell'emendamento stesso: «La pre-
sente legge ha effetto dalla ,gennaio 1971 ».

P RES I D E N T E. Passiamo ora alla
discussione dell'articolo unico. Se ne dia
lettura.

BER N A R D I N E T T I, Segretario:

Articolo unico.

L'articolo unico della Ilegge 3 dicembre
1962, n. 1699, è così modificato:

«Ai generali di divisione dei carabinieri
che abbiano ricoperto ,La carica di vice co-
mandante generale dell'Arma e ai generali
di divisione della Guardia di finanza che
abbiano ricoperto la canica di comandante
in seconda del Corpo, viene conferita, al-
l'atto deLla cessazione dall servizio perma-
nente, con deoreto del Presidente della Re-
pubblica, su proposta, rispettivamente, del
Ministro ddla difesa e del Ministro delle
finanze, la promozione al gimdo di generale
di corpo d'aI1mata, con conseguente tratta-
mento economico e di quiescenza ».

P R E iS I D E N T E. Da parte del se~
natore Rosa e di altri senatori è stato pre~
sentato un emendamento aggiuntivo. Se
ne dia lettura.

BER N A R D I N E T T I, Segretario:

« Dopo l'articolo unico, agglungere ti se.
guente articolo:

Ai fini del conferimento della promozio-
ne, la presente legge ha effetto dallO gen-
naio 1971 ».

ROSA, TANGA, ORLANDO, DE VITO

G U A D A L U P I Sottosegretario di
Stato per la difesa. Domando di parlare.

P RES I D E N T E. Ne ha facoltà.

G U A D A L U ,P I, Sottosegretario di
Stato pel la difesa. Vorrei ricolldare ai com-
missar,i della Commissione difesa che in se-
de di dibattito proprio il Presidente ,della
Commissione dichiarò che avrebbe prefe~
dto linsenire l'emendamento nel contesto del~
l'articolo unico. La formula infatti ~ ma
la cosa è meno felioe dal punto di vista
della tecnica legislativa ~ potr.ebbe essere

insm~ita, come era stato proposto in Com-
missione, dopo la frase: «viene conferita,
all'atto della cessazione dal servizio perma-
nente », aggiungendo le parole: «e con ef-
fetto dallo gennaio 1971 ».

Comunque, come ho già dichiarato in
precedenza, sono d'accordo sull'emendamen-
to che è stato proposto ma propongo che sia-
no da esso soppresse le parole: «Ai fini del
oon£erimento della pl'omozione ».

,Q R L A N D O. Accogliamo la proposta

del Governo.

P RES I D E N T E Metto ai voti
l'articolo aggiuntivo ~ che, ove approvato,

diventerà articolo 2 ~ nella formulazione

proposta dal Governo di cui do lettura: «La
pres,ente legge ha effetto dal 10 gennaio
1971 ».

Chi l'approva è pregato di alzarsi.

È approvato.

Metto ai voti l'articolo unico, che di,viene
a'fticolo 1 del disegno di legge. Chi l'appro-
va è pregato di alzarsi.

È approvato.

Passiamo alla votazione del disegno di
legge nel suo complesso. È iscritto a par~
lare per dichiarazione di voto il senatore
Sema. Ne ha facoltà.

iS E M A. Signor Presidente, intanto le
chiedo scusa per l'interruzione di prima,
ma era una precisazione, più che altro, per-
chè la legg,e in Commissione non è passata
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per le molte 'riserve avanzat,e da tutti i, set-
tori oomponenti la Commissione medesima
(e questo doveva dire il irelatorle).

Questa non è una buona legge; non è una
giusta legge, a parte tutte le considerazioni
sulle due persone, stimabil.issime probabil-
mente, aHe quaU la legge è rivoha.

In più occasioni abbiamo esposto una se-
rie di rilievi sulla £rammentarietà, persona-
lità, nominatività delle leggii che vengono
presentate, mentre la presentazione di una
ristrutturaziane completa dell'organico delle
Forze armate, più volte promes,sa dagli ono-
revoli Ministri della d1fesa, non si è veri-
ficata.

Per questi motivi, e a par,te altre consi-
derazioni di carattere pol.itico che si po-
tI1ebbero fare dopo la lettura accurata del-
le relazioni di maggioranza e di minoran-
za sul caso del SIPAR, sull'atteggiamento
di certi u£ficiali dell'Arma dei caralbinieri,
sulla qual cosa ci criserviamo di prendere la
parola in occasione della discussione del bi-
lancIO della dÌJfesa, il Gruppo comunista vo-
terà contro questa legge.

P RES I iDE N T E. Nonessendovi altri
iscritti a parlare per dichiarazione di voto,
metto ai voti il disegno di legge nel suo
complesso. Chi l'approva è pregato di al-
zarsi.

È approvato.

Annunzio di interpellanze

P R E <8I D E N T E. Si dia lettura del-
interpellanza pervenuta alla Presidenza.

BER N ,AR n I N E T T I, Segretario:

BLOISE. ~ Al Presidente del Consiglio dei
ministri, al Ministro per gli interventi straor-
dinari nel Mezzogiorno e nelle zone depresse
del Centro-Nord ed al Ministro della pubbli-
ca istruzione. ~ Per conoscere:

ad oltre un anno di distanza dalla rispo-
sta fornita dal Governo all'interpellanza del
10 novembre 1969 (n. 234), con cui si forni-
vano ampi affidamenti in ordine ad inizia-
tive intese a favorire la localizzazione di in-

dustrie per avviare concretamente il proces-
so di sviluppo industriale della Piana di Si-
bari e del suo entroterra ~ contemperando
le esigenze industriali con quelle archeologi-
che e turistiche ~ che cosa in concreto sia
stato fatto;

se tale preteso contemperamento di esi-
genze non minacci di tradursi, in realtà, in
una completa paralisi di ogni intervento,
bloccando lo sviluppo industriale e non fa-
vorendo in alcun modo le altre attività;

quali siano in particQlare i risultati de-
gli scavi archeologici affidati all'impresa
« Volpe» di Matera, quali i programmi di fi-
nanziamento per l'attività da svolgere in tale
specifico settore e quali i mezzi tecnici per
superare i gravissimi ostacoli rappresentati
dall'infiltrazione delle acque;

quale sia la posizione ufficiale del Mini-
stero della pubblica istruzione in ordine alle
notizie che si sono diffuse circa la scoperta
della città di Sibari e se lo stesso Ministero
intenda chiarire se tali notizie trovino ri-
scontro in effettive scoperte;

se e quali ostacoli siano sorti in rela-
zione alla costruzione di un porto industria-
le ad alti fondali, che era stato destinato a
costituire la più importante infrastruttura
nel piano di sviluppo della Calabria;

se corrisponda a verità la notizia secon-
do cui la perizia Avolio-De Martino, per la
sistemazione idrogeologica dell'entro terra
del porto, sia stata accantonata;

i motivi per cui si ostacola !'installazio-
ne di un impianto petrolchimico da parte del-
la « Liquigas »;

se corrispondano a verità le notizie se-
condo cui sarebbero sorte delle difficoltà in
merito all'installazione di una centrale ter-

ma elettrica da parte dell'Enel in territorio
di Rossano (contrada Momeno);

come si concili tale drammatica situazio-

ne con le assicurazioni ottimistiche fornite,

a nome del Governo, dall'onorevole Iozzelli
~ all'epoca Sottosegretario di Stato alla Pre-

sidenza del Consiglio dei ministri ~ in me-

rito alla costruzione di un grande porto in-

dustriale, ave sarebbe stato possibile l'attrac-

co di grosse unità, all'installazione di un im-
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pianto termoelettrico dell'Enel ed agli inve-
stimenti dell'ENI nella zona;

quali siano, dopo 1'adozione delle recen-
ti deliberazioni del CIPE sulla ubicazione del-
le industrie in Calabria, le prospettive di si-
stemazione industriale della Piana di Sibari;

in quale modo si intenda venire incon-
tro alle legittime aspirazioni della laboriosa
gente di Sibari, che non possono essere ul-
teriormente deluse senza creare grave sfidu-
cia e profonda amarezza. (interp. - 410)

Annunzio di interrogazioni

P RES I D E N T E. Si dia lettura del-
le interrogazioni pervenute alla Presidenza.

BER N A R D I N E T T I, Segretario:

DE LEONI, BARTOLOMEI. ~ Al Presiden-
te del Consiglio dei ministri ed ai Ministri
dell'interno, della pubblica istruzione e dei
lavori pubblici. ~ Gli interroganti desidera-
no conoscere:

quali urgenti provvedimenti il Governo
intende adottare in favore dei terremotati di
Tuscania e Valfabbrica, comuni maggiormen-
te colpiti;

quali provvedimenti il Ministro dei lavo-
ri pubblici intende adottare per la ricostru-
zione delle abitazioni dei citati comuni, poi-
chè gli abitanti hanno avuto quasi tutte le
case distrutte o rese inabitabili;

quali provvedimenti il Ministro della
pubblica istruzione intende adottare per sal-
vare i preziosi dipinti e gli affreschi delle
Chiese di S. Marco e S. Silvestro di Tusca-
nia e per il restauro di queste. (int. or. - 2155)

NENCIONI, CROLLALANZA, DINARO,
DE MARSANICH, FRANZA, FILETTI, FIO-
RENTINO, GRIMALDI, LAURO, LATANZA,
PLCARDO, TANUCCI NANNINI, TURCHI.

~ Al Presidente del Consiglio dei ministri
ed al Ministro dell'interno. ~ Con riferi-
mento all'insufficienza dei soccorsi ed alla
confusione nelle prestazioni degli stessi in
seguito al tragico terremoto di Tuscania,
gli interroganti chiedono di conoscere quali

direttive abbiano preso per venire incontro
alle più elementari esigenze delle popola-
zioni colpite. (int. or. - 2156)

Interrogazioni
con richiesta di risposta scritta

VENTURI Lino. ~ Ai Ministri del lavoro
e della previdenza sociale e dell'industria,
del commercio e dell'artigianato. ~ Pier sa-
pere:

se sano a conoscenza di qua:nto avviene
nel cantiere Enel «La Casella », in comune
di Castel San Giovanni (Piacenza), dove da
ohre un anno avvengono IÌin media sei in-
fortuni sul ,lavoro al gÌioIino, con punte che
hanno toocato i diciotlto linfortuni, di mag-
giore a minore gravità, ciò che è ('ausato
dal ratto çhe le quaranta imprese nppalta-
tricì non dispongono delle misU!re ~reviste
daiUa legge per la tuteJa del laVlOro e nem-
mena delle opere igieniche più elementari,
oome risulta da una nota dell'ufficio sani-
tario di Castel San Giovanni emessa in data
24 luglio 1970;

quali provvedimenti intendono pre:nde-
re nei confronti del,l'Enel che, nella sua ve-
ste di committente e di dilrettoDe dei lavori,
non pretende dalle ditte appaltatdci (le qua-
li, a IOlro V1olta,dispongono di un oentinaia
di subappaltatori, gli ultimi dei quali can-
figurano l'appalto di mem prestaziane di
manodopera) ill pieno rispetto dei capito-
lati d'appalto, dei oontratti di lavoro e delLe
misure legislativ,e di salvaguardia delllavoro;

se non ritengono di distaccare nel can-
tiere « La Casella », che occupa 1.200 operai,
una sezione permanente dell'Ispettorato pro-
vinciale dd lavoro. (int. sar. - 4760)

MAMMUCARI, SALATI. ~ Al Ministro del-
le partecipazioni statali. ~ Per conoscere i
motivi che hanno indotto la SNAM a porre
come condizione per il rinnovo delle forni tu-
re di metano alle aziende operanti nel com-
prensorio di produzione delle ceramiche ~

Reggia Emilia, Modena ~ l'obbligo di rila-
sciare fideiussioni bancarie, a garanzia del
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pagamentO' dei cansumi di metanO', per un
periada di lA mesi.

Per sapere, altresì, sle non ritenga, cansi~
derate le difficaltà in cui si dibattanO' le pic~
cole e medie aziende, di intervenke peran~
nullare la candiziane suespasta, estremamen~
te aneI10sa e Hmitativa delle possibilità di
ottenere crediti per la nO'rmale attività pra~
duttiva. (int. scr. ~ 4761)

Ordine del giorno
per la seduta di martedì 23 febbraio 1971

P RES I D E N T E. Il SenatO' tar~
nerà a riunirsi in seduta pubblica martedì
23 febbraiO'. alle ore 17, can il seguente ar~
dine del giornO':

I. Interrogazioni.

II. Discussione del disegna di legge:

Canversiane in legge del decreta~legge
22 gennaiO' 1971, n. 1, conoernente la va~
,riaziane delle tabelle dei prezzi dei generi
di monapalia, annesse alla legge 13 lugliO'
1965, n. 825 e succes!sive modincazioni
(1507).

III. Seguito della discU'ssiane dei disegni
di legge:

Riforma dell'ardinamenta universitaria
(612).

NENCIONI ed altri. ~ MO'difica del-
l'ardinamenta universitaria (30).

GERMANO' ed altri. ~ Nuava ardina~

menta deH'Università (394).

GRaNCHI ed altri. ~ Pravvedimenti
per l'Università (408).

SOTGIU ed altri. ~ Rifarma dell'Uni~
versità (707).

ROMANO ed altri. ~ EserciziO' dei

diritti democratici degli studenti nella
scuola (81).

BALDINI e DE ZAN. ~ Assunzione nel
ruala dei prafessari aggregati e stabiliz~

zazione deLl'à.ncarica di alcune categarie
di inoaricati liberi dacenti (229).

FORMICA. ~ Nuave provvidenze per i
tecnici lau:r;eati delle UniveIisità (236).

TANGA. ~ Narme per l'immissiO'ne in
ruala dei docenti universitari (1407).

IV. Discussione del di'Segna di legge:

TERRACINI. ~ Del giuramentO' fiscale

di verità (524) (I scritta all' ardine del giar~

nO' d.ell'Assemblea ai sensi dell'articala 32
del Regalamenta).

INTERRaGAZIONI ALL'aRDINE DEL GIORNO':

OSSICINI, PARRI, ALBANI, ANDERLINI,
GATTO Si mO'ne. ~ Al Presidente del Cansi~
glia dei ministri. ~ Per sapere quali prav-
vedimenti urgenti intende prendere per ri~
salvere in mO'da cancreta ed immediata i
drammatici prablemi che derivanO' dalla
tragica situaziane determinatasi in Tuscania
can il terremata. (int. al'. ~ 2116)

PELLICANO', TOMASSINI. ~ Al Presi~
dente del Cansiglia dei ministri. ~ Per sa~
pere quali pravvedimenti urgenti il Gaverna
intenda prendere per venire incantra alla
gravissima situaziane che si è creata per la
papalaziane di Tuscania a causa del recen~
te terremata. (int. ar. - 2125)

CINCIARI RODANO Maria Lisa, MAMMU~
CARI, PERNA, MADERiCHI COMPAGNONI.
~ Al Presidente del Consiglia dei ministri.

~ Per conO'soere:

1) quali rpravv,edimenti si intendanO'
adottare a f.avore delile famigHe di ~avaratori
dipendenti ed autanami, di professianisti e
di piccoli imdustriali disastrate dal terrema~
tO' che ha cal.pita Tuscania e Arlena di
Castra;

2) quali misure samo Istate adattat,e a si
int,endono adattare per la :doastruziane del
centra starica~mO'numental,e di Tuscania.
(int. al'. ~ 2133)
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FERRI, MINNOCCI, ALBERTINI. ~ Al
Presidente del Consiglio dei ministri. ~ Per
sapere quali misure di p["onto intervento so-
no state adottate e quali pro¥vedimenti ur-
genti il Governo intende attuare per andare
incontro a:lla grave situazione in cui si trova
la popolazione di Tuscania colpita dal recen-
te terremoto. (int. or. - 2152)

BONALDI, D'ANDREA. ~ Al Presidente
del Consiglio dei ministri. ~ Per conoscere
quali provvedimenti abbia adottato e inten-
da adottare in via d'urgenza a favore della
popolazione di Tuscania, così duramente col-
pita, e, a più lungo termine, per la salvezza
del centro storico di quella città. (int. or. -
2153)

DE LEONI, BARTOLOMEI. ~ Al Presiden-
te del Consiglio dei ministri ed ai Ministri
dell'interno, della pubblica istruzione e dei
lavori pubblici. ~ Gli interroganti desidera-
no conoscere:

quali urgenti provvedimenti il Governo
intende adottare in favore dei terremotati di
Tuscania e Valfabbrica, comuni maggiormen-
te colpiti;

quali provvedimenti il Ministro dei lavo-
ri pubblici intende adottare per la ricostru-

zione delle abitazioni dei citati comuni, poi-
chè gli abitanti hanno avuto quasi tutte le
case distrutte o rese inabitabili;

quali pro¥vedimenti il Ministro della
pubblica istruzione intende adottare per sal-
vare i preziosi dipinti e gli affreschi delle
Chiese di S. Marco e S. Silvestro di Tusca-
nia e per il restauro di queste. (int. or. - 2155)

NENCIONI, CROLLALANZA, DINARO,
DE MARSANICH, FRANZA, FILETTI, FIO-
RENTINO, GRIMALDI, LAURO, LATANZA,
PICARDO, TANUCCI NANNINI, TURCHI,

~ Al Presidente del Consiglio dei ministri
ed al Ministro dell'interno. ~ Con riferi-
mento all'insufficienza dei soccorsi ed alla
confusione nelle prestazioni degli stessi in
seguito al tragico terremoto di Tuscania,
gli interroganti chiedono di conoscere quali
direttive abbiano preso per venire incontro
alle più elementari esigenze delle popola-
zioni colpite. (int. or. - 2156)

La seduta è tolta (ore 12,05).

Dott. ALBERTO ALBERTI

Direttore generale del Servizio dei resoconti parlamentari


