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Presidenza del Vice Presidente ZELIOLI LANZINI

PRESIDENTE. Laseduta ¢ aper-
ta (ore 11).
Si dia lettura del processo verbale.

ZANNINI, Segretario, da lettura del

processo verbale della seduta antimeridiana |

del 18 luglio.

PRESIDENTE. Non essendovi os-
servazioni, il processo verbale & approvato.

Congedi

PRESIDENTE. Ha chiestocongedo
il senatore Parri per giorni 1.

Non essendovi osservazioni, questo con-
gedo & concesso.

Annunzio di disegni di legge
trasmessi dalla Camera dei deputati

PRESIDENTE. Comunico che il
Presidente della Camera dei deputati ha
trasmesso i seguenti disegni di legge:

« Modifiche ed integrazioni alla legge 4
febbraio 1963, n, 129, sul piano regolatore
generale degli acquedotti » (2343);

« Modificazioni delle norme riguardanti il
ruolo e l'avanzamento dei magistrati mili-
tari » (2348);

Annunzio di presentazione
di disegno di legge

PRESIDENTE . Comunico che &
stato presentato il seguente disegno di legge
di iniziativa del senatore:

GIARDINA. — « Istitfuzione presso ogni Am-
ministrazione dello Stato di quadri speciali
di impiegati di carriera direttiva per il di-

simpegno di particolari incarichi, connessi
con l'attivitd dell’Amministrazione » (2347).

Annunzio di deferimento di disegni di legge
a Commissioni permanenti in sede deli-
berante

PRESIDENTE. Comunico che i
seguenti disegni di legge sono stati deferiti in
sede deliberante:

alla 14 Commissione permanente (Affari
della Presidenza del Consiglio e dell’inter-
no):

« Sanzioni relative alla tutela del patri-
monio archivistico nazionale » (2335), previ
pareri della 2° e della 5* Commissione;

alla 3¢ Commissione permanente (Affari
esteri):

« Proroga della legge 29 dicembre 1961,
n. 1528, sull’assistenza tecnica pluriennale
alla Somalia » (2338), previo parere della
52 Commissione;

alla 5 Comumissione permanente (Finan-
ze € tesoro):

« Cessione in favore dell’Ente nazionale
idrocarburi dell'immobile di proprieta del-
lo Stato denominato " Ex Polveriera di Pa-
nigallia " sito in comune di Portovenere »
(2324), previo parere della 4 Commissione;

alla 6° Commissione permanente (Istru-
zione pubblica e belle arti):

« Riconoscimento agli ufficiali in servizio
permanente del Servizio di amministrazio-
ne dell’Esercito, della validita degli studi
compiuti presso I'’Accademia militare ai fini
del conseguimento della laurea in economia
e commercio » (2329), previo parere della
4* Commissione.
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Annunzio di deferimento di disegni di legge
a Commissione permanente in sede refe-
rente

PRESIDENTE. Comunico che i
seguenti disegni di legge sono stati deferiti
in sede referente:

alla 5* Commissione permanente (Finanze
e tesoro):

Deputati Massar1 ed altri; IMPERIALE ed
altri. — « Riconoscimento giuridico di an-
zianita al personale di concetto, cassieri degli
Uffici del registro inquadrati a norma del-
l'articolo 2 della legge 18 dicembre 1961,
n. 1335 » (2330), previo parere della 1° Com-
missione;

TRABUCCHI € MAIER, — « Provvedimenti in
materia di diritti erariali sugli spettacoli ci-
nematografici » (2332), previ pareri della 1°
e della 9* Commissione.

Annunzio di approvazione di disegno di legge
da parte di Commissione permanente

PRESIDENTE. Comunico che,
nella seduta di ieri, la 5* Commissione per-
manente (Finanze e tesoro) ha approvato
il seguente disegno di legge:

Deputati PRETI ¢ VizziNi; Branpi e Qua-

ed altri; PAGLIARANI e DE PASQUALE; ABELLI
ed altri; DE PasqQuare ed aliri; NAPOLITANO
Francesco. — « Integrazioni e modifiche al-
le disposizioni della legge 27 dicembre, nu-
mero 968, concernente concessione di in-
dennizzi e contributi per danni di guerra »
(1909), con modificazioni. (Con lUapprova-
zione di detto disegno di legge resta assor-
bito il disegno di legge: VALENZI ed altri.
— « Riapertura dei termini per 'ammissio-
ne al beneficio dei danni di guerra dei pro-
fughi italiani dalla Tunisia e dall’Egitto,
rimpatriati dopo lo scadere dei limiti di
tempo previsti dalla legge 27 dicembre 1953,
n. 968 ») (547).

Seguito della discussione del disegno di leg-
ge: « Approvazione del programma econo-
mico nazionale per il quinquennio 1966-
1970 » (2144) (Approvato dalla Camera
dei deputati)

PRESIDENTE. Lordine del gior-
no reca il seguito della discussione del dise-
gno di legge: « Approvazione del program-
ma economico nazionale per il quinquennio
1966-1970 », gia approvato dalla Camera dei
deputati.

Dobbiamo esaminare il capitolo XI. Se
ne dia lettura.

RANTA; CERVONE ¢ SAMMARTINO; DE PASQUALE ZANNINTI, Segretario:
CAPITOLO XI
TRASPORTI
LINEE GENERALI DELLA POLITICA DEI TRASPORTI.
126. — Nel trascorso decennio il sistema italiano det trasperti ha dovuto fronteggiare il

raddoppio del traffico, che ha provocato, anche per I'insufficiente coordinamento tra i vari

tipi di trasporto, un grave squilibrio.

I traffico ferroviario & aumentato ad un saggio annuo inferiore a quello medio (6,7 %

per le merci e 7,2 % per i passeggeri), mentre quello stradale ¢ aumentato a un tasso molto
superiore, Si ¢ dunque avuta una vamazione nel rapporto di composizione dei due tipi di
traffico a vantaggio di quello stradale che rappresenta il 63,4 9, del traffico merci e il 74,3 9%
dell’intero traflico viaggiatori. Anche la navigazione di cabotaggio ha segnato una forte espan-
sione, soprattutto a causa dei trasporti petroliferi, mentre il traffico idroviario conserva tuttora
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un peso molto modesto. Nel trasporto aereo si sono registrati saggi d’incremento elevatissimi
e si prevedono ulteriori sviluppi di grande rilievo.

L’importanza relativa del traffico stradale appare destinata ad accrescersi anche in futuro.
Ma lespansione della motorizzazione dovra svolgersi in forme meno disordinate che nel
passato, rispettando i limiti di convenienza economica dei vari tipi di traffico.

Il programma principalmente propone di ridare ordine al settore, stabilendo priorita e
coordinando gli investimenti in modo da assegnare alle varie componenti del sistema (fer-
roviaria, stradale, aerea, idroviaria e marittima) una funzione conforme alle loro caratteri-
stiche in coerenza con l'interesse pubblico.

VIABILITA

127. — In particolare, il sistema viario dovra favorire il collegamento veloce tra aree ad
elevata concentrazione produttiva ed economica e dovra realizzare una trama infrastrutturale
di servizio alle attivitda produttive delle aree servite.

Da queste esigenze consegue che la rete deve realizzare concretamente:

— un collegamento veloce tra le aree, che consenta in primo luogo l'assorbimento del
traffico a media distanza;

— una rapida diffusione di merci e passeggeri nel territorio dai punti di smistamento del
traffico a lunga percorrenza (stazioni, porti, autoporti);

— una intelaiatura infrastrutturale di servizio alle diverse attivita economiche, epportu-
namente differenziata (distribuzione degli insediamenty industriali, drenaggio delle aree agri-
cole, connessione dei centri turistici, ecc.).

Un importante sforzo & stato compiuto in questi anni per dotare 1'Italia di una grande
rete autostradale. Questo sforzo va proseguito in futuro, correggendo tuttavia alcuni indirizzi
che minacciano di spingere oltre i limiti economici la concorrenza che le autostrade fanno salle
ferrovie.

Si dovra curare 'impostazione dei progetti delle nucve autostrade — senza rtardare la
esecuzione delle opere in corso — in relazione al tracciato, alla frequenza degli accessi, al
sistema der pedaggi, ai raccordi con la viabilitd ordinaria, realizzando un adeguato sistema
per i rapidi collegamenti a raggio regionale e comprensoriale.

S1 potra in tal modo evitare 1l dirottamento del traffico ferroviario — soprattutto di merci —
anche da quelle percorrenze per cui esso appare pil idoneo, e realizzare le condizioni per il
miglioramento della gestione e Pammodernamento tecnico della rete ferroviaria.

Si dovranno inoltre intensificare le costruzioni autostradali e stradali nel Mezzogiorno
lungo le direttrici dello sviluppo industriale, turistico e urbamistico, per la primaria impor-
tanza propulsiva che esse hanno ai fini dell’espansione economica.

L’intervento nelle autostrade nel quinquennio 1966-70 sara diretto in via prioritaria al
completamento delle autostrade I. R. I, al completamento dell’autostrada Salerno-Reggio
Calabria, nonché alla realizzazione di raccordi autostradali e alle autostrade che, attraverso
valichi o trafori alpini, attuino il collegamento con la rete autostradale europea e favoriscano
lo sviluppo dei grandi porti del Paese. Il 40 9, degli interventi per autostrade e raccordi ri-
guarda 1l Mezzogiorno.

128. — Le esigenze della viabilita ordinaria sono rimaste solo parzialmente soddisfatte.
Si dovra percid concentrare in questo settore uno sforzo molto maggiore che nel passato.

In particolare, si dovranno eliminare le gravi carenze di manutenzione ed attuare gli inter-
venti necessari alla sicurezza, regolaritd ed economia dei trasporti; eseguire opere di ammoder-
namento, ampliamento e raddoppio; costruire nuove strade con particolare riguardo a quelle
che interessano lo gviluppo economico del Mezzogiorno e le aree depresse del Centro-Nord,
alle grandi trasversali e alla viabilita integrativa della rete autostradale, o interessante le grandi
aree urbane; alle strade di raccordo tra il traffico nazionale e quello internazionale. Nella via-
bilitd minore, gli investimenti riguarderanno prevalentemente le zone suscettibili di sviluppo
agricolo, industriale e turistico, e le zone 1 cu1 la dinamica demografica determina nuove esi-
genze di riassetto della rete stradale locale.

Dal punto di vista funzionale, nella rete delle strade statali gli investimenti saranno desti-
nati per una meta circa ad interventi di manutenzione, riclassifica ed eliminazione di passaggi
a livello; per il rimanente alla sistemazione e all’adeguamento delle strade statali facenti parte
di itinerari internazionali, delle arterie di grande comunicazione e delle strade del Mez-
zogiorno, al miglioramento e ampliamento della rete.
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I lavori di miglioramento, da concentrarsi sulle arterie con una intensitd di traffico gior-
naliero medio superiore ai 4£.000 veicoli, comprenderanno ammoedernamenti e ampliamenti
di strade per uno sviluppo di circa 2.200 chilometri, una parte rilevante dei quali riguardera
le strade di avvicinamento ai comprensori urbani e quelle che dovranno favorirs I'utilizzazione
delle autostrade per le brevi e medie percorrenze.

Le nuove opere riguarderanno invece in prevalenza le grandi trasversali, le maggiori diret-
trici non servite da autostrade e le strade che interessano l'industrializzazione elo sviluppo
del Mezzogiorno o delle zone eccentriche del Centro-Nord.

Per la viabilita minore (provinciale o comunale) 'intervento riguarderd in prevalenza la
manutenzione e sistemazione dei tronchi che servono zone di intenso sviluppo delle attivita
produttive e dei traffici, e in particolare il sistema dei collegamenti tra gli agglomerati urbani
e le strade di grande comunicazione.

Si dovra dare la precedenza alllammodernamento delle strade che interessano i percorsi
di autolinee sostitutive dei servizi ferroviari (delle ferrovie dello Stato o in concessione) di cui
si prevede la soppressione.

Fra le spese per la viabilita si devono considerare inoltre quelle effettuate dalla Cass: per
il Mezzogiorno, rivolte soprattutto alle strade di «scorrimento veloce » per lo sviluppo indu-
striale e per l'integrazione della rete autostradale.

L’intervento della « Cassa » nel settore della viabilitd dovra essere attuato in stretto coor-
dinamento con I’Amministrazione der Lavori Pubblici, 'A. N. A. S. e le altre Amministra-
zioni interessate.

Nel complesso, gli investimenti nel settore delle autostrade e della viabilitd statale e or-
dinaria ammonteranno a 2.540 miliardi, di cui circa il 43 9% nel Mezzogiorno.

TrAsPORTI URBANI.

129. — Il rapidissimo sviluppo della motorizzazione privata ha messo in crisi il traffico
urbano, congestionato da una pressione largamente superiore alla capacitd delle strutture
urbane. I trasporti urbani si svolgono 1 condizioni di inefficienza e antieconomicitd, con gravi
ripercussioni sulla finanza locale.

Questo problema dovrd essere affrontato in sede di pianificazione urbanistica, la quale
fornird l'intelaiatura di fondo per una politica dei trasporti urbani che, assegnando un com-
pito essenziale ai mezzi pubblici d1 trasporto, opportunamente migliorati e specializzati, dovra
operare la saldatura tra i vari sistem: di trasporto, compresi i trasport: individuali. La rete
delle ferrovie metropolitane nelle maggiori cittd — la cui realizzazione sard uno strumento
importante per 1l decentramento territoriale dello sviluppo urbano — dovra essere coordinata
con la rete dei trasport1 di superficie, con le stazioni d1 autolinee extraurbane e con i parcheggi
soprattutto in corrispondenza dei terminali esterni. Alla limitazione della circolazione indivi-
duale e del parcheggio nelle zone piu cenfrali dovranno corrispondere 1l rafforzamento del
servizio di trasporto collettivo e la creazione di parcheggi periferici in corrispondenza di ca-
polinea e fermate dei mezzi pubblici. Particolari interventi, anche in relazione all’entrata in
funzione delle nuove autostrade, s1 rendono necessari nei collegament: stradali tra le citta
e le reti extraurbane. S1 dovrd 1noltre evitare la penetrazione degli automezzi pesanti nelle
citta, mediante la creazione di autoporti, attrezzati per il servizio di smistamento e di inoltro
delle merci. In ordine a tali misure, nelle aree urbane e suburbane si dovra favorire la pit ampia
disporibilita pubblica dei suoli necessart alle nuove infrastrutture e ar servizi di trasporto.
La specializzazione der diversi sistemi di trasporto derivante dalla serie di provvedimenti
coordinati relativi al traffico urbano renderd possibile sia lo snellimento della circolazione,
sia una gestione meno onerosa delle aziende municipal di trasporto, le quali si gioveranno,
oltre che della migliore utilizzazione dei mezzi, anche dell’aumento della velocitd commer-
ciale.

Nel campo de1 trasporti urbani, la maggior parte dell'investimento previsto (450 mi-
liard1) dovra servire all’attuazione di un primo gruppo di linee metropolitane e di grandi infra-
strutture urbane (autostrade urbane, autostazioni, autoporti) destinate a decongestionare le
aree metropolitane.

Tra le opere pii urgenti comprese in questo gruppo si segnalano in particolare quelle
relative alla costruzione delle ferrovie metropolitane di Roma, Milano e Napoli, all’asse
attrezzato d1 Roma e ad autostrade urbane in altre citta, nonché alla creazione di autoports,
autostazion:, parcheggi ed altre attrezzature per 1l traffico urbano.
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I programmi di investimento nel campo dei trasporti urbani dovranno essere definiti
nel quadro deir piani urbanistici, ma le opere pi urgent: indicate in precedenza si dovranno
realizzare senza mdugio

Il problema del finanziamento va risolto nell’ambito della riforma della finanza locale
(si veda il Capitolo XXIIT) e dei suo1 rapportt con la finanza di Stato. Una parte notevole di
questi mmvestiment: dovra essere finanziata mediante contributi statali vincolati all’esecu-
zione dei singoll programmi.

Nelle grandi aree metropolitane in fase di rapido sviluppo, il problema di servizi sociali
largamente mnsufficientl, qual 1 mezz1 d1 trasporto e la viabilita, potra essere affrontato attra-
verso un’azione pubblica di carattere straordinario, che, in attesa dell’ordinamento regionale,
integri le forze delle Amministrazionl centrali e locall, in un unico contesto organizzativo,
cui potranno assicurare un valido apporto le imprese a partecipazione statale.

Restano ferme, naturalmente, le competenze degh Enti local.

TRASPORTI FERROVIARI.

130. — La situazione dell’Azienda ferroviaria si & notevolmente aggravata negh ultim
anni; il disavanzo della gestione industriale é passato da 37,1 mihardi nel 1959-60 a 87,0 mi-
liardi nel 1963-64. Nel bilancio ferroviario non figura nessuna posta relativa agh interess: sul
capitale mvestito. Qualora se ne volesse tener conto, sulla base di un capitale stimato in 4.100
miliardi, ed applicando un tasso del 6 9%, tal interessi risulterebbero par a 246 mibardi, per cu
il deficit complessivo della gestione ferroviaria ammonterebbe, per I'esercizio 1963-64, a 333 mi-
liardi di lire. Di tale situazione si dovra tener conto nel formulare i piani operativi di inve-
stimento.

Sulla gestione ferroviaria pesano circa cinquemila chilometri di linee antieconomiche,
una serie di servizl non redditizi e un sistema di tariffe per molti vers: inadeguato.

Il programma si propone una radicale riorganizzazione dell’Azienda, rivolta al risana-
mento finanziario e alla modernizzazione tecnica delle ferrovie.

C10 1mpone, prima di tutto, una rforma dell’attuale assetto orgamzzativo dell’Azienda
Ferroviaria avente lo scopo di assicurare a questa: a) una pit ampia autonomia operativa;
b) una maggiore responsabilita imprenditoriale; ¢) una articolazione basata sulla specializza-
zione delle funzioni.

In particolare, questa riforma dovra assicurare gestioni separate in vari servizi: tali ge-
stioni dovrebbero riguardare 1l trasporto ferroviario di passeggeri e di mercy; i servizi auto-
mobilistici per trasporto di mercy; 1 servizi turistici; i servizi di autolinee viaggiatori; i servizi
e gestione di carri merci specializzati; i vari servizi ausiliari.

Si dovranno inoltre concentrare gli sforzi sulla rete fondamentale che dovra essere spe-
ciallzzata per il trasporto sulle lunghe percorrenze particolarmente per quanto riguarda le
merci. Le brevi percorrenze si dovranno utilizzare di preferenza per i trasporti di « massa ».
Si dovranno gradualmente abbandonare i «rami secchi» e c108 le linee antieconomiche a
scarso traffico, sostituendole con servizi pubblici d1 autolinee gestite direttamente o indiretta-
mente dall’Azienda ferroviaria. S1 dovra rinnovare o specializzare il materiale mobile; ridurre
il ciclo del carro, e i particolare le soste a1 nodi di smistamento; migliorare i servizi termi-
nali, collegandoli meglio con la rete stradale e portuale.

Le misure dirette a mighorare la gestione aziendale sono strettamente connesse a1 prov-
vedimenti concernent: 11 personale dell’Azienda. Una congrua riduzione del personale ferro-
viario, 1n rapporto al traffico da assicurare, si potrd ottenere solo 1n conseguenza della specia-
lizzazione del servizio sulle linee principali, dell’eliminazione dei « rami secchi » e dell’aumento
dell’efficienza del servizio.

Gli investiment1 nelle Ferrovie dello Stato nel quinquennio 1966-70 ammonteranno a circa
1.200 mihard: di lire contro 1 590 miliard:r del quinquenmo 1959-63.

Ess1 riguarderanno per circa la meta impianti fiss1 e per 'altra metd materiale mobile.
Talh investiment: pofranno conseguirsi anche con anticipazione della seconda fase del Piano
Decennale delle Ferrovie dello Stato. Gl investimenti previsti nel materiale mobile non do-
vranno comportare un amphamento della potenzialitd produttiva dell'mmdustria costruttrice.

131. — Nelle ferrotranvie in concessione dovra essere attuata la concentrazione dell’inter-
vento sulle hnee principali di interesse comprensoriale e regionale e la soppressione delle linee
locall a scarso traffico. Lo sviluppo delle lines a traffico piu intenso dovrd essere oggetto di
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esame particolare, nell’ambito dei piani urbanistici comprensoriali e regionali. II riordinamento
der servizi richiedera la creazione di gestioni unificate
Gli investimenti in questo settore ammonteranno & 100 miliardi.

AUTOLINEE.

132, — Il riordinamento dei servizi di autolinee in concessione si otterra mediante il mi-
glioramento delle caratteristiche qualitative dei servizi; la creazione di consorzi obbligatori
tra le imprese concessionarie di servizi comprensoriali; la riforma della disciplina legislativa
per renderla aderente alla situazione attuale.

Aglh interventi pubblici di carattere contributivo dovra corrispondere una pii penetrante
azione di regolamento e d1 controllo dei servizi. In particolare, I'istituto della concessione dovra
essere adeguato alle esigenze di una organizzazione dei servizi di trasporto su base compren-
soriale e regionale, anche in relazione alle previsiont delle principall correnti di traffico indi-
viduate in sede di formazione dei prani regionali; di un’estensione della rete nelle zone in via
di industrnalizzazione e sviluppo; del parallelo adeguamento della viabilitd ordincria alle esi-
genze dello sviluppo economico delle autolinee, ivi comprese le autostazioni.

Nella eventuale concessione di servizi di autolinee su autostrada s1 terrd conto dei pro-
blemi derivanti dalla concorrenza che alcuni di tall servizi potranno determina e nel traffico
ferroviario.

TRASPORTI MARITTIMI.

133. — Nel ramo delle attivitd marittime, il programma di interventi mira ad ottenere
per 1 trasportr marittimi una riduzione progressiva del deficit della bilancia dei noli e un aumento
dell’offerta d1 naviglio per i traffict di cabotaggio; per 1l settore della pesca, la compressione
del deficit della bilancia 1ttica; per 1l settore portuale, lo sviluppo dei port: i1taliani nei confronti
di quelli degh altri paes1 europei, particolarmente comunitari, e 1l coordinamento con l'intero
sistema nazionale der trasporti.

Nel settore della navigazione di cabotaggio si dovra adeguare I'attuale flotta alla progres-
siva espansione de1 trasporti interni.

Nel settore della navigazione internazionale le prospettive di sviluppo dei trasporti ma-
rittimi sembrano positive per quanto riguarda 1 carichi secch:, soprattutto nei traffici afro-
asiatici, e i carichh hquidi.

Anche nel settore degli auto-traghett: mediterranei ed in quello dei collegamenti con le
isole minor1 vi sono soddisfacenti prospettive di sviluppo.

In relazione a tale situazione la flotta italiana dovra realizzare un aumento netto valu-
tabile da un milione ad un milione e mezzo di tonnellate di stazza lorda nel prossimo quin-
quennio. I’azione del Governo dovra essere diretta a conseguire non solo il detto sviluppo
quantitativo ma anche I’ammodernamento, il perfezionamento qualitativo e la specializza-
zione del naviglio e dovra essere coordinata all'obiettivo di promuovere I'utilizzazione mas-
sima della capacita cantieristica e motoristica italiana.

Quanto ai servizi marittimi sovvenzionati di preminente mnteresse nazionale, i crescenti
contribut1 che lo Stato deve fornire pongono il problema di riesaminare se realmente esista
un interesse pubblico che giustifichi, per ogni singola linea, interna o internazionale, 1'onere
accollato alle {inanze statali. Ovviamente, tale onere & giustificato per le linee interne di colle-
gamento con le 1sole.

Sempre allo scopo di ridurre I'onere per lo Stato, oltre alla ristrutturazione dei servizi
e al parallelo snelhimento organizzativo, & all’esame la possibile graduale unificazione delle
compagnie di preminente interesse nazionale. Per quanto riguarda i collegamenti con la Sar-
degna, attualmente gestiti da una Societd di preminente interesse nazionale e dalle Ferrovie
dello Stato, occorrerd provvedere alla unificazione della loro gestione, anche aifini di un miglior
coordinamento di questi servizi marittimi tra di loro e con la rete dei trasporti terrestri. Per
1 servizl sovvenzionati locali, 1’estensione delle sovvenziom: andra limitata soltanto a1 set-
tori non sufficientemente serviti, tenuto conto delle potenziali capacitd turistiche.

Per l'armamento libero, le attuali provvidenze sono in genere sufficienti anche se si
rendera necessaria una maggiore disponibilita finanziaria per la sezione navale dell’l. M. I,
e alcune misure 1n materia fiscale, previdenziale e di tutela della bandiera nazionale.
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ATTREZZATURE PORTUALI

134. — Nel prossumo quinquenmo occorrerd fronteggiare i maniera decisa le gravi de-
ficienze strutturali e funzionali del nostro sistema portuale.

Le deficienze strutturall concernono I'isufficienza dei bacim e delle banchine, la ca-
renza di attrezzature meccaniche, I'insuffictenza di collegamenti con Uentroterra. Le defi-
cienze funzionali derivano dall’eccessivo numero der porti e dall’antiquata legislazione che
Ii riguarda, dalla scarsa organizzazione der servizi e del lavoro portuale, dalla insufficiente
manutenzione.

1l programma der porti mira ad ottenere I'mcremento della produttivita attraverso la
esecuzione di opere, attrezzature e impianti nei grandi porfi industriah e commerciali di
interesse nazionale e 11 mighoramento della ricettivitd e funzionalita der «porti dello svilup-
po», cioe di quegh scall che presentano particolare interesse per l'industrializzazione del
Mezzoglorno e per 1 servizi specializzati relativi al naviglio di piccolo tonnellaggio, cabo-
taggio, alla flotta da pesca d’alto mare, al turismo.

La massima integrazione tra sistema portuale e sistema di trasporto terrestre sara perse-
guita attraverso uno stretto coordinamento col settore ferroviario e stradale e con quello
degli oleodotti. I programmi di sviluppo dei port1 dovranno inoltre tener conto degli aspett
urbanistici connessi con gli interventi portuali, da quelli dello sviluppo urbano a quelli
igienic1 e paesistici.

Quanto alle deficienze funzionali, le pii urgenti misure da attuare — nell’interesse del-
I'economia generale del Paese — riguardano la riorganizzazione dei rapport: fra Ammini-
strazione centrale della Marina e Amministrazion: decentrate, 11 coordinamento fra le Ammi-
nistrazion1 centrali investite di responsabilitd nell’economia der porti, il riordinamento de:
servizi portuali e del lavoro portuale.

In connessione con lintervento nel campo delle opere portuali si pone l'azione per la
difesa delle coste dall’azione del mare e la tutela del demanio marittimo, per una razionale
valorizzazione turistica delle nostre coste.

Conseguentemente dovranno essere introdotte le necessarie modifiche nel Codice della
navigazione e nel relative Regolamento.

Gl investimenti ammonteranno nel quinquennio 1966-70 a 260 milardl di hire (rispetto
a1 70 miliardl del quinquennio 1959-63). D1 questi investimenti, una quota dr 40 mihard:
sara realizzata dalla Cassa per il Mezzogiorno.

TRASPORTI AEREI.

135. — Il mighoramento delle attrezzature e deiservizi peril trasporto aereo internazio-
nale, la creazione di un sistema di scali aerei minor: per i servizi interni, I'adeguamento delle
infrastrutture per il controllo del traffico aereo e la sicurezza di volo sono le esigenze primarie
nel settore degli aeroporti. La creazione della rete aeroportuale regionale condiziona la
prevista istituzione di nuove linee servite da aeroplani per collegare tra di loro e con 1 prin-
cipali centri del nostro territorio le zone industriali, commerciali e turistiche in via di svi-
luppo, soprattutto nel Mezzogiorno.

Tale rete aeroportuale regionale potrd favorire anche la 1stituzione di servizi con elicot-
teri, 1 quali dovranno essere riservati a quelle zone per le quali non esistono altre possi-
bilitd di pit convenienti collegamenti.

La istituzione di nuovi servizi aerei interni dovra ovviamente essere, comunque, coordi-
nata con i servizi gid assicurati dagli altri mezzi di trasporto.

Lo sviluppo degh aeroporti e dell’aviazione civile comportera nel quinquennio un nve-
stimento complessivo di 100 mihard: di hre, dei quali 70 destinati alllammodernamento ed
alla graduale costruzione di nuovi aeroporti, con particolare riguardo alle regioni che ne
sono sprovviste e all’aeroporto di Fiumicino.

Sard presa 1n considerazione la possibilitd di concedere incentivi all’industria aerospaziale
per mantenere, sul piano della cooperazione multilaterale, la presenza attiva dell’Italia in un
settore d’avanguardia, 1 cui progressi scientifici e tecnologici s1 ripercuotono favorevolmente
i tanti altri settorn dell’economa.

InroVvIE

136. — 1l traffico merci delle idrovie, destinato ad accrescersi nell’avvenire, rappresenta
circa lo 0,3 9%, del traflico complessivo dei trasporti interni; negli anni scorsi esso & aumentato
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in conseguenza del trasporto di prodotti petroliferi, che attualmente si effettua pitt convenien-

temente per mezzo di condotte.

Il completamento degli intervent:i in corso e la sistemazione dell’alveo di magra del
Po (1) consentiranno di realizzare l'allacciamento per via d’acqua di Milano e Padova con

I’Adriatico.

Per il settore delle idrovie s1 prevede una spesa complessiva di 50 miliardi, destinati
alla costruzione di canali per natanti fino a 1.350 tonnellate.

In connessione con il quadro generale dei trasporti, tenendo conto delle caratteristiche
tecniche dei singoli sistemi, dei relativi costi di costruzione e di gestione, nonché della utilita
di ciascun sistema in relazione ai tipi di merci da trasportare, si predisporrd un piano per un

organico sistema idroviario.

137. — Quanto ai trasporti1 per condotte, alla fine del 1963 la rete degli oleodotti in eser-
cizio, con una lunghezza di circa 1.000 chilometri, aveva trasportato 670 milioni di tonnel-
late-chilometro di prodotto, vale a dire circa I'd 9, del traffico interno di merci.

Alla fine del 1963 la rete di metanodotti aveva una estensione di 5.220 chilometri.

Nel prossimo quinquennio sy prevede un’ulteriore espansione di questi mezzi di trasporto
gviluppatisi rapidamente negli ultimi anm (si veda il Capitolo XIX).

In particolare, I'installazione degli oleodotti dovra integrarsi con gli altri sistemi di tra-
sporto e la localizzazione dei « terminali » s’inquadrerd nella politica di tutela delle coste a

fini turistici.

INVESTIMENTI COMPLESSIVI.

138. — 1l complesso degli investimenti previsto per il settore trasporti nel quinguennio
1966-70 ammonterd a 4.400 miliardi di lire, pari al 9,0 % degli impieghi sociali del reddito.

PRESIDENTE. E iscritto a par-
lare su questo capitolo il senatore Giacomo
Ferrari. Ne ha facolta.

FERRARI GIACOMO . Onore ;

vole Presidente, onorevole rappresentante
del Governo, onorevoli colleghi, per ragioni
di organicita e anche di brevita parlero su
tutto il capitolo XI, con esclusione dei pa-
ragrafi 133 (trasporti marittimi) e 134 (at-
trezzature portuali) sui quali parlera il col-
lega Adamoli. Cerchero di non oltrepassare
il limite di tempo di mezz'ora.

Pregiudizialmente devo lamentare il modo
con cui l'argomento & stato discusso in
Commissione. La ristrettezza del tempo non
ci ha permesso un esame neppure modestis-
simo, ma ci ha obbligati a correre senza
fiato, quasi chiudendoci la bocca, come se
si fosse trattato di una qualsiasi modesta
leggina. E ovvio che le considerazioni fatte
da ciascuno di noi sono estremamente avvi-
lenti.

Devo dare atto, signor Presidente, all’egre-
gio relatore della 7* Commissione di avere
finalmente posto l'accento su alcuni punti
i che costituiscono i capisaldi dei nostri esa-
mi, punti sui quali noi insistiamo da anni.
Infatti il collega Lombardi afferma, nella
premessa della sua relazione, che il settore
dei trasporti deve essere collocato tra gli
impegni sociali e che — ripeto le sue paro-
le — « entrano tra i settori prioritari della
spesa pubblica ».

Inoltre, sempre il senatore Lombardi, la-
menta la mancanza di elaborazione di un
concetto organico di politica dei trasporti
nonche la irrazionale distribuzione delle
competenze ministeriali, e aggiunge che le
ferrovie, come i mezzi di trasporto in ge-
nere, non devono essere considerate sol-
tanto come un qualsiasi campo dell’econo-
mia, sulla base della libera scelta dell’uten-
te e della riduzione dei prezzi di costo, ma
anche quale strumento della valorizzazione
i del territorio; e che & necessario conside-

(1) GLi interventi relativi a tale sistemazione, sono compresi nelle opere jdrauliche (s1 veda il

Gapitolo XIII).
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rare la redditivita, ossia costi e ricavi, ma
anche la produttivita, ossia costi e benfici,
tenendo conto anche delle esigenze sociali.

Afferma ancora, il senatore Lombardi, la
necessita di un coordinamento e di un con-
to nazionale dei trasporti di cui il nostro
Paese ¢ privo.

Sono tutti concetti, questi, che noi pro-
clamiamo dal 1947. Vorrei dire che il no-
stro egregio relatore ribadisce le carenze e
le necessitd espresse dal relatore della 10°
Commissione della Camera e va anche oltre.
Queste sono le sue premesse. Ma poi quali
le conclusioni? Sta bene il piano presentato
e il Senato & invitato a dare voto favorevole.

Il documento sottoposto al nostro esame
parte da una premessa: constatazione di un
aumento del traffico, modesto sulla rotaia
e sulle acque interne, notevole sulla strada;
disordine di esso in tutti i settori. E illa-
ziona, sempre il documento, affermando la
necessita di una regolazione e di un coordi-
namento nazionale.

La premessa non affonda la sua indagine
ma si ferma alla superficie, ossia si limita
a vedere le cose come vanno. Pertanto le
conclusioni appaiono soltanto come una in-
dicazione di necessita di miglioramento. Non
si cerca di trovare e di indicare le ragioni
del disordine: il disordine c’¢ e basta la con-
statazione per porci il problema del neces-
sario coordinamento.

Questa ¢& la procedura del piano, procedu-
ra che noi riteniamo errata e quindi da rifiu-
tare. Come sono stati lasciati fino ad ora i
trasporti? Autonomi gli uni dagli altri, spes-
so con contrasti fra di loro, con contrappo-
sizioni pregiudizievoli, con una naturale e
convalidata indipendenza, nel rispetto sol-
tanto delle iniziative private, convinti che la
concorrenza e il contrasto fra di essi ne fa-
vorisse lo sviluppo. In altri termini, senza
un coordinamento.

Di qui il disordine sul quale dal 1946 noi,
con continua e costante ripetizione, ci sfor-
ziamo di richiamare l'attenzione del Gover-
no e del Paese e di avanzare proposte, le
quali sostanzialmente hanno avuto e han-
no valore di rimedio. Un atto di grandissi-
ma portata, che vorrei definire storica, fu
compiuto con l'assunzione da parte dello

Stato delle ferrovie (rete principale) e con
la creazione dell’azienda ferroviaria di Sta-
to. Gli argomenti allora posti a suffragio
dell'importante decisione meriterebbero di
essere ancora oggi ricordati e considerati.
Arrivano essi perfino a postulare la neces-
sitd di difesa del Paese in qualsiasi evenien-
za nell'interesse della collettivita, al di so-
pra di interessi di gruppi politici o di gruppi
economici.

Dopo questo grande atto, pitt nulla. Leggi
e leggine a catena, innumerevoli, per risolve-
re casi, per ribadire posizioni, per raddriz-
zare situazioni, per tenere in moto un com-
gegno, per correre dietro ai nuovi ritrovati
della scienza e della tecnica (giungendo tut-
tavia purtroppo sempre in ritardo), a nuove
attivita e a nuovi bisogni degli uomini, per
catalogare e disciplinare, ma lasciando sem-
pre immutato l'orientamento.

E cosi 'economia del Paese e il conforto
del cittadino sono in continuo sussulto, per-
ché vediamo soltanto le cose avvenute, sen-
za mai prevedere, e tutto valutiamo attraver-
so pochi numeri di bilancio ricavati con alta
competenza contabile, ma senza apertura,
come se si trattasse sempre di un’azienda
industriale a carattere privato, avente un
solo obiettivo: il buon investimento, con
resa concreta, valutabile subito attraverso
le conclusioni del bilancio stesso. Obiettivo,
d’altra parte, come tutti i colleghi sanno,
mai raggiunto e assolutamente — aggiungo
io — non raggiungibile.

Da molto tempo noi, come ho detto dian-
zi, abbiamo cercato di vedere come stanno
le cose e, subito dopo la Liberazione, con
insistenza e senza interruzioni, abbiamo in-
dicato la via da seguire: cioé¢ considerare i
trasporti come un fattore primario per lo svi-
luppo ed il progresso della collettivita, quin-
di un servizio sociale imperioso, non rallen-
tabile e non riducibile, e avviare senza indu-
gi, partendo da questa premessa, la politi-
ca di essi. Sulla base di una valutazione
nuova delle spese e delle entrate, nonche
degli investimenti, ossia bilanci con nuo-
vo significato, coordinamento e conseguente
disciplina dei mezzi, strutturazione adegua-
ta degli organi esistenti e di quelli da creare;
insomma un servizio pubblico gestito da
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ente pubblico con valore di supremazia e
precedenza sempre.

In questo modo soltanto, onorevoli colle-
ghi, cessera il motivo di contrasto tra rotaia,
strada, acqua ed aria, perche ogni settore
potra avere ed avra un campo logico, con-
veniente e sicuro di azione e per tutti ci
sara una sicura prospettiva di sviluppo. At-
traverso la luce di queste premesse, saranno
giudicati e decisi anche i cosiddetti rami sec-
chi, argomento questo che assilla e preoc-
cupa tante nostre popolazioni.

Nel disegno di legge presentatoci, prece-
duto per il settore dei trasporti dallo studio
della Commissione presieduta dall’onorevo-
le Vice Presidente del Consiglio e accompa-
gnato dalle proposte di leggi specifiche pre-
sentate dall’onorevole Scalfaro al Parlamen-
to, non troviamo applicato, o comunque te-
nuto presente, questo orientamento da noi
affermato: c¢’¢ solo un cenno alle compe-
tenze degli enti locali, con riferimento ai
trasporti urbani e metropolitani. Nulla di
pitt. Questo & troppo poco.

Ho citato alcuni punti della relazione Lom-
bardi, ma la stessa relazione di maggioranza
della 10* Commissione della Camera fa ca-
pire una insoddisfazione e configura un ri-
lievo di carenze, quando suggerisce la costi-
tuzione di un Comitato dei ministri per i
trasporti, con l'istituzione di un conto na-
zionale dei trasporti stessi; la relazione di
un piano regolatore generale delle vie idri-
che interne; 'acceleramento del piano di po-
tenziamento ¢ aggiornamento delle ferrovie;
la necessita di procedere, nella soppressione
dei rami secchi, con estrema prudenza —
cosi dice la relazione della maggioranza del-
la 10* Commissione della Camera — e co-
munque non prima di aver attivato mez-
zi sostitutivi, piu sicuri, pili economici e pitt
eflicienti, sentiti gli enti interessati e ripor-
tata la deliberazione al Parlamento; l'affi-
damento alle Ferrovie dello Stato, con unifi-
cazione a quelli delle ferrovie stesse, dei ser-
vizi sostitutivi nelle ferrovie concesse; l'esi-
genza di accelerare la realizzazione delle me-
tropolitane e aiutare le aziende municipa-
lizzate e provincializzate colpite da enormi
passivitd; la proporzionalita tra le dimen-
sioni e i costi delle opere e i traffici cui de-

vono servire; la necessitd di tener conto
delle aspirazioni delle popolazioni interes-
sate, espresse dai Consigli regionali e dai
comitati regionali per la programmazione
economica, dove le regioni non sono anco-
ra costituite. Fin qui linsuflicienza e pi
ancora la errata impostazione del piano. Di-
ce la relazione di maggioranza della 10°
Commissione della Camera, concludendo il
paragrafo della viabilita, che le previsioni
di spesa sono da considerare adeguate alle
disponibilita e anche alle esigenze del Pae-
se, purche utilizzate con la massima ocu-
latezza.

Lo stesso concetto, seppure con parole di-
verse, esprime il collega Lombardi nella sua
relazione. Noi diciamo che l'adeguatezza
manca per tutti i settori dei trasporti e che,
comunque si cerchi e si usi rigorosa ocula-
tezza, questa non potra correggere i mali che
ci affliggono, ma portera soltanto palliativi,
aggiungendo somme a quelle tante gia spe-
se, se non si muta radicalmente la concezio-
ne politica dei trasporti, la quale deve so-
stituire alla pratica privatistica, dominata
soltanto da un valore economico attuale, la
pratica che si riporta alla collettivita, la qua-
le opera per se stessa, guidata non soltanto
dalla convenienza economica, ma anche, e
prevalentemente, dalla utilitd sociale.

In particolare (seguiro 'ordine tenuto dal
disegno di legge) per la viabilita riteniamo
necessario un maggior impegno per la siste-
mazione delle strade nazionali.

Non siamo ancora in condizione di liberare
le provincie dall’onere su di esse gravante
per l'assegnazione alle stesse delle strade
comunali con l'assorbimento compensativo,
o almeno parzialmente compensativo, delle
strade passate per legge allo Stato.

Esemplificherd con la mia provincia: stra-
de ex comunali, assunte in manutenzione in
base alla legge, chilometri 500; strade pro-
vinciali comprese nel decreto generale di
statizzazione, (Gazzetta Ufficiale del 30 lu-
glio 1959), chilometri 259. Si vede subito la
posizione: 500 chilometri li assume la pro-
vincia e soltanto 259 passano allo Stato, di
cui, pero, soltanto chilometri 135 consegnati
all’ANAS; chilometri 30 gia provvisti di de-
creto particolare non ancora passati al-



Senato della Repubblica —_

36465 —

1V Legislatura

681* SEpUTA (antimerid.) ASSEMBLEA - RESOCONTO STENOGRAFICO

20 LucrLio 1967

I’ANAS, o meglio, non ancora assunti dal-
I'ANAS; chilometri 94 in attesa ancora del
decreto particolare.

Non diversa & la situazione delle altre
provincie: posso affermarlo con assoluta
tranquillitd. In molti casi la consistenza del-
la manutenzione di queste strade ¢ pietosa
e minaccia la possibilita del traflico e la per-
dita di grosse ricchezze. Poiche¢ ’ANAS tar-
da mesi e mesi per la presa in consegna ef-
fettiva, ne consegue che le provincie hanno
due alternative: appena avuto il decreto, ab-
bandonare la manutenzione e togliere i can-
tonieri; oppure, con senso di responsabilita,
continuare la manutenzione, rimettendoci di
propr.a tasca parecchi e parecchi milioni.

Riteniamo urgente la progettazione e la
esecuzione di nuove strade con applicazione
concreta, dove necessario o conveniente, del-
le caratteristiche di superstrade; riteniamo
necessario un maggior impegno per tutta
la viabilith minore non pilt sopportabile dai
comuni € dalle provincie, con particolare ri-
ferimento alle strade di valico e di fondo
valle, ed un deciso intervento per la soppres-
sione di tutti i passaggi a livello ferroviari.
Infatti si tratta di una causa di tragedie che
dipende sempre e soltanto dalla volonta de-
gli uomini ed & imperativo, ormai, il dovere
nostro di intervenire.

Per quanto riguarda le Ferrovie dello Sta-
to, riteniamo necessario ed urgente, come
abbiamo sempre detto, un aumento della
previsione del piano decennale con un ac-
corciamento dei tempi, tenendo conto de-
gli aumenti dei costi, dei progressi tecnolo-
gici e della necessita di far fronte tempesti-
vamente allo sviluppo reale o prevedibile
dell’economia del Paese. Si precisa un inve-
stimento di 1.200 miliardi. Notizie che ri-
tengo valide mi dicono che nel quinquennio
scaduto il 30 giugno di quest’anno & stato
eseguito circa il 50 per cento dei lavori pre-
visti e cio& circa 400 miliardi su 800.

Nessuna colpa di questo — e mi preme
affermarlo — deve andare al personale tec-
nico € amministrativo delle Ferrovie che an-
cora una volta merita di essere da noi elo-
giato. Quindi abbiamo da impegnare 400 mi-
liardi del primo quinquennio, 700 miliardi
del secondo quinquennio, ¢ 100 miliardi di
maggior costo non certamente sufficienti.

Proprio ieri, onorevoli colleghi, & stato as-
segnato alla 7* Commissione un disegno di
legge che dovrebbe assicurare il finanzia-
mento di 150 miliardi distribuiti nei primi
tre anni del secondo quinquennio. Questo di-
mostra in modo molto evidente che le no-
stre osservazioni, i dubbi a suo tempo sol-
levati e le nostre affermazioni corrispondo-
no effettivamente ad una situazione reale
cioé che con i 1.200 miliardi nulla viene dato
alle ferrovie in questo piano.

Particolare attenzione, seguita da esecu-
zione sollecita, dovra essere posta ai movi-
menti pendolari nelle grandi citta e nelle
zone a sviluppo industriale. Nella previsione
deve essere compreso il programma di sop-
pressione dei passaggi a livello per la parte
di competenza delle Ferrovie. Tutti sappia-
mo che vi & una parte di competenza delle
Ferrovie e una parte di competenza dello
Stato. Per le ferrovie e tramvie concesse
(ho detto che seguo l'ordine del disegno
di legge) € prevista la spesa di 100 miliardi
per sistemazione e ammodernamento. Non
una parola si dice sull’assorbimento da par-
te dello Stato: siamo quindi completamente
cristallizzati. Continuer? il cattivo servizio e
gestori e cittadini continueranno a lamen-
tarsi e a protestare; peggioreremo anno per
anno e ci troveremo alla data della scaden-

i za delle concessioni con un pugno di fer-

raglie senza possibilita di uso. Riteniamo
che si debba fissare un piano organico di
assunzione graduale fino alla totale revoca
di tutte le concessioni e che quindi si debba
considerare un adeguato stanziamento ben
superiore ai 100 miliardi fissati.

Per i servizi urbani riteniamo che si deb-
bano adottare provvedimenti atti ad affron-
tare efficacemente le passivita ormai non pit
sopportabili dagli enti e quindi si debbano
fissare adeguati stanziamenti oltre i 150 mi-
liardi del piano. Cio del resto & suggerito
anche dal relatore della decima Commissione
della Camera. Riteniamo necessario lo svi-
luppo — e quindi un adeguato stanziamento
— delle metropolitane o di strutture analo-
ghe alle metropolitane che garantiscano il
deflusso delle persone, snellendo il traffico
oggi cosl congestionato e pericoloso. In tut-
te le citta, e in particolare nelle citta capo-
luogo delle regioni, i trasporti urbani fanno
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spavento e costituiscono un pericolo conti-
nuo. D’altra parte & certo che la motorizza-
zione aumenterd tutti gli anni.

Per le autolinee riteniamo urgente una
nuova impostazione organica, riguardante le
concessioni la quale tenga conto sempre del-
la precedenza degli enti locali, della possi-
bilita e convenienza dell’istituzione di con-
sorzi, della prevista istituzione regionale con
le attribuzioni che ad essa vengono date dal-
la Carta costituzionale. Occorre, quindi, uno
stanziamento che permetta su questo pro-
gramma tempestivi interventi.

Per le idrovie riteniamo urgente la siste-
mazione dell’alveo di magra del Po, che non
deve piu oltre essere ritardata, e 1'allaccia-
mento di Milano e Padova con I’Adriatico.
Ma noi insistiamo anche per gli impianti di
collegamento con le cittd della pianura pa-
dana che possono gravitare sul Po. Si & det-
to qui altra volta che le vie d’acqua sono da
farsi quando collegano centri in forte svi-
luppo e dotati di impianti industriali. Tale
affermazione, a nostro avviso, & errata per-
che Tl'idrovia eleva il livello dei paesi sotto-
sviluppati, i quali hanno bisogno di avere
facili e poco costosi mezzi di trasporto. Non
deve realizzarsi prima lo sviluppo della zona
e poi l'idrovia, ma deve avvenire il contra-
rio. Pertanto noi riteniamo che debba essere
modificata la somma prevista dal paragrafo
136, precisando che, oltre i 50 miliardi de-
stinati alla costruzione dei canali, altri ven-
ticinque miliardi almeno devono essere de-
stinati alla sistemazione dell’alveo di magra
del Po. Cosi potranno essere completati i
due canali dei quali sono gia in corso i la-
vori con l'assunzione di pesanti impegni da
parte degli enti locali, e potra essere com-
piuta — e questa e la cosa pill importante
e piu urgente — la regolazione del Po, per
la quale esiste un progetto del Magistrato
che prevede per 'appunto ancora l'impiego
di 25 miliardi per il tratto Cremona-Foce.

Con cio saranno evitate distrazioni ritar-
datarie e dannose e portate a concreta solu-
zione opere gia intraprese con sicuro e pron-
to rendimento.

Nel progetto del piano la spesa per la si-
stemazione dell’alveo ¢ inserita nella cifra
globale destinata alle sistemazioni idrauliche

del Paese. Questo non ci lascia assolutamen-
te tranquilli, perché manca la specificazione
e perche I'importo & ben lontano dall’essere
sufficiente.

Concordiamo nella richiesta della redazio-
ne di un piano regolatore generale delle vie
idriche interne che sia il risultato di uno stu-
dio rigoroso di tutte le possibilita concesse
dalle condizioni orografiche e idrografiche
del Paese. Sono anni che noi lo chiediamo.

Non dimentichiamo che esiste un progetto,
per ora soltanto dindicativo, che arriva in
Svizzera, a Torino ¢ a Genova,

Per le considerazioni da me svolte, signor
Presidente, con uno sforzo di contenerle in
limiti molto sintetici, riguardanti i traspor-
ti, il nostro Gruppo esprime parere non fa-
vorevole alle proposte avanzate con il dise-
gno di legge n. 2144, (Vivi applausi dall’estre-
ma sinistra. Congratulazioni).

PRESIDENTE. E iscritto a par-
lare il senatore Massobrio. Ne ha facolta.

MASSOBRIO. Signor Presidente,
signor Ministro, onorevole Sottosegretario,
onorevoli colleghi, la situazione in atto nel
settore dei trasporti suggerisce un serio e
approfondito esame, tale da mettere in evi-
denza quali criteri economici devono e pos-
sono guidare una razionale politica dei tra-
sporti, pur tenendo conto delle primarie
esigenze sociali delle popolazioni.

In primo luogo, a nostro avviso, occorre
modificare la strutturazione dell’Amministra-
zione pubblica nel settore dei trasporti. In-
fatti le comunicazioni fanno capo ad alme-
no quattro Ministeri: Trasporti ed aviazione
civile, Lavori pubblici, Marina mercantile,
Poste e telecomunicazioni; competenze que-
ste che potrebbero vantaggiosamente essere
concentrate in uno o due Ministeri.

Inoltre, il complesso degli investimenti nel
settore trasporti, tenuto conto dei rilevanti
danni causati dai tragici, noti avvenimenti
alla rete delle comunicazioni delle zone col-
pite, ovviamente non previsti dagli estensori
del piano, dovra subire una nuova riparti-
zione che sconvolgera tutte le previsioni.

Sui trasporti terrestri incontriamo il pro-
blema piii grave e pitt controverso di tutta
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la politica del settore trasporti, € cio¢ quella
dei rapporti tra trasporto-rotaia e traspor-
to su strada. A questo proposito, infatti, il
progetto fa delle affermazioni abbastanza
gravi circa la concorrenza che la strada e la
autostrada farebbero alle ferrovie per quan-
to riguarda sia il trasporto di mereci, sia il
trasporto di passeggeri. Non pensiamo as-
solutamente che un’impostazione quale quel-
la del piano possa essere condivisa. A que-
sto proposito & bene porre in evidenza che
il CNEL nel suo parere sul progetto di pro-
gramma ha rilevato che non si puo affer-
mare che detta concorrenza sia oltre 1 limiti
economici.

L’impostazione data in termini di concor-
renza non pud soddisfare. Al contrario, dal
punto di vista tecnico ed economico bisogne-
rebbe correttamente parlare di complemen-
tarieta tra la rotaia e la strada. In altri ter-
mini, non esiste una superiorita economica
assoluta di uno dei due mezzi sull'altro, ma
essi dovrebbero integrarsi a vicenda. Tra
I'altro € assai difficile stabilire correttamente
ed esattamente il costo di produzione del
trasporto secondo il mezzo usato.

A questo proposito notiamo che la propo-
sta dell'istituzione di un conto nazionale dei
trasporti avanzata con l'intento mon troppo
segreto di mettere in difficolta gli autotra-
sportatori, prova invece indirettamente che
non si hanno precisi elementi di giudizio in
materia. Vorremmo perd ricordare che, per
giudicare la maggiore o minore convenienza
di un qualsiasi tipo di trasporto, occorre
calcolare il costo del servizio. Questultimo
dovrebbe essere valutato dal punto di vista
della comunita nazionale considerata come
un tutto unico (e quindi, ad esempio, al net-
to di tutte le imposte e le tasse che paga il
settore del trasporto stradale, mentre quello
ferroviario ¢ sostanzialmente sovvenzionato
dallo Stato).

Occorre poi ben valutare i riflessi che
avrebbe la scelta a favore della rotaia sul
mercato dell'industria automobilistica, che &
oggi una industria guida dell’economia ita-
liana e dei grandi Paesi industrializzati.

Anche il Consiglio nazionale dell’economia
e del lavoro dice chiaramente di ritenere
che « il problema di fondo della convenienza

dei vari modi di trasporto » debba essere
valutato essenzialmente sulla base delle li-
bere scelte degli utenti e che il coordina-
mento tra vari mezzi di trasporto debba ten-
dere ad indirizzare la scelta verso quei mezzi
i cui costi globali sono piu favorevoli.

Occorre a questo punto parlare in parti-
colare del trasporto per ferrovia e del suo
sviluppo. Il testo programmatico parla del-
la grave situazione di bilancio che 'azienda
di Stato ha e della necessita di sollevare la
gestione dall’onere delle linee antieconomi-
che e dei servizi non redditizi e, infine, di ri-
formare il sistema tariffario. E fin qui pos-
siamo senz’altro concordare, anche se pre-
cisiamo che, a nostro avviso, I'azienda ferro-
viaria deve essere indirizzata e razionaliz-
zata economicamente senza dimenticare lo
importante compito sociale che assolve.

In proposito riteniamo che la migliore for-
ma gestionale sarebbe senz’altro quella del-
I'IRI, per tutti i vantaggi che offre sotto i
vari aspetti. Ma il piano aggiunge che la
riorganizzazione gestionale, oltre ad assicu-
rare una maggiore autonomia e responsabi-
lita aziendale, dovra articolarsi sulla base
della specializzazione delle funzioni, cioe si
dovranno assicurare gestioni separate in va-
ri servizi: trasporto ferroviario di merci, di
passeggeri; gestioni di carri merci specializ-
zati, trasporti automobilistici € di merci;
servizi turistici (non meglio specificati) e di
autolinee e viaggiatori, servizi ausiliari.

Dissentiamo da questa proposta per varie
ragioni: imnanzitutto, per questioni di prin-
cipio. L'intervento dello Stato, anche in que-
sto campo, appare ingiustificato, quindi inu-
tile. A cio va aggiunta la ragione economica
per il fatto che l'esperienza delle gestioni
pubbliche non ha mai dato risultati redditi-
zi, e bisognerebbe aspettarsene di ancora
peggiori, nel caso delle autolinee, giacche
esse, per loro natura, mal si prestano ad es-
sere gestite dallo Stato, necessitando, inve-
ce, di una gestione particolarmente agile ed
efficiente. Anche su questo il CNEL & piut-
tosto prudente, a ragione.

Esso richiede, infatti, che 'assunzione dei
servizi non ferroviari debba comunque man-
tenere carattere integrativo dell’esercizio fer-
roviario cosi come avviene gia oggi. Del tra-
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sporto di merci su strada, rileviamo che nel
testo programmatico non si parla affatto, se
non per un riferimento indiretto e peraltro
negativo, laddove si sostiene la necessita di
concentrare gli sforzi sulla rete ferroviaria
fondamentale che dovra essere specializzata
per il trasporto sulle lunghe percorrenze,
particolarmente per quanto riguarda le mer-
ci. Non ci sembra possibile che gli estenso-
ri del piano abbiano potuto dimenticarsi di
un settore cosi importante, quindi, nasce il
legittimo sospetto che si sia voluto ignorare
l'autotrasporto a tutto vantaggio delle Fer-
rovie.

Sulle autolinee passeggeri in concessione,
dobbiamo rilevare che la minaccia dell’im-
posizione dei consorzi obbligatori fra le im-
prese concessionarie e della riforma della di-
sciplina legislativa, & tale da scoraggiare fin
d’ora gli imprenditori del settore, per 1 dan-
ni che a loro ne deriverebbero. Notiamo che
anche il CNEL si & reso conto del grave at-
tentato alla liberta di gestione che compor-
terebbe l'attuazione di consorzi obbligatori,
ed ha ritenuto che lo Stato, mentre da un
lato deve intervenire nel caso di servizi pub-
blici deficitari particolarmente importanti,
possa d’altra parte favorire la costituzione
di consorzi, ma non renderla obbligatoria.

Altro settore importante ¢ quello dei tra-
sporti marittimi connesso con i problemi dei
cantieri e dei porti.

E questo un settore particolarmente deli-
cato per l'importanza che evidentemente in-
vestono i collegamenti navali nazionali e in-
ternazionali, specie per 1'Italia, a causa della
sua configurazione e della sua posizione geo-
grafica.

Anche qui, le previsioni programmatiche
sono assai incerte per il respiro mondiale
del settore, che sfugge ad una visione limi-
tata. Il piano prevede un aumento netto
del nostro naviglio mercantile compreso tra
un milione e un milione e mezzo di tonnel-
late di stazza lorda. Prevede anche il riesa-
me della rete dei servizi sovvenzionati di pre-
minente interesse nazionale e la grande uni-
ficazione delle relative compagnie, al fine di
realizzare una gestione pilt economica.

Manca, pero, nel piano qualunque accenno
all'impiego della mano d’opera marittima

che risultera in soprannumero, come pure
I'istruzione e la preparazione professionale
in genere.

Tali problemi si manifestano in alcune zo-
ne ben determinate nelle quali vi saranno
pure analoghe difficolta derivanti dal piano
cantieristico, ormai noto, e sul quale abbia-
mo piti volte espresso il nostro parere; ri-
teniamo percid che la lacuna del piano su
questo punto sia molto grave e debba esse-
re colmata con l'urgenza richiesta dall’im-
portanza del problema.

Per quanto riguarda i porti dobbiamo ri-
levare che il piano, che pure enumera tante
buone intenzioni, trascura di inserire il no-
stro sistema portuale nel pit vasto schema
delle comunicazioni internazionali, mentre
uno dei principali problemi del settore &
quello di mettere i nostri porti in condizio-
ni di accogliere la maggior parte del traffico
che interessa la Svizzera, I’Austria e ’'Europa
centrale in genere.

Dobbiamo accennare anche ad un’altra im-
portante questione e cioé¢ quella dell’organiz-
zazione dei servizi del lavoro portuale che
il piano cita soltanto, senza indicarne le so-
luzioni.

Il punto dolente in materia & lo strapo-
tere delle compagnie portuali che va con-
tenuto per permettere ai nostri porti di com-
petere con quelli esteri.

Oggi, infatti, gli oneri eccessivi cui sono
sottoposte le operazioni di carico e scarico
nei porti italiani favoriscono gli altri scali
mediterranei e quelli del Mare del Nord, con
grave danno per tutti e in particolare per gli
stessi lavoratori portuali,

Concludendo, si pud affermare che la trat-
tazione del settore fatta dal programma
quinquennale manca di qualsiasi riferimento
all’economia internazionale, e specialmente
alla Comunita economica europea, nella qua-
le siamo inseriti sempre piu e cid ¢ partico-
larmente grave per i trasporti, settore che
pitt di ogni altro dovrebbe essere inserito
in un quadro globale europeo. (Applausi dal
centro-destra).

PRESIDENTE. E iscritto a par-
lare il senatore Adamoli. Ne ha facolta.
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ADAMOLTI. Signor Presidente, ono-
revoli colleghi, signor rappresentante del
Governo, intendo fare poche considerazioni,
anche ad illustrazione di alcuni emendamen-
ti da noi presentati, sull'importante settore
dell’economia marittima, sulla sua colloca-
zione nel piano e sulla validita degli orienta-
menti che si riescono a cogliere nelle va-
ghe affermazioni in esso contenute. Penso
che difficilmente questa volta da parte del
Governo, come ha fatto spesso l’onorevole
Pieraccini, si potra accusare noi di astrat-
tezza, poich¢ siamo di fronte ad un proble-
ma estremamente concreto. Crediamo non
sia astratto ricordare una elementare verita,
una verita geografica, ossia che I'Ttalia & un
Paese marinaro; inoltre che la bilancia dei
noli & una delle componenti base della bi-
lancia dei pagamenti che crediamo abbia a
che fare parecchio con una politica di piano;
che l'aumento dei traffici mondiali & una
elementare realta dei nostri tempi; che l'ina-
deguatezza qualitativa e quantitativa della
nostra flotta mercantile & un dato obbligato
della pitt affrettata analisi; che la polemica
sull’arretratezza del nostro sistema portua-
le ha da tempo varcato i confini nazionali.

Questo stato di fatio, gia grave per un
Paese come il nostro, con 8 mila chilometri
di coste, 144 porti, un’antica tradizione di
traffici marittimi, assume colori ancora pil
oscuri non appena si guarda in prospettiva.
Nonostante che in pochi anni i traffici ma-
rittimi siano pit che raddoppiati, la spinta
all'aumento delle correnti mercantili mon-
diali appare tutt’altro che esaurita, anche in
conseguenza dell’entrata in vigore di accor-
di commerciali internazionali, ai quali il no-
stro Governo partecipa, ma dai quali non
sembra sappia o voglia individuare le riper-
cussioni, spesso anche automatiche, in altri
settori, primo fra i quali 'economia maritti-
ma. Basterebbe ricordare in proposito cid
che significhera per i traffici marittimi I'ap-
plicazione dell’accordo del «Kennedy-round»
anche solo per quanto si riferisce ai pro-
grammi di assistenza e di aiuto ai Paesi sot-
tosviluppati, i quali comporteranno un mo-
vimento di 4 milioni e mezzo di tonnellate
annue di merci alimentari.

Anche voi avete sostenuto e sostenete che
il Kennedy-round ha posto le basi per
un impetuoso sviluppo degli scambi e del
commercio mondiale. E se cio & vero dovete
anche tener conto che, a differenza di quan-
to accade nel MEC, tali scambi investiranno
zone collegate tra di loro quasi esclusiva-
mente per via marittima.

Potremmo ancora riferirci ai problemi che
stanno nascendo dall’allargamento dell’area
degli scambi con il mondo socialista, volon-
ta che, per gli stessi interessi del nostro
Paese e per lo sviluppo delle relazioni paci-
fiche internazionali, noi auspichiamo abbia
sempre pit ad affermarsi nel nostro Gover-
no cosi come chiaramente si ¢ affermata nei
Paesi dell’Europa socialista.

Sul piano qualitativo, con l'introduzione
del sistema dei containers e quindi del tra-
sporto definito « porta a porta », si sta per
compiere la piut grande rivoluzione tecnica
ed economica avvenuta nel campo della navi-
gazione marittima dal tempo del passaggio
dalla vela al vapore e ¢id comporta un radi-
cale cambiamento nella progettazione e¢ nel-
la costruzione delle navi ed una profonda
trasformazione nella struttura e nelle attrez-
zature portuali.

Di questa veritd nota a chiunque si avvi-
cini ad una banchina portuale o si affacci ai
bordi di una nave non si ritrova che un pal-
lido e deformato riflesso nel piano di svilup-
po. Tutto ¢id € tanto pilt grave in quanto le
linee che in questi anni grigi dell’economia
marittima hanno dominato sono state quel-
le lesive degli interessi nazionali, che hanno
compromesso sempre pil il carattere pubbli-
co dei porti, che hanno visto arretrare da
flotta di Stato nei confronti dell’armamento
privato, che hanno visto concretizzarsi la
sciagurata, assurda politica di ridimensiona-
mento del settore pubblico dell’industria
cantieristica e, onorevole Caron, questo pia-
no porta purtroppo anche il suo nome. La
vaghezza delle affermazioni contenute nel
programma in merito ai trasporti marittimi
non puo significare che la continuita di una
politica che, in pochi anni, ha visto il declas-
samento del nostro Paese come Paese ma-
rinaro, che ci ha visto scendere dal quarto
all'ottavo posto nella graduatoria dei Paesi
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marinari con il sorpasso da parte dell’Unio-
ne Sovietica, della Grecia, del Giappone,
mentre la Germania federale ci ha gia af-
fiancato.

Nel paragrafo 133 del piano & detto: «il
programma di intervento mira ad ottenere
per i trasporti marittimi una riduzione pro-
gressiva del deficit nella bilancia dei noli... »;
ma dove & poi un tale programma di inter-
vento, capace di raggiungere un obiettivo
tanto impegnativo? I saldi passivi della bi-
lancia dei noli nel 1965 avevano raggiunto la
cifra record di 110 milioni di dollari ed &
puramente illusoria la riduzione a 103 mi-
lioni di dollari registrata alla fine del 1966,
poiche, come hanno precisato, nella loro as-
semblea annuale, di pochi giorni fa, gli ar-
matori liberi e lo stesso ministro Natali, essa
non dipende da un maggior uso del naviglio
nazionale, ma da una riduzione dell’indice
dei noli.

Inoltre, nel 1966 ha influito una circostan-
za che pensiamo non potra ripetersi facil-
mente, quella dell’entrata in esercizio, pres-
soché contemporaneo, dei cinque mag-
giori transatlantici italiani: la « Michelange-
lo », la « Raffaello », '« Eugenio C. », '« An-
gelina Lauro » e '« Achille Lauro ». Di fron-
te a questa situazione, quale peso potra ave-
re nel quinquennio l'aumento della flotta
italiana di 1 milione e mezzo di tonnellate
e da quale ragionamento, senza nessuna indi-
cazione, si & fatta scaturire una tale cifra
di cui si parla nel programma? E si puo
davvero definire programma un piano stri-
minzito in un paragrafo che si limita a but-
tare sul tavolo, affrettatamente, una cifra
che non si sa su quale analisi poggi, n¢ dove
andra a parare? E singolare che nel pieno
della discussione in Parlamento di tale pro-
gramma il Ministro responsabile del settore,
I'onorevole Natali, si sia trovato costretto
(credo anche per difendere il proprio presti-
gio personale, per non dire delle cose che
fanno davvero stupire chi conosce questi
problemi) a dire che & indispensabile che
I'aumento della flotta italiana sia di 1 milio-
ne di tonnellate l'anno, non di 1 milione
in cinque anni.

Naturalmente voi respingerete il nostro
emendamento che chiede appunto un au-

mento della flotta italiana di 5 milioni in 5
anni, e cosl voi non sconfesserete noi, ma
il vostro Ministro che forse andra ripeten-
do questa elementare esigenza, mentre qui
voi direte no.

Del resto il parere del collega Lombardi,
steso a nome della 7* Commissione, & altret-
tanto esplicito in proposito. Il collega Lom-
bardi confronta le curve dell’aumento del
traffico con quelle dell’aumento del naviglio
nazionale e conclude, con la cautela d’obbli-
go a un relatore di maggioranza, che «la
politica della riduzione progressiva del de-
ficit della bilancia dei noli non pare trovi
adeguato riscontro melle enunciazioni del
programma ». E quali sarebbero gli ostacoli
per un adeguato sviluppo della Marina mer-
cantile? Naturalmente anche in questo cam-
po si tenta di far risalire la responsabilita
ai Javoratori. E qui vi trovate d’accordo con
la destra liberale. Poco fa il collega Masso-
brio ha indicato nell’'ordinamento del lavo-
ro portuale la causa dell’attuale situazione
pesante dei porti, cosi come voi dite che
non si puo sviluppare la Marina mercantile
italiana perche alti sono gli oneri dei lavora-
tori. Si fanno addirittura confronti con i sa-
lari delle navi battenti bandiera ombra, del-
le navi fuori legge, che viaggiano con equi-
paggi ridotti e cosi bestialmente sfruttati da
riportarci al tempo delle filibuste. In Italia
si fanno confronti di questo tipo con le navi
buttate allo sbaraglio, come quelle che sono
andate ad infrangersi sulle coste della Cor-
novaglia.

E anche sulla base di tali giudizi che si
prospetta T'ulteriore ridimensionamento del-
la flotta di Stato per il quale si fa nel piano
un discorso prevalentemente aziendalistico
che ignora i problemi sociali, quelli della
bilancia dei pagamenti, della crisi dell’indu-
stria cantieristica, dei nuovi compiti asse-
gnati al nostro Paese dal sorgere di mondi
nuovi € che — ed & questo il punto pilt qua-
lificante — riafferma ed accentua la tenden-
za della riduzione della flotta di Stato.

Da questo piano non pué non trarsi la
conclusione che l'aumento dei traffici mon-
diali, che ci sara, e gli stessi sforzi che noi
facciamo per lo sviluppo di questi traffici e
l'aumento dei rapporti commerciali andran-
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no, per quanto riguarda i noli, a vantaggio
dell’armamento straniero e che 'armamento
italiano privato trovera nuovo spazio nei
vuoti lasciati dall’armamento di Stato.

Ebbene, non & questa la conferma di quel-
la stessa politica che ha causato tanti gua-
sti? Non si manifesta anche qui, in modo
solare, I'accoglimento organico, con l'aperto
sostegno dello Stato, di una politica che puo
essere accettata, ed & accettata, solo dai
grandi gruppi dell’armamento privato? E
quale & il prezzo che paghiamo, che paga
I'intera economia nazionale accettando, teo-
rizzando persino un tale orientamento nel
settore marittimo? Un prezzo & quello che
anche lei, onorevole Pieraccini, si & trovato
sul tavolo qualche tempo fa, quando é stato
chiamato ad approvare quel piano cosiddetto
di ristrutturazione dei cantieri di Stato che
ha sollevato la decisa, forte protesta di intere
cittd, da Genova a Trieste. Sembrava che lei
in qualche modo fosse stato colpito dalle
argomentazioni dei suoi stessi amici di par-
tito di Genova, di Trieste, di La Spezia e che
qualche motivo di ripensamento in lei potes-
se essere nato. Ma il documento da una ri-
sposta amara a tutte queste attese ed esplici-
tamente viene a sancire l’'emarginazione del-
la cantieristica pubblica nel sistema indu-
striale del nostro Paese. Si continua anche
qui con una politica che, passando da Taran-
to a Livorno, a La Spezia, a Trieste, ha crea-
to tanti vuoti, una politica sostenuta per
anni con la falsa argomentazione di una cri-
si mondiale dell'industria cantieristica. Tale
tesi si ¢ dimostrata errata. Vi & stato addi-
rittura il boom del mercato delle costruzio-
ni navali. Ma la vostra linea non muta, non
deve mutare,

Nel 1966 si & toccata la cifra record di
aumento della flotta mondiale, una cifra mai
registrata prima in nessuna epoca: 14,4 mi-
lioni di tonnellate di naviglio nuovo, con un
aumento della flotta mondiale, in un anno,
del 6 per cento. La nostra flotta, al contra-
rio, ha toccato il punto pitt basso del suo
incremento: in un anno solo 180.000 tonnel-
late, pari al 2,99 per cento. Ed ¢ in questa
situazione, € proprio nel 1966 che il Gover-
no perfeziona l'autolesionistico piano di ri-
dimensionamento dei cantieri navali. Si vor-

ra forse vantare, come un segno concreto
della volonta governativa di rafforzamento
competitivo della nostra industria delle co-
struzioni navali, la cifra di 38 miliardi as-
segnati in cinque anni per I'ammodernamen-
to dei cantieri superstiti? Sette miliardi al-
l'anno da dividersi fra Genova, Monfalcone,
e Castellammare di Stabia; sette miliardi al-
I’anno per tre grandi cantieri, forse sufficien-
ti solo per le spese di manutenzione ordi-
naria.

Anche per quanto si riferisce ai porti e
alle attrezzature portuali il discorso non puo
non essere p-eno di riserve, di preoccupazio-
ni, di contestazioni. Si riconosce nel piano
di sviluppo che nel prossimo quinquennio
occorrera fronteggiare in maniera decisa le
gravi deficienze strutturali e funzionali del
nostro sistema portuale. Si precisa che le de-
ficienze strutturali concernono l'insufficien-
za dei bacini e delle banchine, la carenza di
attrezzature meccaniche, linsuflicienza di
collegamenti con l'entroterra. Le deficienze
funzionali, si dice ancora, derivano dall’ec-
cessivo numero dei porti e dall’antiquata le-
gislazione che li riguarda, dalla scarsa orga-
nizzazione dei servizi e del lavoro portuale,
dall’insufficiente manutenzione. Tutta qui,
onorevoli colleghi, tutta qui l'analisi della
drammatica situazione dei porti italiani. Non
stupisce percio che lo stesso senatore Lom-
bardi sia stato costretto a scrivere, nel suo
parere a nome della settima Commissione,
che nel piano non vi ¢ altro che una sempli-
ce elencazione dei problemi che fanno capo
— secondo un noto raggruppamento, dice
il senatore Lombardi — alle cosiddette defi-
cienze strutturali e funzionali. La settima
Commissione — & scritto ancora nel parere
— fa osservare che rimane da discutere tut-
to quanto si riferisce ai modi e ai tempi di
attuazione di una politica portuale, che ri-
mane da discutere l'essenza, diciamo cosi,
del settore che il piano vuole investire; e il
collega Lombardi insiste nuovamente sulla
urgenza di provvedere, riservando al settore
delle attrezzature portuali e al loro coordi-
namento per l'entroterra le nuove possibili-
ta di investimento nel campo dei trasporti:
un preminente interesse dell’economia na-
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zionale lo esige, conclude il collega Lombar-
di a nome della maggioranza.

Ma quale risposta vi € nel piano a questo
appello pressante, agli appelli ripetutamente
giunti da tutte le citta marinare, da tutte le
categorie interessate? Che risposta da il pia-
no a questi problemi giustamente definiti di
preminente interesse nazionale? Il piano di-
ce: « Gli investimenti ammonteranno nel
quinquennio 1966-70 a 260 miliardi ». E sui
porti punto e basta: 260 miliardi in cinque
anni.

Non si capisce come si sia giunti alla ci-
fra di 260 miliardi in cinque anni, ne si da
alcuna indicazione su come saranno distri-
buiti questi fondi. Non si parla di un piano
nazionale dei porti e neppure vengono indi-
cate le linee di orientamento di un piano.
Eppure siamo di fronte a strutture che inve-
stono i complessi problemi dei rapporti mer-
cantili internazionali, che dovrebbero espri-
mere la ricerca di nuovi incontri delle econo-
mie esterne con la nostra economia interna.
Siamo di fronte a strutture e ad infrastrut-
ture che condizionano il ritmo e il tipo di
sviluppo di grandi zone dell’economia na-
zionale.

Il riparto dei 75 miliardi — la prima quo-
ta dei famosi 260 annunciati dal piano —
ha confermato che non ¢ ad un piano che
si fa riferimento, ma che ancora una volta
decidono le spinte localistiche e spesso ad-
dirittura clientelistiche.

Non una parola, inoltre, & detta nel piano
sulla gestione dei porti, ossia sulla necessita
di garantire che il denaro pubblico e i beni
pubblici non siano utilizzati ai fini partico-
laristici, con gestioni dominate da grandi
gruppi privati.

Una svolta reale nella politica portuale
deve esprimersi anche in una nuova organiz-
zazione del sistema nazionale fondato sulla
gestione democratica dei porti e sulla crea-
zione di sistemi regionali.

I nostri emendamenti, onorevoli colleghi,
tendono a colmare i vuoti denunciati da ogni
parte, ad imprimere una nuova tendenza in
un settore dell’economia nazionale che ¢ sta-
to ed & tra i pilt tormentati. Sappiamo gia
che Commissione e Governo respingeranno
anche questi emendamenti, perche il Senato

¢ stato relegato al ruolo di notaio a baste-
rebbe questo fatto — che restera come uno
degli atti pit1 gravi della nostra storia parla-
mentare — per rovesciare la critica che voi
ci fate.

Noi saremmo quelli del no, noi non avrem-
mo colto il reale significato di questo mo-
mento della vita politica del nostro Paese.
La realta ¢ che voi qui avete soffocato ogni
dialettica democratica, che avete pietrificato
un documento che dovrebbe segnare un nuo-
vo corso, ma dal quale il contributo di un
intero ramo del Parlamento & stato tagliato
fuori. E un atto unico nella storia del Par-
lamento italiano e non credo solo del Par-
lamento italiano. E voi dite che siamo noi
quelli del no.

Noi abbiamo lo stesso, con responsabilita
e con serietd, dibattuto i problemi vitali
delle grandi masse popolari e dell’avvenire
del nostro Paese. E tutta la serie dei no che
qui voi avete esposto resteranno ad indicare
non solo la poverta dei vostri sentimenti de-
mocratici, ma la rigidita di una linea econo-
mica lontana e contrastante con gli interes-
si reali del nostro Paese. (Vivissimi applausi
dell’estrema sinistra. Congratulazioni).

PRESIDENTE. E iscritto a par-
lare il senatore Chiariello. Ne ha facolta.

CHIARIELLO. Signor Presidente,
signor Ministro, onorevoli colleghi, un di-
scorso sulla programmazione oggi, soprat-
tutto dopo tutto quanto si & detto e scritto
potrebbe sembrare un’inutile ripetizione, ma
siamo alla vigilia del voto al Senato, che
dopo un lungo e tormentato iter, che ne ha
sfaldato anche i tempi e lI'impostazione ini-
ziale, da finalmente valore di legge ad un di-
segno di legge che tale non &, mentre sareb-
be bastata una semplice mozione o ordine
del giorno che, se approvato, e lo sarebbe
stato indubbiamente, dalla maggioranza par-
lamentare, avrebbe costituito quello che ve-
ramente & una dichiarazione di intenzioni
politiche valide per il Governo che I'ha pre-
sentata e per la maggioranza sostenitrice
che T’ha approvata.

Ma i socialisti soprattutto hanno voluto
diversamente, per cui questa legge della pro-
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grammazione ha gravato per anni su tutta
la vita politica della Nazione, soffocando
tanta parte della nostra attivita parlamen-
tare.

To mi occuperd della programmazione nei
suoi rapporti con i problemi della pesca e
della politica marinara, ma per una miglio-
re comprensione di siffatti problemi mi sia
consentito di inquadrare questi, anche se
brevemente, nel pil1 vasto quadro di una di-
namica della programmazione in generale.

Dobbiamo a questo punto onestamente
dire che il piano ha guadagnato, con il tem-
po, un po’ in chiarezza; potrei aggiunge-
re che il tempo ha fatto come per il buon
vino: invecchiando, si & migliorato un po’.
Non & che il piano non sia sempre quella
cosa nebulosa che & sempre stata, ma sia-
mo lontani dai tempi di Giolitti e credo an-
che di Pieraccini, oserei dire prima maniera,
quando si voleva inserire anche il settore
commerciale con I'istituzione di « super-mar-
ket » eccetera. D’altronde questo piano non
ha mai avuto buona stampa neanche presso
alcuni membri del Governo e della maggio-
ranza. Senza riandare alla famosa frase di
Fanfani che defini il piano di programma-
zione il libro dei sogni, ricordiamo che La
Malfa ha detto che il piano, ogni mese che
passa, si trasforma in un enorme castello di
illusioni. Il piano doveva essere, dice La
Malfa, il quadro ideologico nel quale si do-
veva fare una politica. Invece, si & aspettato
il quadro ideologico senza fare la politica
di piano. E non ¢ inutile citare anche l'opi-
nione di Carli, il quale dire che « un piano
& soprattutto uno strumento per comanda-
re meglio. Ma come si pud comandare me-
glio se non si sa comandare? ». In altri ter-
mini, questa programmazione, e peggio an-
cora se diciamo esplicitamente che dovesse
dimostrarsi un tentativo di vera pianificazio-
ne, non & dotata di quell’efficienza politica
che sappia renderla, come diciamo noi me-
dici, viva e vitale.

A questo punto gli economisti, di varia
estrazione, ci diranno le loro brave interpre-
tazioni; noi, molto pitt modestamente, dicia-
mo che il piano, pensato tra il 1962 ed il
1965, nasce vecchio, tanto che un noto gior-
nalista lo chiama « da museo »; che & privo

di una vera volont politica per realizzarlo;
che nasce nella ineflicienza e disgregazione
dello Stato e, come ben dice Carli, « se uno
Stato si disgrega, non € certo un program-
ma economico che pud arrestare la disgrega-
zione ». Si pud aggiungere, ancora, che nasce
cucito e rattoppato senza che sia stato ria-
dattato alle possibilita reali del Paese, senza
una efficiente relazione con la realta conta-
bile del Paese, mentre molte delle cifre se-
gnate rappresentano spesso un Compromesso
tra democristiani e socialisti, in quanto che,
ciascuno per la propria arte, avevano esi-
genze dottrinali e pratiche da rispettare ed
infine che manca una vera copertura econo-
mica. Guardiamo, infatti, che cosa ci dice a
tal proposito quel grosso volume edito dalla
Confindustria, che certamente & largamente
compulsato dagli uffici del programma e che
certamente & molto importante percheé copre
il consuntivo del 1966 e le previsioni per il
1967-70, cioe coincide proprio con il perio-
do considerato dal programma quinquennale
1966-70.

Dopo aver rilevato quanto si presenti fa-
ticoso il cammino della ripresa e del recupe-
ro delle posizioni perse e come non cammi-
nino con lo stesso metro gli obbiettivi pro-
grammatici e le previsioni industriali, si fa
notare che, mentre, secondo il programma,
nel quinquennio 'aumento della produzione
dovrebbe essere pari al 7% annuo; secondo
le previsioni degli operatori 'aumento della
produzione dovrebbe essere dell’ordine del
7,2% annuo, includendo ledilizia; per gli
investimenti, invece, I'ammontare medio an-
nuo sarebbe, per il programma, di 2.600 mi-
liardi di lire, mentre gli industriali riten-
gono che il livello degli investimenti non su-
perera mediamente i 2107 miliardi !’anno.
Infine, per 'occupazione si prevede, da parte
degli industriali, un aumento degli occupati
al tasso medio annuo dell'1,6%, mentre il
programma economico indica un incremen-
to occupazionale dell’ordine del 2% annuo.
D’altro canto, si deve considerare che i 2600
miliardi relativi al 1966 non sono stati rag-
giunti (per l'esattezza ci si ¢ fermati a quo-
ta 1924 miliardi, ciog il 20% in meno), co-
sicche nei prossimi quattro anni si dovreb-
be non soltanto soddisfare 1'esigenza di inve-



Senato della Repubblica —

36474 —

1V Legislatura

681° SEDUTA (antimerid.) ASSEMBLEA - RESOCONTO STENOGRAFICO

20 Lucrio 1967

stire secondo l'ordine di grandezza stabilito
dal programma, ma aumentare ulteriormen-
te gli immobilizzi per riparare le falle del
1966. Da questa analisi degli operatori eco-
nomici, il programma quinquennale viene
cosl ridimensionato, per lo meno nelle sue
previsioni quantitative, perche per quelle,
diciamo cosi, qualitative le politiche econo-
miche che si vogliono seguire restano piut-
tosto nell’impreciso.

A questi problemi si riconnette diretta-
mente il problema delle aziende a partecipa-
zione statale e degli investimenti privati. Su
questo punto sarebbe bene chiarire un po’
le idee. Noon si puo pretendere di avere, come
suol dirsi, la botte piena e la moglie ubria-
ca: se si rastrella tutto il denaro per gli in-
terventi statali, si avra che il capitale priva-
to gia presente nelle imprese a partecipa-
zione statale sard sempre pitt diluito, cioe
sard sempre pilt ristretto il suo peso, sem-
pre piu frazionata e meno sentita la sua
influenza sulla gestione della partecipazione
e perdera la sua veste azionaria per assume-
re quella di un semplice interesse patrimo-
niale. Nei primi dieci anni della sua istitu-
zione, il Ministero delle partecipazioni sta-
tali ha investito 5.500 miliardi, di cui 1.750
nel Mezzogiorno. Ma quali sono effettiva-
mente i limiti di questo Ministero? La do-
manda non & oziosa, perché tanta parte del-
la programmazione & innestata proprio su
questo problema. Il Ministero 1'ha precisato
quando ha detto che lo Stato, quando diven-
ta imprenditore, assume 'esercizio di quelle
attivita economiche che sfuggono alla possi-
bilita e capacita di iniziativa dei privati o
possono contribuire ad una azione antimo-
nopolistica.

E cio pud anche andar bene, perche fino
a questo punto & fatto salvo il principio del-
Veconomicita dell’azienda, ma poi si avan-
zano delle eccezioni di carattere sociale, di
carattere politico ed anche questo potrebbe
essere talvolta giusto, ma in tal caso le azien-
de devono essere rimborsate delle spese so-
stenute per tali investimenti, fatti non in
omaggio a criteri economici, ma a criteri
sociali e politici, anche se giusti.

Ma chi li stabilisce questi criteri econo-
mici? Lo stesso Ministero ne & allarmato

quando nota che l'espansione delle imprese
pubbliche in settori estranei alla loro attivi-
ta avviene spesso all'insaputa delle autorita
governative, che pur ne sono responsabili
dinanzi al Parlamento. E un grido di allarme
che lancia il Ministero quando parla della
concezione assistenzialistica in cui spesso si
trova implicato: & questo il concetto che
prevale in tutte le attivita, che pur dovrebbe-
ro essere produttive, non solo del Ministero
di cui ci occupiamo, ma di tutti gli enti na-
zionali, provinciali, comunali, parastata-
li eccetera. Il che fa si che la richiesta di fon-
di sia enorme, le fonti si esauriscano e non
resti che il solito ricorso al mercato finanzia-
rio e quindi all’aumento della dotazione di
questi enti ed all’esaurimento delle possibili-
ta del mercato privato. E un discorso che
va fatto in questa sede, o per lo meno, va
ripetuto, perché qualsiasi programmazione
si sfalda con questa politica dello Stato ope-
ratore, che spesso & una vera € propria spro-
grammazione. Poche cifre bastano a confor-
tare quanto sto dicendo. Gli investimenti
pubblici nel piano, dopo i vari scorrimenti
subiti dallo stesso, sono aumentati da 10.800
a 11.450 miliardi. Nel contempo, sono state
modificate le previsioni di finanziamento: il
« risparmio pubblico », che doveva contri-
buire alla realizzazione di quegli investimen-
ti con 6.500 miliardi, riduce nel piano attua-
le il suo apporto (teorico) a 5.250 miliardi;
aumenta per converso il previsto ricorso al
mercato dei capitali: da 4.350 miliardi a
6.200 miliardi. Ma il risparmio pubblico si &
quasi completamente vanificato nella real-
ta: non raggiungera nel 1967 neanche i 400
miliardi, rispetto ai mille previsti dal pro-
gramma.

Ne i franamenti rispetto a questa fatica
del ministro Pieraccini si hanno solo in que-
sto settore: osserviamo brevemente, per
esempio, quel che avviene nel settore sani-
tario. Naturalmente me ne occuperd breve-
mente perche di questo settore si sono inte-
ressati particolarmente i colleghi D'Errico e
Peserico.

Qui mi interessa solo il lato economico,
direi programmatico, del problema. Quale
programma finanziario ¢ stato fatto per la
riforma ospedaliera? Noi sappiamo una sola
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cosa sicura e cioe¢ che lintervento finanzia-
rio dello Stato manca della necessaria co-
pertura, quindi & sprogrammato, per cui si
¢ ricorsi alla formula di compromesso e cioe
che il fondo ospedaliero verra « annualmen-
te integrato con legge ordinaria di bilancio »;
e poi si aggiunge, da fonte ministeriale, che
«questo tipo di intervento non potra con-
tinuare per molti anni, dato che si dovra ar-
rivare ad una scelta politica in aderenza alle
linee del piano quinquennale ». Sono queste
le parole del ministro Mariotti, ma abbia-
mo gia doppiato la secconda meta del 1967,
la legge ospedaliera non potra essere varata
se non dopo le vacanze e il piano quinquen-
nale, per giunta, scade nel 1970. In quale
anno avverra la scelta politica che auspica
il ministro Mariotti? E stato stanziato per
esempio un fondo di 10 miliardi per il 1967,
che dovrebbe servire a tante cose: istruzio-
ne professionale, attrezzature ospedaliere,
ampliamento degli ospedali, eccetera, ma poi
si aggiunge che questa somma andra spesa
nel 1968, il che significa, se le parole hanno
un senso, che per il 1967 i 10 miliardi non ci
sono. Ne discuteremo pilt a lungo in sede
di riforma ospedaliera: dird solo che l'aver
aumentato d’'un colpo, con una semplice cir-
colare ministeriale, di oltre mille lire al gior-
no la retta ospedaliera, non & passato senza
conseguenze sull’economia italiana, percheé
le mutue debbono pagare di pitt e debbono
reperire i fondi aumentando i contributi del
mondo del lavoro. Oggi si assiste al feno-
meno che la retta ospedaliera in sala comune
¢ pitt del doppio di quella che lo stesso ente
mutualistico paga alla migliore casa di salu-
te privata, né la cosa varia quando si passa
alle prime classi, sia degli ospedali sia delle
cliniche. Basta informarsi dei costi di degen-
za al Policlinico di Roma. E per giunta, le
cliniche private pagano fior di tasse, mentre
gli ospedali presentano deficit paurosi.

Altro che programmazione!

Ad accentuare questo stato di disagio si
¢ aggiunta l'immensa mole dei piani regio-
nali: stentano ad uscire questi grossi volu-
mi, tanto che sono state chieste varie proro-
ghe, ma poi ogni tanto qualcuno di questi
grossi volumi viene pubblicato: ricchi di gra-
fici e di tabelle in cui vi & tutto, esprimono

tutti i desideri ed ambizioni della regione,
ed in essi le varie realtd economiche regio-
nali sono valutate soprattutto in funzione
politica.

A voler sommare le richieste programma-
tiche dei vari piani regionali si arriva a cifre
sbalorditive, che nulla hanno a che fare con
le cifre della programmazione nazionale. Ho
letto con sufficiente attenzione che cosa vo-
gliono questi programmi regionali: confes-
so che non mi ci sono bene orientato, e la
confessione non mi fa vergogna perche se si
legge la relazione al Convegno di Roma si
vede che vi ¢ tale una confusione di idee che
¢ difficile venirne a capo. Non & un program-
ma autarchico di ogni singola regione, né &
il frutto della regionalizzazione del piano
nazionale, bensi un modo non ben precisato
ma tipicamente italiano di concepire in ma-
niera originale la nozione di piano regionale
in senso proprio. Insomma, se dovessimo. ti-
rare una conclusione, non si sa ancora bene
cosa sia questo piano regionale e come deb-
ba articolarsi con il piano nazionale. Io ag-
giungo solo due altre considerazioni: la pri-
ma, che le camere di commercio stanno gia
pubblicando da un paio di anni delle « mo-
nografie regionali per la programmazione
economica » che naturalmente sono in gene-
re pitt complete e documentate; e la seconda,
che tutti questi studi stanno costando al-
I'erario un mare di soldi, tanto che lo stes-
so Ministro della programmazione sarebbe
rimasto impressionato dallo sperpero di tan-
to denaro e dalle cifre talvolta impressionan-
ti che esperti veri, e talvolta fasulli, avreb-
bero richiesto e ottenuto.

Per quanto riguarda il turismo nel Mez-
zogiorno, il programma prevede la realiz-
zazione delle infrastrutture a carico dello
Stato, nonché contributi e finanziamenti sia
per le imprese intermedie, sia per le inizia-
tive alberghiere.

Non si conoscono gli slanziamenti ordina-
ri, ma quelli straordinari ammontano a soli
107 miliardi, di cui, come si rileva dal pro-
gramma di coordinamento, 57 destinati ad
incentivi e 50 ad infrastrutture. In effetti,
come si ¢ detto, 16 miliardi giad sono stati
spesi. Comunque gli stanziamenti paiono mo-
desti sia per le opere di infrastruttura, sia
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per le iniziative specifiche. Il programma ori-
ginariamente prevedeva la creazione di 50
mila nuovi posti letto. In realtd gli stan-
ziamenti permetteranno la creazione di soli
22 mila posti letto, cifra considerevolmente
inferiore a quella originaria.

Veniamo adesso ad alcune considerazioni
sulla programmazione nel settore della
pesca.

Nel capitolo XVIII — agricoltura — al pa-
ragrafo intitolato: « I problemi del settore
della pesca », si auspica « I'intervento di una
societa a partecipazione statale che curi la
costruzione delle imbarcazioni ed il succes-
sivo loro noleggio ad imprenditori privati
e a cooperative di pescatori ».

Un tale orientamento, se concretamente
realizzato, parrebbe particolarmente preoc-
oupante, sia sotto il profilo del buon uso del
pubblico denaro, sia sotto il profilo della
concorrenza alle gia esistenti imprese di pe-
sca oceanica (95 navi, per oltre 40 miliardi
investiti, con circa 3000 persone imbarcate).

Gia a suo tempo il CNEL aveva espresso
un parere particolarmente deciso su que-
sto punto della programmazione; infatti esso
ritenne che non dovrebbe farsi riferimento
ad interventi di societa a partecipazione sta-
tale che — date le caratteristiche del settore
della pesca — non si giustificano « né sotto
il profilo economico, né sotto quello so-
ciale ».

Conviene qui osservare che le dimensioni
di investimento, per ogni unitd da pesca
oceanica, variano da lire 600 milioni a lire
1.300.000.000 (per le navi maggiori).

Tali navi hanno infatti particolari attrez-
zature frigorifere per la surgelazione e la
conservazione del pescato a -30°; esse sono
inoltre provviste di particolari strumenti
elettronici per la ricerca del pesce e devono
offrire agli equipaggi (anche 30 persone) con-
fortevoli condizioni di abitabilita, in consi-
derazione della durata delle campagne in
oceano (70-120 giorni). Aggiungasi inoltre
che le gestioni comportano anticipazioni di
spesa varianti per giorni di navigazione da
lire 250.000 a lire 800.000; il costo di una
campagna oscilla pertanto da lire 14 milio-
ni a lire 70 milioni e comporta solidita eco-
nomiche non indifferenti per le imprese che

gestiscono navi da pesca oceanica, anche in
considerazione del fatto che la produzione
pud qualitativamente variare, in contrasto
con 1 costi costanti delle giornate di pesca.

Con le premesse di cui sopra, &€ necessario
ricordare che nessun Paese occidentale ha
ritenuto possibile avviare una formula simi-
le a quella suggerita nel Capitolo XVII del-
la programmazione.

Il programma sostiene la tesi di una pro-
duzione nazionale che non riesce a soddi-
sfare i consumi interni, ma in effetti ci pare
che tale tesj sia basata su una semplicistica
osservazione della formula: produzione in-
terna pilt importazioni, uguale consumi in-
terni apparenti (facendo nulle le esportazio-
ni). E, infatti, se si guarda all’aumento for-
tissimo delle importazioni di pesce fresco,
congelato o surgelato avutosi negli ultimi
anni (64 mila tonnellate nel 1961 e 89 mila
nel 1965) si potrebbe concludere in tal senso.
Ma le cose non stanno cosi: piuttosto € da
dire che lindiscriminata politica delle im-
portazioni chiude le possibilita di svilup-
po del settore pitt moderno della nostra pe-
sca, quello della produzione ittica in oceano.
Attualmente le massiccie importazioni di pe-
scato di origine estera a prezzi nettamente
inferiori ai costi della produzione nazionale,
(persino, a quanto pare, di pescecane della
Russia, venduto poi come pescespada), crea-
no situazioni di squilibrio tra costi e ricavi
aziendali, come & dimostrato dal fatto che
nessuna impresa di armamento ha potuto
applicare nei propri bilanci i coeflicienti di
ammortamento (elevati recentemente dal 10
al 12,5 per cento) mentre ridotti sono gli ac-
cantonamenti per i fondi di riclassifica: cid
significa che l'esercizio non consente neppu-
re la piena copertura dei possibili ammor-
tizzi ed incide, quindi, sul capitale impiegato.

Cosi stando le cose, & ben difficile conce-
pire 'aflitto, da parte dello Stato, di costosi
strumenti di produzione, quali le navi ocea-
niche, che sono impiegate a distanze notevoli
dal luogo di residenza del supposto locatario
(lo Stato), che possono incorrere in fre-
quenti avarie e che esigono costose e costan-
ti manutenzioni, onde essere autorizzate a
navigare dal Registro navale (periodiche ri-
classifiche). Non pud quindi assimilarsi il



Senato della Repubblica

— 36477 —

IV Legislatura

681* SepuTa (antimerid.) ASSEMBLEA - RESOCONTO STENOGRAFICO

20 LucLio 1967

noleggio di una nave da pesca oceanica al
noleggio (charter) di una nave passeggeri
o da trasporto, per le quali esistono schemi
internazionali di contratti, validamente spe-
rimentati.

Cade qui opportuno poi ricordare che da
vari anni la pesca oceanica ital.ana si tra-
scina in una crisi gestionale della quale &
difficile prevedere la fine. Infatti la flotta da
pesca oceanica italiana produce oggi a co-
sti non competitivi con i costi di Paesi a
bassi salari (Giappone, Spagna, Portogallo),
di Paesi a commercio di Stato (Unione So-
vietica, Polonia) o di Paesi con banchi pe-
scosi assai vicini (Mauritania, Senegal, Sud
Africa, Canarie, Canada, Norvegia, Danimar-
ca, eccetera).

Tale squilibrio nei costi si & rivelato spe-
cie negli ultimi tempi in cui prodotti giap-
ponesi, africani e sovietici sono stati impor-
tati in Italia con prezzi CIF inferiori a lire
100 al chilo.

La stessa posizione geografica dell’'Italia,
lontana oltre 12 giorni dai banchi pescosi
pitt vicini (Mauritania), fa considerare con
perplessita l'attivita di un settore, che ope-
ra in condizioni iniziali sfavorevoli alle
quali occorre aggiungere la tendenza dei
Paesi di nuova formazione ad estendere viep-
piu le loro acque territoriali, escludendo dal-
la pesca il maggior numero di flotte, onde
poter direttamente produrre ed esportare.
(La Tunisia ha esteso le proprie acque a 70
miglia, la Mauritania ha recentemente espul-
so la flotta oceanica italiana dalla zona pili
produttiva, estendendo la fascia costiera a
12 miglia, il Senegal, il Sud Africa e la Co-
sta d'Avorio sembrano orientarsi analoga-
mente, la Guinea ha esteso le sue acque ter-
ritoriali a 200 miglia, eccetera).

A conferma della precarieta della situa-
zione della pesca oceanica italiana, si dan-
no le numerose insolvenze, presso 'IMI, dei
mutui di credito navale, contratti dalla pe-
sca oceanica italiana, con il beneficio di un
contributo di interesse statale del 3,5 per
cento. Parrebbe che il numero delle insol-
venze si aggiri sul 15 per cento delle opera-
zioni stipulate.

E quindi logico supporre che se gli attuali
armatori non possono rimborsare all'IMI i

mutui contratti per navi di loro proprieta,
ben piu diflicilmente i pescatori o le coope-
rative pagheranno ad una societa a parteci-
pazione statale il noleggio di navi a questul-
tima appartenenti, e certamente non ne cu-
reranno le indispensabili manutenzioni.

E facile prevedere che la societh a parte-
cipazione statale dovra dal noleggio passare
alla gestione delle navi da pesca, con risul-
tati economici facilmente immaginabili, date
anche le difficolta di controllo delle opera-
zioni in mare!

Un discorso molto piut lungo andrebbe fat-
to sulla parte programmatica che riguarda
la marina mercantile. Intendo pero limitare
questo discorso a pochi dati essenziali, an-
che perche intendo occuparmene con mag-
giore impegno prossimamente, durante la di-
scussione del bilancio di previsione 1968;
ma si deve riconoscere che se vi & un settore
in cui la programmazione va fatta, & proprio
quello della marina mercantile. Questo set-
tore accusa oggi una notevole sofferenza e
bene ha fatto il Parlamento ad approvare le
leggl per il rifinanziamento della legge per
il credito navale e per la proroga delle di-
sposizioni sul rinnovamento del naviglio
mercantile. Ma ben altre provvidenze biso-
gna attuare, sia perche dal quarto posto del
tonnellaggio mondiale siamo scesi all’ottavo,
dopo la Grecia, sia perche gli altri Paesi che
ci precedono gia godono degli stessi privile-
gi e quindi il distacco non si colmerebbe.

Occorre percid incrementare la formazione
di nuovo tonnellaggio, superando le cifre in-
dicate nel programma, ma per far cid e per
far si che la nostra marina diventi competi-
tiva occorre che tanti vincoli che appesanti-
scono questo settore vengano rimossi.

I nostri cantieri sono pili cari degli altri
e piu lenti nella consegna. Ebbene, io non
sono di quelli che chiedono che vengano
aboliti quei vincoli che attualmente obbliga-
no gli armatori a costruire le proprie navi
esclusivamente nei cantieri italiani, perche
bisogna pur sostenere la nostra attivitd can-
tieristica, ma ¢& necessario renderla meno
onerosa, tanto pilt che gli armatori stranie-
ri che costruiscono le loro navi nei nostri
cantieri godono di provvidenze a loro favo-
re, specie nel settore della tassa di esporta-
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zione, che spesso superano le agevolazioni di
cui godono gli armatori italiani.

Sulla nostra vita marinara gravano poi
dei pesi che non trovano riscontro in altri
Paesi. Abbiamo un sistema previdenziale ed
assistenziale il pilt costoso del mondo, secon-
do solo agli Stati Uniti, che perdé godono
di ben altre agevolazioni. Si pensi che in
Italia si pagano mensilmente per ogni mari-
naio 58.000 lire per oneri previdenziali, men-
tre in Inghilterra se ne pagano 24.000: cio,
unito ad altre passivita, fa si che il costo
mensile di un marinaio sia di 251.000 lire,
mentre in Inghilterra & di 187.000 lire. E tut-
to cio minaccia di aggravarsi perche la rifor-
ma della previdenza marinara, che ha peral-
tro anche lati buoni, prevede oneri sociali
ancora pitl pesanti, a carico sia degli arma-
tori che dei marittimi; il che ha messo in
stato di agitazione l'intero settore marina-
ro. Come tutto cid possa conciliarsi con il
piano quinquennale di programmazione che
afferma la necessita di adottare provvedi-
menti alleviativi in materia previdenziale, ]a-
scio a voi giudicare.

Si rende necessario percid diminuire
il gravame fiscale, che spesso tarpa le ali a
qualsiasi iniziativa, (come per esempio la
tassazione per le perdite di navi, I'IGE su
navi acquistate all’estero), perché bisogna
entrare nell’ordine di idee che, se si vogliono
proprio mantenere degli oneri, peraltro
spesso molto discutibili, questi dovrebbero
essere pagati dalla collettivita. Intendo par-
lare, per esempio, dell’'obbligo di tenere sul-
le navi degli allievi che costano dalle 250 al-
le 300 mila lire mensili, nella proporzione di
uno ogni 4 ufficiali, e che noi poi spesso per-
diamo, perche vanno ad imbarcarsi sulle na-
vi di comodo all’estero.

Altre cause di remore sono il costo del de-
naro che per gli armatori ¢ molto elevato,
per cui una costruzione navale in Italia vie-
ne a costare il 15 per cento in pit che negli
altri Paesi e la concorrenza, che non esito a
definire mostruosa, che i servizi di premi-
nente interesse nazionale e i servizi maritti-
mi delle Ferrovie dello Stato, perche sovven-
zionati dallo Stato e largamente tamponati
nelle loro falle, fanno all’armamento privato.
Si dira che ¢ un linguaggio, come vorrei di-

re, da « padrone di vapore », ma io lo posso
fare in tutta serenitd perché non sono « pa-
drone di vapore », non ho alcun interesse
n¢ diretto né indiretto, in questo settore,
ma parlo come 'uomo della strada. Si suol
dire oggi che lo Stato assolve ad una fun-
zione positiva, « correttiva » della presenza
dell’iniziativa privata. lo ritengo che spesso
sia la presenza di imprese private che diven-
ta «correttiva » degli sprechi di ricchezza
che vengono ogni anno accumulando le ini-
ziative dello Stato: da una parte si distrugge
e dall’altra si crea; al limite, consentendo al-
lo Stato di distruggere pitt di quanto non
potrebbe distruggere se non esistesse 1'ini-
ziativa privata.

Vi sono poi due altre forti remore alla
nostra espansione navale, ma che entram-
be, con un po’ di buona volonta, potrebbero
essere per lo meno attenuate. Oggi i nostri
traflici sono in fuga verso il Nord per due
ragioni: 1) gli alti costi portuali, che, oserei
dire, sono suicidi, in quanto si debbono pa-
gare anche prestazioni che non vengono fat-
te; 2) il consolidarsi del nuovo servizio detto
« containerizzato » che fa si che molto trafhi-
co per il Nord America venga espletato dai
porti del Nord Europa, percheé particolar-
mente attrezzati a questo nuovo tipo di tra-
sporto marittimo. Nei primi tre mesi di que-
sto anno tale carico sarebbe stato di 2.350
tonnellate: la cosa non ha raggiunto, come
si vede, cifre preoccupanti, ma se non si
provvede a tempo verranno a consolidarsi
nuove correnti di traffico, che sara difficile
poi rimuovere.

Non ¢ il caso di soffermarsi sulla vexa-
ta quaestio dell’alto costo delle operazioni
nei nostri porti: ¢ materia incandescente,
in cui la politica giuoca un ruolo determi-
nante; ma mi sia lecito esprimere la fidu-
ciosa speranza che, come per il traffico con
i contenitori, i nostri operatori sapranno —
ed hanno saputo dimostrare come sanno af-
frontare le difficolta creando Rivalta Scrivia
con soluzioni che si sono imposte all’atten-
zione del mondo — adeguarsi ai tempi, an-
che per i problemi delle autonomie portuali
si arrivera, nell'interesse di tutti, ad un logi-
co componimento.
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Questi sono i problemi principali della
marina mercantile italiana, che non chiede
protezionismi negatori di libertad, ma, se vi
chiede una diminuzione di oneri fiscali, sa
di poter dimostrare che la Grecia con que-
sto solo incentivo & balzata a 8.000.000 di
tonnellate, superando I'Italia. Non si pos-
sono fare miracoli quando si deve soppor-
tare la concorrenza straniera e la concor-
renza italiana pagata dallo Stato, ed inoltre,
per effetto di provvedimenti a favore del-
I'esportazione, le navi per gli armatori ita-
liani costano piut delle navi costruite per gli
armatori stranieri.

Se questi problemi saranno tenuti presenti
dal Governo, forse il programma della ma-
rina mercantile sara il solo a dare qualche
soddisfazione alle fatiche programmatiche
del ministro Pieraccini.

Abbiamo creduto di fare una modesta ma
onesta disamina di alcuni lati del piano, che
per le ragioni su espresse ¢ per tante altre
di cui non ho potuto far cenno, ci lascia pro-
fondamente scettici. Cid perd non ci impe-
disce di rendere omaggio alla sua fatica,
signor Ministro, ed alle responsabilita che
si & assunto.

Noi liberali non siamo contrari ai piani;
fanno parte anzi della nostra struttura men-
tale e piani ne hanno fatto tutte le Nazioni
prima di noi: & determinante lo spirito che
anima il piano, né noi vogliamo pensare che
quei mitigamenti apportati al piano nascon-
dano quei propositi velleitari ed eversivi del
primitivo piano Giolitti, pronti ad essere ri-
messi in circolazione.

Gia il piano, partito malissimo, migliorato
un tantinello poi, per lo meno nelle sue
espressioni, & gia spesso incappato nelle
mille secche della realtd economica europea
e mondiale, che avanza. Il piano per esem-
pio poteva non prevedere — ed era logico —
le soluzioni del Kennedy round, le scadenze
comunitarie e relativa politica di program-
mazione CEE, la liberalizzazione del com-
mercio con I'Est europeo, eccetera, e come
questi fatti imponessero un ammodernamen-
to del piano. Ma dopo bisognava pensarci.

Se mi € consentito terminare con un augu-
rio, ¢ che il piano proceda soprattutto con
serieta, resistendo al facile demagogismo di

tanti, e che si sappia adeguare la condotta
economica ai mezzi ed ai fini che si vogliono
perseguire. (Applausi dal centro-destra).

PRESIDENTE. Non essendovi
altri iscritti a parlare, passiamo all'esame
degli emendamenti.

Da parte dei senatori Chiariello ¢ Masso-
brio & stato presentato un emendamento ten-
dente a sopprimere i commi terzo, quarto
e quinto del paragrafo 127. L'emendamento
¢ gia stato svolto. Invito pertanto la Com-
missione e il Governo ad esprimere il loro
avviso sull’'emendamento in esame.

MAGLIANO TERENZIO, re
latore. La Commissione ritiene di dover re-
spingere l'emendamento. In caso contrario
aboliremmo autostrade e ferrovie.

C AR O N, Sottosegretario di Stato
per il bilancio e la programmazione econo-
mica. Il Governo & contrario.

PRESIDENTE. Metto ai voti lo
emendamento soppressivo presentato dai se-
natori Chiariello e Massobrio. Chi I'approva
¢ pregato di alzarsi.

Non & approvato.

Da parte dei senatori Nencioni, Basile, Cre-
misini, Crollalanza, Ferretti, Fiorentino,
Franza, Gray, Grimaldi, Latanza, Lessona,
Maggio, Pace, Picardo, Pinna, Ponte e Tur-
chi & stato presentato un emendamento so-
stitutivo al paragrafo 127. Se ne dia lettura.

ZANNINTI, Segretario:

Al terzo comma, sostituire le parole da:
« correggendo tuttavia », sino alla fine, con
le altre: «nello spirito di quell’armonico
coordinamento delle varie componenti previ-
sto dal precedente paragrafo 126 ».

PRESIDENTE. Iproponentiin-
sistono per la votazione?

PIN N A . Sj, signor Presidente.
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PRESIDENTE. Invitola Com-
missione ed il Governo ad esprimere il loro
avviso sull’emendamento in esame,

MAGLIANO TERENZIO, re
latore. Siamo contrari, tanto piut che l'emen-
damento ¢ pleonastico poiche i concetti sono
gia insiti nello spirito della legge.

C AR O N, Sottosegretario di Stato
per il bilancio e la programmazione econo-
mica. I1 Governo ¢ contrario.

PRESIDENTE. Metto ai voti
I'emendamento sostitutivo presentato dal se-
natore Nencioni ¢ da altri senatori. Chi lo
approva & pregato di alzarsi.

Non & approvato.

Da parte dei senatori Chiariello e Masso-
brio & stato presentato un emendamento
aggiuntivo al paragrafo 130. Se ne dia let-
tura.

ZANNINTI, Segretario:

Al quarto comma, punto c), aggiungere,
in fine, le parvole: «nel rispetto dell'unita
organizzativa e di gestione dell’Azienda ».

PRESIDENTE. Lemendamento &
gla stato svolto. Invito pertanto la Commis-
sione e il Governo ad esprimere il loro av-
viso sull’emendamento in esame.

MAGLIANO T TERENZIO, re

N

latore. La Commissione & contraria.

C AR O N, Sottosegretario di Stato
per il bilancio e la programmazione econo-
mica. Si chiede il rispetto dell’'unitd orga-
nizzativa e di gestione dell’azienda; cid non
& assolutamente in contrasto con quanto di-
ciamo noi chiedendo gestioni separate che
non implichino affatto la rottura dell’'unita
di indirizzo dell’azienda. I Governo & con-
trario all’'emendamento.

PRESIDENTE. Metto ai voti
I'emendamento aggiuntivo presentato dai se-

natori Chiariello e Massobrio. Chi 'approva
¢ pregato di alzarsi.

Non & approvato.

Da parte dei senatori Chiaricllo e Masso-
brio & stato presentato un emendamento
tendente a sopprimere il quinto comma del
paragrafo 130. Invito la Commissione ad
esprimere il suo avviso sull’emendamento in
esame.

*MAGLIANO TERENZIO, re
latore. 11 quinto comma del paragrafo 130
¢ una conseguenza del comma precedente
e contiene un indirizzo generale universal-
mente applicato. Abolire il comma signifi-
cherebbe abolire questo principio, quindi la
Commissione & contraria all’emendamento.

PRESIDENTE. Invitol'onorevole
Sottosegretario di Stato per il bilancio e
la programmazione economica ad esprimere
I'avviso del Governo.

C AR O N, Sottosegretario di Stato

. per il bilancio e la programmazione econo-

mica. I1 Governo & contrario.

PRESIDENTE. Metto ai voti
I'emendamento soppressivo presentato dai
senatori Chiariello e Massobrio. Chi 'appro-
va & pregato di alzarsi.

Non é approvato.
Da parte dei senatori Chiariello e Masso-

brio & stato presentato un altro emenda-
mento al paragrafo 130. Se ne dia lettura.

ZANNINTI, Segretario:

Al sesto comma, sopprimere le parole:
« particolarmente per quanto riguarda le
merci. Le brevi percorrenze si dovranno uti-

. lizzare di preferenza per i trasporti di

massa ».

PRESIDENTE. Lemendamento
& gia stato svolto. Invito Ja Commissione e
il Governo ad esprimere il loro avviso sul-
I'emendamento in esame,
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*MAGLIANO TERENZIO, re
latore. La Commissione ritiene che non sia
possibile accogliere l'emendamento perche
si tratterebbe di abolire la specializzazione
e conseguentemente rinunciare al miglior
utilizzo delle possibilita delle ferrovie.

C AR O N, Sottosegretario di Stato
per il bilancio e la programmazione econo-
mica. Si tratta di qualificazioni importanti
alle quali il Governo non pud rinunciare.
Pertanto il ‘Governo ¢ contrario all’emenda-
mento.

PRESIDENTE. Metto ai voti
I'emendamento soppressivo presentato dai
senatore Chiariello e Massobrio. Chi I'appro-
va & pregato di alzarsi.

Non & approvato.

Da parte dei senatori Chiariello e Masso-
brio & stato presentato un emendamento
soppressivo al paragrafo 132. Se ne dia let-
tura.

ZANNINI, Segretario:

Al primo comma, sopprimere le parole:
« la creazione di consorzi obbligatori tra le
imprese concessionarie di servizi compren-
soriali »,

PRESIDENTE. Lemendamento &
gia stato svolto. Invito pertanto la Commis-
sione ad esprimere il suo avviso sull’'emen-
damento in esame.

*MAGLIANO TERENZIO, re
latore. La tendenza alla formazione di con-
sorzi, che qui si vorrebbe abolire, & gia ap-
plicata in parte dalle aziende attraverso i co-
siddetti pulls. Quindi noi riteniamo di dover
respingere l'emendamento.

PRESIDENTE. Invito I'onore-
vole Sottosegretario di Stato per il bilan-
cio e la programmazione economica ad
esprimere 1'avviso del Governo.

C AR O N, Sottosegretario di Stato
per il bilancio e la programmazione econo-

miica. 11 Governo concorda con la Commis-
sione.

PRESIDENTE. Metto ai voti
I'emendamento soppressivo presentato dai
senatori Chiariello e Massobrio. Chi 'appro-
va & pregato di alzarsi.

Non & approvato.

Da parte dei senatori Nencioni, Basile, Cre-
misini, Crollalanza, Ferretti, Fiorentino,
Franza, Gray, Grimaldi, Latanza, Lessona,
Maggio, Pace, Picardo, Pinna, Ponte e Tur-
chi ¢ stato presentato un emendamento so-
stitutivo al paragrafo 132. Se ne dia lettura.

ZANNINTI, Segretario:

Sostituire il secondo comma con il se-
guente: ’

« L'istituto della concessione dovra essere
adeguato alle esigenze di una organizzazio-
ne dei servizi di trasporti che tenga conto
dello sviluppo maggiore raggiunto nell'ulti-
mo periodo e della congestione del traffico:
dovranno pertanto essere eliminate, per
quanto & possibile, le duplicita dei servizi,
con lo spostamento delle doppie linee su al-
tri punti della rete stradale nazionale, dove
dovranno eliminarsi servizi ferroviari asso-
lutamente anti-economici; l'estensione del-
la rete nelle zone in via di industrializzazio-
ne e di sviluppo; il parallelo adeguamento
della viabilita ordinaria alle esigenze dello
sviluppo economico delle autostrade, ivi
comprese le autostazioni.

Si rende ancora necessario, per permette-
re un riordinamento concreto dei servizi,
concedere una riduzione sulla imposta di
fabbricazione sul carburante; la revisione
dei canoni postali per adeguarli all’effettivo
costo del servizio; il regolamento del trafli-
co in funzione del riconoscimento della prio-
rita del trasporto collettivo pubblico rispet-
to a quello privato ».

PRESIDENTE. Invito la Com-
missione ad esprimere il suo avviso sul-
I'emendamento in esame.
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MAGLIANO TERENZIO, re-
latore. 11 parere della Commissione ¢ nega-
tivo perche i concetti contenuti nell’emen-
damento sono gia espressi nella legge.

PRESIDENTE. Invitol'onorevole
Sottosegretario di Stato per il bilancio e la
programmazione economica ad esprimere lo
avviso del Governo.

C AR O N, Sottosegretario di Stato per
il bilancio e la programmazione economica.
Il Governo & contrario. C'¢ in questo emen-
damento una serie di questioni concernenti
altri capitoli, per cui non sembra assoluta-
mente di poter accettare I'emendamento.

MAGLIANO TERENZIO, re
latore. Signor Presidente, la parte interes-
sata vorrebbe che questa loro indicazione
fosse accolta come raccomandazione. Riten-
go che nelle leggi esecutive si possa acco-
glierla; comunque, nelle future leggi, perche
non si puo certo inserire nel piano.

PRESIDENTE. Daccordo, pen-
so che anche il Governo non avra difficolta
ad accettare questa raccomandazione per il
futuro. Poiché i proponenti non insistono
neli’emendamento, si intende che I'abbiano
ritirato.

I senatori Chiariello e Massobrio hanno
presentato un emendamento soppressivo del
terzo comma del paragrafo 132. Invito la
Commissione ed il Governo ad esprimere il
loro avviso su questo emendamento.

MAGLIANO TERENZIO, re
latore. Siamo contrari. Qui vi & un’opposi-
zione alle regioni che sono previste dalla
Costituzione.

C AR O N, Sottosegretario di Stato per '

il bilancio e la programmazione economica.
Sono d’accordo con la Commissione.

PRESIDENTE. Metto ai voti
I'emendamento soppressivo presentato dai
senatori Chiariello e Massobrio. Chi I'appro-
va & pregato di alzarsi.

Non & approvato.

Da parte dei senatori Adamoli, Vidali e
Fabretti sono stati presentati due emenda-
menti al paragrafo 133. Se ne dia lettura.

BONAFINI, Segretario:

Al quinto comma, sostituire le parole:
« da un milione ad un milione ¢ mezzo di
tonnellate », con le altre: « a cinque milioni
di tonnellate ».

Sostituire il sesto comma con il seguente:

« Quanto ai servizi marittimi sovvenzio-
nati il programma deve porsi l'obiettivo di
fare della flotta di P.I.N. la protagonista
della piena ripresa dell’attivita marinara
del nostro Paese, secondo i seguenti indi-
rizzi:

1) creazione di un unico Ente com-
prendente le attuali quattro societa di P.I.N.
e le flotte della Finsider ¢ dell’ENI;

2) conquista di traffici regolari specie
verso i Paesi del terzo mondo ed i Paesi
socialisti;

3) riorganizzazione degli apparati com-
merciali e amministrativi, colpendo ogni
forma di parassitismo burocratico ».

PRESIDENTE. Questi emenda-
menti sono stati gia illustrati. Invito per-
tanto la Commissione ad esprimere su di
essi il proprio avviso.

*MAGLIANO TERENZIO, re
latore. La Commissione ritiene che la valu-
tazione del Governo sia la pili idonea, la piu
ponderata e la pilt aderente alla realta e alle
richieste del settore; respinge pertanto la
sostituzione richiesta dagli emendamenti
presentati al paragrafo 133.

PRESIDENTE. Invitol'onorevole
Sottosegretario di Stato per il bilancio e la
programmazione economica ad esprimere
I'avviso del Governo.

CA R O N, Sottosegretario di Stato per
il bulancio e la programmazione economica.
Onorevole Presidente, dopo il lungo discor-
S0, ¢osi circostanziato, di un uomo che cono-
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sce bene questo settore, quale il senatore
Adamoli, ritengo di non poter rispondere
con un secco no, ma di dover dire che
sembra molto piu realistico quello che noi
proponiamo. Quando parliamo di passare a
5 milioni di tonnellate, si esprime pitt un
auspicio che un qualche cosa che sia real-
mente ottenibile nel quinquennio. E quanto
ha detto il Ministro della marina mercantile
a tal proposito va valutato nel contesto del
discorso piu che come una possibilita di
realizzazione nell’arco temporale del piano.

Le do atto che la tendenza da parte delle
marinerie del mondo ¢ quella di un aumen-
to della flotta ed ¢ in questa direzione che
si muove anche la nostra; ma in un pro-
gramma che non voglia essere quello che &
stato chiamato, da avversari o da amici, un
libro dei sogni, & opportuno essere molto
prudenti e realistici. Per questo motivo, sia-
mo contrari all’emendamento.

ADAMOLTI.

s

rina & un sogno!

Lo sviluppo della ma-

PRESIDENTE. Metto ai voti I'emen-
damento sostitutivo, presentato dai sena-
tori Adamoli, Vidali e Fabretti, del quinto
comma. Chi l'approva & pregato di alzarsi.

Non e approvato.

Metto ai voti I'emendamento sostitutivo
del sesto comma, presentato dagli stessi se-
natori. Chi l'approva & pregato di alzarsi.

Non & approvato.

Passiamo al paragrafo 134. Da parte dei
senatori Adamoli, Vidali e Fabretti & stato
presentato un emendamento sostitutivo. Se
ne dia lettura.

BONAFINI, Segretario:

Sostituire il terzo comma con il seguente:

« Il programma mira ad ottenere l'orga-
nizzazione di un sistema portuale nazionale,
fondato sulla gestione democratica dei porti
e sulla organizzazione regionale di questa.
Percio si rende necessaria la costituzione di
enti portuali regionali, di emanazione demo-
cratica, quali componenti della strumenta-

zione pubblica della programmazione eco-
nomica, nel quadro di una visione unitaria
di tutto il sistema portuale; a questi dovra
essere affidata la gestione diretta di tutte le
operazioni portuali e il compito di svilup-
pare ed ammodernare le attrezzature ine-
renti il lavoro portuale, confermando la ri-
serva di lavoro nei porti alle compagnie;
considerando questa come istanza fonda-
mentale dell’'ordinamento pubblico dell’at-
tivita portuale ».

PRESIDENTE. Questo emenda-
mento & gia stato illustrato e sia la Commis-
sione sia il Governo hanno espresso il loro
avviso. Metto pertanto ai voti 'emendamen-
to, non accettato né dalla Commissione né
dal Governo. Chi V'approva & pregato di al-
zarsi.

Non & approvato.

Da parte de:r senatori Chiariello e Masso-
brio & stato presentato un emendamento so-
stitutivo al terzo comma del paragrafo 134.
Se ne dia lettura.

BONAFINTI, Segretario:

Al terzo comma, sostituire le parole: « di
interesse nazionale e », con le altre: « che do-
vranno essere adeguati all’aumentato volume
dei traffici nazionali ed internazionali, spe-
cialmente con I'Europa centrale; a quest'ul-
timo proposito si rileva che i nostri porti
devono essere posti in grado di assorbire
una quota di traffici da e per il centro Eu-
ropa molto maggiore di quella attuale e che
ci6 deve essere ottenuto nel pit ampio qua-
dro dell’area economica europea unificata.
Si dovra inoltre conseguire ».

PRESIDENTE. Anche questo
emendamento & stato gia illustrato. Invito
pertanto la Commissione ed il Governo ad
esprimere il loro avviso.

MAGLIANO TERENZIO, rela-
tore. La Commissione ¢ contraria.

C AR ON, Sottosegretario di Stato per
il bilancio e la programmazione economica.
Anche il Governo & contrario.
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PRESIDENTE. Metto ai voti lo
emendamento sostitutivo presentato dai se-
natori Chiariello e Massobrio. Chi 'approva
¢ pregato di alzarsi.

Non & approvato.

Da parte dei senatori Adamoli, Vidali e Fa-
bretti ¢ stato presentato un emendamento
aggiuntivo dopo il terzo comma del para-
grafo 134. Se ne dia lettura.

BONAFINI, Segretario:

Dopo il terzo comma, inserire il seguente:

« Conseguentemente & necessaria 1’elabo-
razione di un piano nazionale dei porti che
affronti e risolva le attuali gravi deficienze
e prospetti I'indispensabile sviluppo futuro
in rapporto agli obiettivi generali della pro-
grammazione e alla esigenza di risolvere il
problema dell’arretratezza del meridione e
degli squilibri territoriali e settoriali ».

PRESIDENTE. Invito la Commis-
sione ad esprimere il suo avviso sull’'emenda-
mento in esame.

MAGLIANO TERENZIO, rela-
tore. La Commissione non & d’accordo, per-
che le enunciazioni sono gia contenute nel
piano.

PRESIDENTE. Il Governo ha gia
espresso il suo parere contrario. Metto per-
tanto ai voti 'emendamento presentato dai
senatori Adamoli ed altri. Chi l'approva &
pregato di alzarsi.

Non & approvato.

Da parte dei senatori Adamoli, Vidali ¢ Fa-
bretti & stato presentato un emendamento
sostitutivo del quinto comma del paragra-
fo 134. Se ne dia lettura.

BONAFINI, Segretario:

Sostituire 1l quinto comwma con il se-
guente:

« Insieme ai problemi strutturali e fun-
zionali dovra essere rivista l'attuale legisla-

zione, apportando a questa tutte quelle mo-
difiche che si rendano necessarie ».

PRESIDENTE. Anche su questo
emendamento la Commissione e il Governo
si sono gia espressi in senso contrario. Lo
metto pertanto ai voti. Chi I'approva & pre-
gato di alzarsi.

Non ¢ approvato.

Da parte dei senatori Nencioni, Basile,
Cremisini, Crollalanza, Ferretti, Fiorentino,
Franza, Gray, Grimaldi, Latanza, Lessona,
Maggio, Pace, Picardo, Pinna, Ponte e Turchi
& stato presentato un emendamento aggiun-
tivo al paragrafo 134. Se ne dia lettura.

BONAFI NI, Segretario:

Agguungere, in fine, il seguente comma:

« Tuttavia tenendo conto delle previsioni
contemplate sul Piano cosiddetto azzurro
che prevedevano un ammontare globale di
investimenti di circa mille miliardi, occor-
rera predisporre delle ulteriori fonti di fi-
nanziamento che rapidamente adeguino i
finanziamenti alle improrogabili esigenze
dei porti italiani ».

PRESIDENTE. Invito la Commis-
sione ed il Governo ad esprimere il loro av-
viso sull'emendamento in esame.

MAGLIANO TERENZIO, rela
tore. La Commissione & contraria.

C AR O N, Sottosegretario di Stato per
il bilancio e la programmazione economica.
Il Governo & contrario per la cifra che viene
qui indicata, perché anche questa & asso-
[utamente fuori di ogni reale possibilita nel
quinquennio.

PRESIDENTE. Metto ai voti lo
emendamento aggiuntivo presentato dai se-
natori Nencioni ed altri. Chi I'approva & pre-
gato di alzarsi.

Non & approvato.

Passiamo al paragrafo 135. Da parte dei
senator: Nencioni, Basile, Cremisini, Crol-



Senato della Repubblica —

36485 —

IV Legislatura

681> SEDUTA (antumerid.) ASSEMBLEA - RESOCONTO STENOGRAFICG

20 LucLio 1967

lalanza, Ferretti, Fiorentino, Franza, Gray,
Grimaldi, Latanza, Lessona, Maggio, Pace,
Picardo, Pinna, Ponte e Turchi sono stati
presentati due emendamenti aggiuntivi. Se
ne dia lettura.

BONAFINTI, Segretario:

Al secondo comma, aggiungere, in fine il
seguente periodo: « All'uopo saranno co-
struiti efficienti eliporti nelle zone di mag-
gior traffico ».

Al quarto comma, aggungere, in fine il
seguente pertodo: « In particolare occorre-
ra potenziare ed adeguare alle crescenti esi-
genze di traffico gh aeroport1 di Napoli, Pa-
lermo, Catania, Reggio Calabria e Cagliari ».

PRESIDENTE. Invitola Commis-
sione ad esprimere il suo avviso sugli emen-
damenti in esame.

MAGLIANO TERENZIO, rela
rore. Signor Presidente, se esiste nel piano
una previsione dell'uso degli elicotteri, evi-
dentemente si dovranno prevedere degli at-
terraggi; quindi la richiesta & pleonastica.

Il piano poi prevede il potenziamento de-
gli aeroporti, quindi non penso che esclu-
da gli aeroporti di Napoli, Palermo, Catania
eccetera.

PRESIDENT E. Invito 'onorevole
Sottosegretario di Stato per il bilancio e la
programmazione economica ad esprimere lo
avviso del Governo.

C A R O N, Sottosegretario di Stato
per il bilancio e la programmazione econo-
muca. Noi siamo certamente d’accordo con lo
spirito di quanto viene richiesto, ma il pia-
no non puo entrare nei dettagli. Quindi
siamo contrari non al contenuto, ma alla
formulazione dell’emendamento.

PRESIDENTE. Senatore Grimaldi,
insiste per la votazione degli emendamenti?

GRIMALDI. Insisto per la votazione
del primo emendamento al paragrafo 135 e
ritiro il secondo emendamento allo stesso pa-

ragrafo, considerando che esso pud essere
accolto come raccomandazione.

PRESIDENTE. Metto allora ai voti
Pemendamento aggiuntivo al secondo com-
ma del paragrafo 135 presentato dai senato-
ri Nencioni, Basile, Cremisini ed altri. Chi lo
approva & pregato di alzarsi.

Non & approvato.

Da parte dei senatori Nencioni, Basile,
Cremisini, Crollalanza, Ferretti, Fiorentino,
Franza, Gray, Grimaldi, Latanza, Lessona,
Maggio, Pace, Picardo, Pinna, Ponte e Tur-
chi & stato presentato un emendamento ag-
giuntivo al paragrafo 138. Se ne dia lettura.

BONAFINI, Segretario:

Aggrungere il seguente periodo: « La pre-
detta percentuale dovra essere suscettibile
di un sollecito necessario incremento, tenu-
to conto del carattere prioritario degli inve-
stimenti relativi al settore dei trasporti, sic-
ché nel quadro di ulteriori introiti dovra
essere riservata un’adeguata aliquota al pre-
detto settore ».

PRESIDENTE. Invito la Commis-
sione ad esprimere il suo avviso sull’emen-
damento in esame.

MAGLIANO TERENZIO, ve-
latore. Di questo problema non si pud tener
conto in questo piano; caso mai, se ne par-
lera dopo il 1970.

PRESIDENTE. Invitol'onorevo-
le Sottosegretario di Stato per il bilancio e
la programmazione economica ad esprime-
re l'avviso del Governo.

CA RON, Sottosegretario di Stato per
il bilancio e la programmazione economica.

N

Il Governo ¢ contrario.

PRESIDENTE. Metto ai voti lo
emendamento presentato dai senatori Nen-
cioni, Basile, Cremisini ed altri. Chi I'approva
& pregato di alzarsi.

Non e approvato.
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Da parte dei senatori Nencioni, Basile, Cre-
misini, Crollalanza, Ferretti, Fiorentino,
Franza, Gray, Grimaldi, Latanza, Lessona,
Maggio, Pace, Picardo, Pinna, Ponte e Tur-
chi ¢ stato presentato un altro emendamen-
to aggiuntivo al paragrafo 138. Se ne dia
lettura.

BONAFINTI, Segretario:

Aggiungere i seguenti commi:

« Al fine di facilitare il rinnovamento del
materiale rotabile alle aziende che esercita-
no, mediante autoveicoli, il trasporto pro-
fessionale di merci su strada, sono previsti
— per il prossimo quinquennio — premi e
facilitazioni sui finanziamenti secondo i
seguenti importi:

a) 30 miliardi, per premi di demolizione
dei veicoli usati in ragione del 10 per cento
del prezzo di acquisto del nuovo veicolo.

L'importo realizzato con la cessione del
veicolo usato resta attribuito al proprietario
del veicolo, e cid indipendentemente dal
premio di demolizione;

b) 220 miliardi, per credito da conce-
dere nella misura del 70 per cento dell'inte-
ro prezzo di acquisto del veicolo e da estin-
guere in otto anni all'interesse del 2 per
cento ».

PRESIDENTE. Invito la Commis-
sione ed il Governo ad esprimere il loro av-
viso sull’emendamento in esame.

MAGLIANO TERENZIO,
tore. La Commissione & contraria.

rela-

C AR ON, Sottosegretario di Stato per
il bilancio e la programmazione economica.
Il Governo & nettamente contrario.

PRESIDENTE. Metto allora ai voti
I'emendamento aggiuntivo al paragrafo 138
presentato dai senatori Nencioni, Basile,
Cremisini ed altri. Chi 'approva ¢ pregato di
alzarsi.

Non & approvato.

CORNAGGIA MEDICI.Doman
do di parlare per dichiarazione di voto.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

CORNAGGIA MEDICI. Signor
Presidente, appare nel programma economi-
co nazionale al capitolo XI, paragrafo 135,
un accenno ai trasporti aerei. Prendo la pa-
rola, con la velocita che ella cortesemente
mi comanda, per dire che il Parlamento deve
cogliere questa occasione per avere sempre
pill presenti le necessita dell’aviazione che
crescono in proporzione geometrica.

Bisogna provvedere agli aeroporti, all’assi-
stenza al volo, all'intensificazione delle linee
di carattere nazionale, regionale e locale, an-
che con elicotteri, come dice il piano; ma
soprattutto, come afferma il piano stesso,
nell'ultima parte del paragrafo 135, dovra
essere presa in considerazione la possibilita
di concedere incentivi all'industria aerospa-
ziale, il che vuol dire all'industria aeronau-
tica e a quella spaziale.

Ho preso la parola non per la vanita del
dire, ma percheé resti traccia della volonta
del Parlamento di avere presenti e risolvere
queste problematiche. (Vivi applausi dal
centro).

PRESIDENTE. Poiché nessun altro
domanda di patlare, metto ai voti il capito-
lo XI. Chi I'approva & pregato di alzarsi.

E approvato.

Approvazione di procedura urgentissima
per il disegno di legge n. 2337

TRABUCCHI. Domando di parlare.
PRESIDENTE. Ne ha facolta.

TRABUCCHI. La5* Commissione ha
approvato questa mattina in sede referente
il disegno di legge n. 2337 per la conversio-
ne in legge del decreto-legge concernente la
tassazione dei prodotti dell’agricoltura sia
in sede di Mercato comune, sia fuori del Mer-
cato comune e la modifica delle tariffe doga-
nali ed ha incaricato il relatore, che sono
io stesso, di venire a riferire in Assemblea
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sull’argomento. Chiedo pertanto che per tale
disegno di legge sia adottata la procedura
urgentissima, in modo che esso possa essere
discusso congiuntamente con l'altro provve-
dimento n. 2336, per il quale ¢ stata adottata
la stessa procedura nella seduta di ieri.

PRESIDENTE. Poicheé non vi sono
osservazioni, la richiesta del senatore Tra-
bucchi & accolta.

Ripresa della discussione

PRESIDENTE. Riprendiamo la di-
scussione del disegno di legge sul program-
ma economico nazionale.

Passiamo al capitolo XII. Se ne dia let-
tura.

BONAFINI, Segretario:

CAPITOLO XII.

POSTE E TELECOMUNICAZIONI

139. — L’intervento pubblico nel settore delle poste e telecomunicazioni si propone di
adeguare gli impianti e le attrezzature tecniche alle mutate esigenze — specie nei centri di
maggior traffico — e di diffondere e rafforzare le reti di comunicazione nelle zone di pilt recente
sviluppo industriale e turistico, con particolare riguardo al Mezzogiorno.

Nel quinquennio 1966-70 gli investimenti nel settore delle poste, telegrafi e servizi radio-
elettrici, escluse le opere edilizie — che nel Capitolo V sono incluse nell’edilizia pubblica —
ammonteranno a 80 miliardi, destinati all'adeguamento degli impianti.

Si dovranno realizzare le opere piu urgenti, comprendenti la costruzione dei principali
edifici, I'estensione dei sistemi di meccanizzazione e di automazione per lo smistamento della
corrispondenza e 'ammodernamento e il rinnovo di linee, cavi e impianti, nonché la manuten-
zione straordinaria degli edifici.

Si dovra inoltre conferire all’Azienda Autonoma delle Poste e delle Telecomunicazioni
un maggiore assetto organizzativo e funzionale, ampliandone l'autonomis e assicurandole
una gestione piu spiccatamente economico-produttivistica, secondo quanto previsto nel prov-
vedimento all’esame delle Camers.

Al servizio internazionale delle telecomunicazioni saranno inoltre assicurati adeguati inve-
stimenti, parte dei quali, saranno destinati ad esperimenti di comunicazioni per mezzo di satel-
liti artificiali, e parte al potenziamento delle attrezzature e degli impianti dell’ Italcable.

140. — Nel servizio telefonico, sono previsti nel quinquennio investimenti complessivi per
640 miliardi di lire, der qual: 60 per I'Azienda di Stato, la quale pofra portare a termine il
programma che assicurerda entro il 1970 la realizzazione di un servizio telefonico senza attesa
tra tutti i maggiori centri nazionali.

Gli investimenti nei servizi in concessione permetteranno un sensibile sviluppo dell’au-
tomazione dei servizi urbani ed extraurbani, l'assorbimento delle domande giacenti e il sod-
disfacimento delle nuove richieste di allacciamento.

Una maggiore funzionalita del sistema telefonico richiede che si giunga ad un piu soddi-
sfacente assetto der rapporti tecnico—funzionali intercorrenti tra i servizi gestiti dallo Stato
e quelli in concessione. ;

141. — Infine nel setfore radiotelevisivo, che ha gid raggiunto un apprezzabile grado di
sviluppo e che non prevede nel quinquennio I’attuazione della televisione a colori, gli inve-
stimenti s1 aggireranno sur 40 mihard: di lire.
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PRESIDENTE. E iscritto a par-
lare il senatore Massobrio. Ne ha facolta.

MASSOBRTIO. Signor Presidente,

signor Ministro, onorevoli colleghi, il setto- |

re delle poste e telecomunicazioni meritava,
a nostro giudizio, previsioni programmatiche
pit dettagliate ed esaurienti.

Dobbiamo invece notare che il capitolo
XII si esaurisce in un testo di una trentina
di righe nel quale si accenna soltanto alle tre
attivita postale, telefonica e radiotelevisiva
ed alla spesa programmata per ciascuno di
questi mezzi di comunicazioni senza esami e
nessun argomento, senza dare indicazioni
sulle scelte governative in ordine alla solu-
zione dei principali problemi del settore ed
anzi, addirittura, senza nominare affatto al-
cuni tra i pitl importanti punti.

Per quanto riguarda in particolare il set-
tore postale non possiamo non concordare
con l'affermazione del piano dove & detto che
« si dovra conferire all’Azienda autonoma
delle poste e telecomunicazioni un maggior
assetto organizzativo e funzionale, amplian-
done l'autonomia e assicurandole una ge-
stione piu spiccatamente economico-produt-
tivistica ».

In effetti, I'esigenza di una migliore orga-
nizzazione funzionale, di un servizio piu agile
e razionale e di una gestione pitt economica
¢ sentita da tutti, dall'utente al dipendente
delle poste e telecomunicazioni. Purtroppo,
invece, il nostro servizio postale nonostante
I'encomiabile impegno del Ministro & ancora
tra i pitt lenti e fra i piu burocratizzati di
Europa. A questo proposito & importante ri-
solvere il problema della meccanizzazione e
quello, molto complesso, del personale, an-
che al fine di evitare che si riproducano pe-
riodicamente le grandiose agitazioni che pa-
ralizzano, poi, per lungo tempo questo im-
portantissimo servizio pubblico.

La Commissione istituita dal Ministro per
la riforma burocratica ha proposto di artico-
lare il servizio su due aziende, dotate di larga
autonomia, delle quali una per il servizio
postale propriamente detto e per l'attivita
di raccolta del risparmio e 1'altra per i servi-
zi telegrafici e di comunicazione radioelettri-
ca. Questa proposta & indubbiamente interes-

sante per la maggiore agilita che conferireb-
be al servizio, ma non si riesce assolutamen-
te a capire (né & spiegato nel testo del pro-
gramma o nella relazione) per quale ragione
si vuole spezzare 1'unita del servizio. A no-
stro avviso cio servirebbe soltanto a dupli-
care il costo della direzione aziendale, do-
vendosi raddoppiare molti uffici e a confon-
dere le idee per quanto riguarda i servizi
e 1 costi comuni.

Inoltre, ci rendiamo perfettamente conto
della limitatezza dei mezzi a disposizione di
fronte all'imponenza delle esigenze. Tuttavia,
la necessita di adeguare il nostro servizio
postale a quello dei Paesi piu progrediti ed,
in particolare, a quello degli altri Paesi della
CEE, avrebbe a nostro avviso meritato una
ben maggiore considerazione.

Passando, ora, ad esaminare 1'importante
settore telefonico troviamo che, anche qui,
il problema principale ¢ quello dell’assetto
della gestione. In proposito, 'esperienza in-
segna che la formula IRI, pur con tutti i
suoi difetti, & preferibile perche permette di
assicurare una gestione piu agile di quella
delle aziende autonome senza perdere di vi-
sta le esigenze di economicita ed efficienza,
pur senza trascurare le sacrosante esigenze
sociali di servire le zone piu disagiate e peri-
feriche. Per questi motivi, concordiamo con
il parere del Consiglio nazionale dell’econo-
mia e del lavoro che la soluzione del proble-
ma debba ricercarsi anche nel quadro di una
possibile unificazione del sistema nell’ambito
della societad concessionaria.

Gli investimenti previsti nel settore tele-
fonico ammontano nel quinquennio a 660
miliardi, dei quali 60 di competenza della
Azienda di Stato a 600 della concessionaria.
Si tratta di somme molto ingenti e stupisce
di leggere che esse serviranno appena a rea-
lizzare entro il 1970 un servizio telefonico
senza attesa tra tutti i maggiori centri na-
zionali, mentre 'automazione dei servizi ur-
bani ed extraurbani — teleselezione — re-
gistrera un sensibile sviluppo.

Cio significa che un investimento per i
telefoni, che rappresenta 1'84,6 per cento del
totale di tutti gli investimenti del settore
poste e telecomunicazioni, equivalente al 3,6
per cento di tutti gli investimenti sociali in
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programma, servira soltanto a ridurre le at-
tese per le comunicazioni tra i maggiori cen-
tri. Resteranno quindi esclusi i centri non
maggiori e la teleselezione sara ancora ben
lontana dall’essere estesa a tutto il territorio
nazionale.

Resta il settore radiotelevisivo che ha una
enorme importanza per l'influenza che ha
sulla pubblica opinione. Si comprendono fa-
cilmente quindi i motivi per i quali lo Stato
si riserva il monopolio dell’esercizio della
radio e della televisione. Noi riteniamo in-
vece che, data la sostanziale aflinitd con la
stampa, si dovrebbe consentire la creazione
di reti indipendenti di radio e soprattutto di
telediffusione.

A tutto cio si aggiunga che lo Stato cerca
di influenzare in tutti i modi possibili la
stampa {e purtroppo spesso vi riesce) e cosi
si avra un quadro molto nero della reale si-
tuazione della libera informazione in Italia.
Ecco un campo dove sono veramente neces-
sarie delle riforme che il nostro Governo,
probabilmente, non fara mai!

Della televisione a colori ne parla la rela-
zione di maggioranza e quella comunista, ma
le conclusioni sono negative, in quanto non
si prevede la sua attuazione nel quinquen-
nio. Avremmo preferito che, in considerazio-
ne dell’evoluzione e dello sviluppo che inve-
ste continuamente il settore televisivo, la
possibilita di attuare la televisione a colori
in Italia fosse tenuta in considerazione e
non esclusa, come & stato fatto.

Un altro problema di rilevante interesse,
che merita, a nostro avviso, la migliore at-
tenzione del Governo, riguarda il servizio
trasmissione dati, mediante elaboratori elet-
tronici. A sostegno dell'importanza che as-
sume il sistema trasmissione-dati diremo che
esso ¢ gia stato attuato in diverse Nazioni,
con particolari benefici per gli operatori eco-
nemici di quelle Nazioni, il che sta a dimo-
strare e confermare il contributo che il pro-
gresso tecnico pud dare a sempre piu stretti
e fruttuosi rapporti economici.

In Italia, nonostante le numerose istanze
dei nostri operatori economici, detto servi-
zio non ha ancora trovato attuazione, il che
pone ghi operatori economici italiani in con-
dizioni di rilevante inferiorita e disagio, ri-
spetto agli operatori economici stranieri.

Siamo a conoscenza che 'Ttalia ha gia spe-
rimentato detto sistema di trasmissione-dati,
con due collegamenti su circuiti telefonici
delle apposite apparecchiature, tra Milano e
Mosca e Milano-Vasteras (Stoccolma).

Desideriamo porre in evidenza che, nono-
stante la rilevante distanza tra le localita
collegate tra di loro, a cui mi sono riferito,
il funzionamento del sistema avviene con il
semplice spostamento di una levetta appli-
cata sulle appareccchiature collegate alle due
estremita.

Signor Ministro, gli operatori economici
italiani chiedono di essere posti alla pari
con i colleghi stranieri, cosa che appare a
noi logica e giusta.

Concludendo, per i motivi che abbiamo
esposto, noi liberali, pur concordando in al-
cuni punti con le scelte e le impostazioni del
XII capitolo, poste e telecomunicazioni, del
piano, non possiamo approvare detto ca-
pitolo nel suo complesso; anzi riteniamo
che esso dovrebbe essere molto pitt am-
pio ed esauriente sui punti controversi
che vengono invece trascurati; che gli stan-
ziamenti sono stati distribuiti in base ad un
criterio che ci sfugge e che non & stato co-
municato dal Governo, e sul quale formu-
liamo quindi riserve; che l'utilizzazione dei
capitoli nel settore telefonico non sia razio-
nale, sembrano sproporzionata ai nisultati
che ci si propone di raggiungere; che il set-
tore della radio-telecomunicazione nelle ma-
ni dello Stato sia inutile ed anzi pericoloso
per il corretto funzionamento della vita de-
mocratica; che gli investimenti, tenuto conto
della possibile attuazione della televisione
a colori, dovranno essere maggiorati.

PRESIDENTE. E iscritto a parlare
il senatore Veronesi. Ne ha facolta.

VERONE S I. Signor Presidente, si-
gnor Sottosegretario, onorevoli colleghi, il
capitolo IT al paragrafo 141 detta in maniera
sintetica: « Infine nel settore radiotelevisivo,
che ha gia raggiunto un apprezzabile grado
di sviluppo e che non prevede nel quinquen-
nio l'attuazione della televisione a colori,
gli investimenti si aggireranno sui 40 miliar-
di di lire ». Questo inciso noi dovremmo og-
gi approvare al Senato mentre I’Europa vuol
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fare del 1967 il suo grande anno televisivo
con la comparsa in autunno della televisione
a colori, pur senza, peraltro, colmare in que-
sto campo il distacco che la separa dagli
Stati Uniti, dove da oltre cinque anni ven-
gono effettuate gia regolari trasmissioni a
colori.

Noi riteniamo che questo perfezionamen-
to del servizio che dovrebbe essere attuato
rappresenta un indispensabile progresso tec-
nico in un settore che forse pitt della stam-
pa, del cinema e della radio, esercita una
profonda influenza sugli uomini, sul loro si-
stema di vita e di pensare, quale strumento
di distrazione, di informazione e di educa-
zione, quanto meno come principio di fondo,
perche, spesso, per quanto riguarda la ra-
diotelevisione italiana, nella realizzazione vi
sono numerosi difetti ed errori.

Mentre in Austria, in Francia, nella Ger-
mania federale, in Gran Bretagna, in Olan-
da, nell'Unione Sovietica e negli Stati con
essa collegati si & deciso entro 'anno a fare
questo passo sulla via del progresso, in Ita-
lia, unica tra i Paesi del Continente euro-
peo, sembra si voglia per ora restare fuori
da questa civile competizione, paventando
chissa quale cataclisma nella nostra econo-
mia nel caso ci si dovesse incamminare, co-
me stiamo richiedendo con il nostro emenda-
mento, sulla via della realizzazione della te-
levisione a colori.

Si ¢ affermato, infatti, che il nostro Pae-
se non pud permettersi il lusso di un costo-
sissimo servizio, mentre tanti e tanti altri
problemi pill urgenti aspetterebbero di esse-
re risolti. Tale preoccupazione & nata da
iperboliche cifre: 3.500.000 nuovi apparec-
chi a colori nel quinquennio 1967-71 per una
spesa di circa 2 miliardi dei quali 1’80 per
cento da gravare sulla bilancia commerciale
a causa delle importazioni di alcune compo-
nenti di questi apparecchi che non sareb-
bero o non potrebbero venire costruite nel
nostro Paese. Queste sono le cifre addotte
alla Camera dall’'onorevole Anderlini a so-
stegno dell’'emendamento presentato insie-
me all’onorevole La Malfa al capitolo XII,
paragrafo 141, mirante a procrastinare a do-
po il 1970 I'entrata della televisione a colori
in Italia. Questo emendamento, per la ve-

rita, venne approvato in un periodo in cui
si risentivano influssi per una congiuntura
negativa pili pesante dell’attuale e queste ci-
fre turbarono indubbiamente quel ramo del
Parlamento tanto da indurlo ad approvare
I'emendamento stesso senza una seria, me-
ditata valutazione delle conseguenze dirette
e indirette che sarebbero potute scaturire e
che stanno scaturendo da una affrettata vo-
tazione se ed in quanto noi, per la nostra
parte, non la correggeremo.

Debbo riconoscere che anche la nostra
parte politica rimase allora perplessa di
fronte alle cifre esposte; pero, da allora
le polemiche sulla stampa e le documentate
precisazioni dell’Anie, I'associazione dei pro-
duttori di radio e televisione, hanno ridi-
mensionato le cifre stesse e quindi il proble-
ma. Lo stesso onorevole Anderlini ha in parte
riconosciuto il suo errore affermando che,
in effetti, nel quinquennio il mercato italiano
sarebbe in grado di assorbire un milione di
televisori con una spesa complessiva di 400
miliardi. Noi riteniamo che anche queste ci-
fre — successivamente riconosciute dall’ono-
revole Anderlini — peccano di eccesso, poi-
che da studi di mercato condotti in tutti
i Paesi europei e dai consuntivi dei primi
cinque anni del mercato americano risulta
che ogni mercato potrebbe assorbire un 7,5
per cento rispetto ai televisori in bianco e
nero esistenti alla fine del 1966.

Pertanto, sul mercato italiano nel quin-
quennio potrebbero essere collocati un mas-
simo di 500 mila televisori, per una spesa
complessiva non superiore ai 250 miliardi,
atteso — per comodita e semplificazione di
calcolo — che il prezzo dei televisori rimar-
ra nel quinquennio sulla costante delle 500
mila lire per unita.

Tali previsioni sembrano ormai comune-
mente accettate: qualificati esponenti della
maggioranza hanno anche formulato loro os-
servazioni basandosi proprio sulle cifre da
me esposte.

Riportate le cifre nel loro ordine naturale
¢ necessario ora valutare se esiste ancora
un problema o se questo problema, come
noi affermiamo, & stato artatamente creato.
Bisogna cioe accertare gli influssi che potra
avere questa spesa di 150 miliardi nel trien-
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nio 1967-70, vale a dire di 50 miliardi annui,
sulla struttura dei consumi privati, sugli in-
vestimenti produttivi e quindi sul sistema
economico generale. Cinquanta miliardi an-
nui rappresentano poco pitt dell’l per mille
dei consumi privati, per cui non possono
minimamente incidere sulla struttura dei
consumi stessi.

Altro argomento che, a nostro avviso, bi-
sognerebbe sfatare & quello degli influssi
psicologici che tale spesa potrebbe produrre
nello spirito imitativo del cittadino medio
italiano. Ci permettiamo di non condividere
questa preoccupazione perché abbiamo fon-
data fiducia, peraltro basata sui fatti del-
Pesperienza, nelle qualita del popolo italiano.

Lo sviluppo graduale ed uniforme avutosi
nelle vendite dei televisori in bianco e nero
ne & la migliore riprova: la domanda di tali
apparecchi si & estesa in arco temporale
omogeneo, aumentando gradualmente con il
diminuire del prezzo, raggiungendo soltanto
in questi ultimi anni uno standard apprez-
zabile ed adeguato al reddito medio del cit-
tadino italiano.

Lo stesso andamento progressivo si & avu-
to mnel settore degli elettrodomestici, la cui
diffusione capillare & stata raggiunta grazie
al basso prezzo attualmente raggiunto da-
gli stessi. La riprova & data dal mercato del-
le lavastoviglie, la cui ristrettezza & dovuta
al loro prezzo relativamente alto rispetto ad
altri elettrodomestici.

Il prezzo del televisore a colori non per-
mettera quindi una diffusione tale da distor-
cere la struttura dei consumi e da influire
sul risparmio dei cittadini. Infatti noi pre-
sumiamo che nei primi anni soltanto una ri-
stretta cerchia di cittadini, con un reddito
pitt elevato della media, potra acquistare lo
apparecchio senza distrarre la spesa dal ri-
sparmio e quindi dagli investimenti produt-
tivi, ma forse convogliando una minima par-
te della sua liquidita verso questo bene di
consumo durevole. Vale a dire che questa
preferenza non potra incidere per definizio-
ne sugli investimenti infrastrutturali.

Per quanto concerne il problema degli in-
vestimenti si ¢ aflermato che la messa in
cantiere di un programma impegnativo equi-
varrebbe alla distrazione da altri settori di

grosse cifre quali quelle necessarie al finan-
ziamento dell’opera in generale.

Tale affermazione, a nostro avviso, & desti-
tuita di qualunque fondamento poiche ci
risulta che la Rai-TV ha da tempo effettuato
i suoi investimenti per la televisione a co-
lori, tanto da essere in grado di mettere in
onda programmi a colori senza ulteriori spe-
se. I 40 miliardi di investimenti previsti
nel pianc nel quinquennio per la Rai-TV
non verranno, pertanto, superati e quindi
non potra essere intaccata la coerenza del
piano neppure dal lato degli investimenti,
come abbiamo dimostrato non esserlo dal
lato dei consumi.

Se le valutazioni che scaturiscono dal lato
dei consumi e degli investimenti complessivi
non possono destare alcun allarme, nel ca-
so della messa in onda entro la fine dello
anno 1967 di irasmissioni a colori, dobbia-
mo indagare quali influssi potranno derivare
alle industrie del settore da un rinvio delle
trasmissioni stesse a dopo il 1970. L’indu-
stria radio-televisiva, che fa parte del piu
vasto settore elettronico, fonda la sua esi-
stenza su un rapido progresso in cui le in-
novazioni tecnologiche si susseguono a rit-
mo accelerato, ed & inoltre da tale industria
che quella elettronica riceve stimolo ed im-
pulso anche per la sperimentazione in altri
campi.

L’'industria italiana sia degli apparecchi
che dei componenti oggi puo stare alla pari
con tutta l'industria europea del settore, sia
sul piano tecnologico che qualitativo.

Prova ne ¢& il crescente sviluppo delle
esportazioni che negli ultimi anni hanno di
gran lunga superato le importazioni.

Il suo notevole sviluppo tecnologico ri-
sulta pitt evidente se si considera che le
maggiori esportazioni scno rivolte verso i
Paesi del MEC e dell’'EFTA, cioé su mercati
in cui esistono industrie altamente compe-
titive. Tale opera di penetrazione e sviluppo
¢ frutto di anni di lavore compiuto dai tec-
nici e dalle maestranze del settore che am-
montano ad oltre ventimila.

La televisione a colori, dunque, piti che
costituire un consumo opulento, rappresen-
ta un perfezionamento di un servizio che
potra aprire notevoli prospettive di lavoro
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e di produzione per l'industria elettrotecni-
ca ed elettronica e costituire un importante
progresso tecnologico nella attivita del set-
tore. Di tali prospettive pare che si siano
resi conto tutti i Paesi europei, non esclusi
quelli del blocco orientale che non si pos-
sono certo accusare di mania consumistica.

La vitalita di questa industria, infatti, ¢
strettamente legata alla sua possibilita di
tenersi aggiornata al continuo sviluppo tec-
nologico, di cui la televisione a colori rap-
presenta oggi quello fondamentale. Nel ca-
so, quindi, che l'industria italiana dovesse
partire con un sensibile ritardo rispetto a
quella degli altri Paesi europei, i riflessi ne-
gativi nel campo dell’esperienza tecnica sa-
rebbero gravissimi e potrebbero compromet-
terne la stessa possibilita di sviluppo e di at-
tivitd. Siamo in un settore in cui non ci
si pud permettere il lusso di una stasi senza
che la concorrenza straniera ne approfitti.

Gradirei che su questo punto sia il rela-
tore che il Governo rispondessero non con
ragionamenti di carattere aprioristico, ma
con degli argomenti obiettivamente fondati
su analisi e su studi fatti.

L’inizio delle trasmissioni dopo il 1970
significherebbe far perdere tre anni di espe-
rienza al settore, durante i quali nei Paesi
concorrenti il progresso delle industrie in
questione consentirebbe loro di penetrare
in Italia con un prezzo di vendita molto mi-
nore di quello che potrebbero praticare i
nostri produttori. Conseguenza logica, la
perdita del mercato interno per lindustria
italiana e un aggravio della bilancia com-
merciale del prezzo di tutto l'apparecchio
e non soltanto di alcuni componenti attual-
mente non prodotti in Italia, che rappre-
sentano soltanto il 24 per cento del prezzo
complessivo del televisore a colori, percen-
tuale largamente compensabile dall’espor-
tazione.

A questo proposito si afferma, pretestuo-
samente, che lindustria italiana in questi
anni di forzato riposo potrebbe iniziare la
costruzione dei componenti — in modo par-
ticolare i cinescopi -— che attualmente do-
vrebbero essere importati. Ma come & possi-
bile che si possano fare degli investimenti
senza avere delle logiche previsioni di mer-

cato? A parte il fatto che per poter impian-
tare una lavorazione di tali componenti &
necessario per qualunque industria 'esisten-
za di un mercato interno, che invece non si
vuole far nascere, per cui non si comprende
perche si pensi di evocare fantasmi autar-
chici che, a nostro avviso, sono stati sempre
negativi per il nostro Paese. Se pertanto la
televisione a colori non ¢ che il necessario
sviluppo tecnologico di un servizio gia esi-
stente, il sun affossamento sarebbe in stri-
dente contrasto con le direttive dello stesso
piano quinquennale, mirante ad un maggiore
sviluppo tecnologico del Paese; quindi, se il
Governo non ci desse su questo punto il suo
parere favorevole, non comprenderei come
potrebbero inquadrarsi le dichiarazioni che
che il ministro Pieraccini faceva proprio ieri
qui in Aula a proposito della ricerca scien-
tifica.

In definitiva l'industria italiana non puo
subire in questo settore una stasi di tre an-
ni senza conseguenze dannose, estensibili per
evidente connessione a quello pilt vasto del-
I’elettronica.

Ci sembra, cosi di aver chiaramente spie-
gato, o per lo meno di aver tentato di spie-
gare chiaramente, perché non esistono im-
pedimenti di carattere economico € sociale
all'inizio delle trasmissioni televisive a co-
lori per i primi mesi del 1968.

Il mancato inizio per questa data non ri-
solverebbe nessun nostro problema ma ne
farebbe sorgere un altro, in un settore vitale
per lo sviluppo tecnologico del Paese.

Se pertanto non ci sono tiferimenti di or-
dine economico generale, & evidente che deve
esistere una recondita ragione politica. Ed
anche qui sarebbe opportuno che noi del
Parlamento conoscessimo i motivi, le cause
di questa recondita ragione politica.

Parrebbe che il settore in questione, unico
in un mercato libero, dovrebbe pagare le
spese di una scelta dirigistica travestita, qua-
le olocausto sull’altare del centro-sinistra.

Se, peraltro, persistessero ancora nei no-
stri governanti perplessita di ordine pih
strettamente economico, potrebbero essi
stessi fugarle non bloccando il servizio, ma
graduando nel tempo le ore di trasmissione;



Senato della Repubblica —

36493 —

IV Legislatura

6812 SepuTA (antimerid.) ASSEMBLEA - RESOCONTO STENOGRAFICO

20 LucLio 1967

sotto questo aspetto, infatti, i1 Governo ¢
arbitro in modo assoluto.

Per questi motivi noi vogliamo augurarci
un operoso ravvedimento, considerando lo
insegnamento antico che errare & dell'uomo,
ma perdurare nell’errore ¢ un fatto diabolico.
(Applausi dal centro-destra).

PRESIDENTE. Passiamo ora allo
esame degli emendamenti. Da parte dei se-
natori Nencioni, Basile, Cremisini, Crolla-
lanza, Ferretti, Fiorentino, Franza, Gray, Gri-
maldi, Latanza, Lessona, Maggio, Pace, Pi-
cardo, Pinna, Ponte e Turchi ¢ stato presen-
tato un emendamento al paragrafo 139. Se
ne dia lettura.

BONAFINI, Segretario:

Al primo comma, Ssostituire le parole:
« nel settore delle poste e telecomunicazio-
ni si propone di adeguare », con le altre:
« si propone di operare direttamente per
quanto concerne il settore poste e telegrafi
ed attraverso le aziende concessionarie (SIP,
Italcable, RAI-TV) per quanto riguarda il
settore telefonico privato, le comunicazioni
intercontinentali e la radio diffusione, al
fine di adeguare ».

PESIDENTE. Invito la Commissione
ad esprimere il suo avviso su questo emen-
damento.

MAGLIANO TERENZIO, rela
tore. 11 parere della Commissione & contra-
rio. Questi concetti, tra I'altro, sono gia con-
tenuti nella dizione generale della legge.

PRESIDENTE. Invito I'onorevole
Sottosegretario di Stato per il bilancio e la
programmazione economica ad esprimere lo
avviso del Governo.

C AR O N, Sottosegretario di Stato per
il bilancio e la programmmazione economica.
Il Governo & contrario. Non pud ammettere
una specificazione cosi rigorosa ed impegna-
tiva quale & richiesta dall’emendamento.

PRESIDENTE.
sistono?

I proponenti in-

BASILE. Insistiamo.

PRESIDENTE. Metto ai voti lo
emendamento sostitutivo, presentato dai
senatori Nencioni, Basile ed altri. Chi l'ap-
prova & pregato di alzarsi.

Non & approvato.

Il successivo emendamento, presentato
dagli stessi senatori al secondo comma, ten-
dente a sostituire le parole: « 80 miliardi »,
con le altre: « 120 miliardi », & da ritenersi
precluso in quanto abbiamo gia approvato
la tabella 1 del capitolo quinto.

Da parte degli stessi senatori Nencioni,
Basile, Cremisini, Crollalanza, Ferretti, Fio-
rentino, Franza, Gray, Grimaldi, Latanza,
Lessona, Maggio, Pace, Picardo, Pinna, Pon-
te e Turchi & stato presentato un emenda-
mento all’'ultimo comma del paragrafo 139.
Se ne dia lettura.

BONAFINI, Segretario:

All'ultimo comma, dopo le parole: « sa-
ranno Inoltre assicurati o », inserire le se-
guenti: « dalle societd private interessate ».

PRESIDENTE. Invitola Commis-
sione ed il Governo ad esprimere il loro av-
viso su questo emendamento.

MAGLIANO TERENZIO, rela-
tore. La Commissione € contraria.

C AR O N, Sottosegretario di Stato per
il bilancio e la programmazione economica.
Il Governo & contrario, perche noi abbiamo
un orientamento ben diverso da quanto ri-
chiesto, e precisamente quello di mantenere
il servizio nell’ambito pubblico.

PRESIDENTE. Senatore Basile,
insiste nell’emendamento?

BASILE. Sj signor Presidente.

PRESIDENTE. Metto ai voti lo
emendamento all’'ultimo comma, presentato
dai senatori Nencioni, Basile ed altri. Chi lo
approva & pregato di alzarsi.

Non & approvato.
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Passiamo al paragrafo 140. Da parte del

senatore Massobrio & stato presentato un
emendamento aggiuntivo. Se ne dia lettura.

BONAFINI, Segretario:

All'ultimo comma, aggiungere, in fine, le
parole : « da ricercarsi nell’ambito dell’azien-
da telefonica dell’IRI ».

PRESIDENTE. Questo emenda-
mento & stato gia illustrato. Invito pertanto
la Commissione e il Governo ad esprimere
il loro parere su di esso.

MAGLIANO TERENZIO, vrela
tore. La Commissione ritiene che 1'emenda-
mento sia da respingere.

C AR ON, Sotiosegretario di Stato per
il bilancio e la programmazione economica.
Il Governo & contrario perché sarebbe vin-
colato ad una scelta troppo precisa; cosi co-
m’e l'emendamento, il Governo avrebbe le
mani legate.

PRESIDENTE. Metto ai voti lo
emendamento aggiuntivo presentato dal se-
natore Massobrio. Chi l'approva & pregato
di alzarsi.

Non & approvato.

Passiamo al paragrafo 141. Da parte dei
senatori Veronesi, Massobrio e Chiariello &
stato presentato un emendamento sostitu-
tivo in via principale ed un altre in via su-
boerdinata. Se ne dia lettura.

BONAFINTI, Segretario:

Sostituire 1l paragrafo con il seguente:

« Infine nel settore radiotelevisivo si dovra
studiare la possibilita di permettere la coesi-
stenza di programmi radiotelevisivi pubblici
e privati.

Gli investimenti nel settore si aggireran-
no nel prossimo quinquennio sui 40 miliar-
di di lire, tenendo conto della possibile
attuazione della televisione a colori »;

In via subodinata, sostituire il paragrafo
con il seguente:

« Infine nel settore radiotelevisivo, per il
quale dovra porsi allo studio il problema di
una maggiore liberalizzazione, gli investi-
menti si aggireranno sui 40 miliardi di lire,
tenendo conto della possibile attuazione del-
la 1elevisione a colori ».

PRESIDENTE. Anche questi emen-
damenti sono stati illustrati. Invito la Com-
missione ad esprimere il suo avviso su di
essi.

TRABUCCHTI, relatore. Trattandosi
di cose diaboliche, devo rispondere io (Ila-
rita).

In realtd, mi pare che il senatore Veronesi,
in tutta la sua programmazione, per cosi di-
re, televisiva, non tenga presente che nel set-
tore delle poste e delle telecomunicazioni ci
sono tante innovazioni, tante spese da fare,
per cui ¢ stata ritenuta necessaria una rego-
lamentazione degli interventi.

Le poste devono modernizzarsi, e vediamo
con quale fatica lo stiano facendo. Nessuno
di noi ha sollevato la questione dei servizi
di bancoposta che sono molto pilt lenti che
nelle altre Nazioni e che potrebbero certa-
mente facilitare per gran parte anche gli
stessi scambi finanziari tra una parte e l'al-
tra della Nazione. Si sta cercando di mo-
dernizzare, lo vediamo giorno per giorno, il
servizio telefonico. e di fare coincidere le
esigenze delle aziende concesse e delle azien-
de in gesticne diretta.

Si sta cercando di portare tutti i servizi

‘ad una situazione di modernita anche dal

punto di vista internazionale. Abbiamo visto
I'anno scorso alla Mostra delle comunica-
zioni di Monaco quali livelli di modernita
e di tecnicismo il servizio delle poste, dei
telegrafi, dei telefoni, del bancoposta hanno
ormai raggiunto negli Stati stranieri. Abbia-
mo visto quale importanza abbia assunto il
servizio d: « telex » nella realta delle comu-
nicazioni sia all'interno degli Stati, sia tra
gli operatori italiani e stranieri.

Evidentemente, si tratta di raccogliere le
somme da destinare ad esigenze graduate.
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La ielevisione a colori & un’esigenza, ma puo
essere subordinata all’accoglimento di tut-
te le altre esigenze che esistono nella vita
economica attiva della nostra Nazione. Dire
che la fara lindustria privata o l'industria
pubblica non significa niente, nell'ambito del

piano, perche il piano riguarda la raccolta.

dei mezzi per le attivita private e per quel-
le pubbliche. Se distrarremo dei mezzi per
la televisione a colori, evidentemenie toglie-
remo mezzi per altre esigenze. Una politica
di programmazione esige che si programmi-
no e si coordinino le attivita private e quel-
le pubbliche.

Vi ¢ inoltre la grossa diflicolta che puo es-
sere rappresentata dall’athdare ad attivita
private il servizio televisivo: lamentiamo gia
qualche eccesso o qualche uscita dalla ret-
ta via con la televisione ufficiale.

Io penso che, nei limiti del 1970, il dise-
gno di legge che riguarda il complesso delle
riforme da apportare alle amministrazioni
non possa non essere mantenuto. Ci auguria-
mo tutti, nella nostra vecchiaia, di poterci
sedere di fronte ad un televisore a colori che
non sia per noi soltanto occasione di rimen-
branze del passato, ma che ci consenta anche
di vedere qualcosa per il presente o per lo
avvenire piu di quanto oggi non facciamo.
Indipendentemente da questo, pensiamo che
sia meglio avere subito i mezzi per le comu-
nicazioni internazionali e per svolgere i1 no-
stri affari, per rendere pitt corta la distanza
tra le varie parti del nostro Paese dal pun-
to di vista delle comunicazioni, per rende-
re pit vicina I'Ttalia agli altri Paesi; ed & da
auspicare che, come conseguenza di un’azio-
ne pubblica ben regolata e ben diretta, an-
che la televisione serva piu all’educazione
e un po’ meno alla diseducazione artistica,
e qualche volta anche morale, dei cittadini.

PRESIDENTE. Invito 'onorevole
Sottosegretario di Stato per il bilancio e la
programmazione economica ad esprimere
Favviso del Governo.

C AR ON, Sottosegretario di Stato per
il bilancio e la programmazione economica.
Onorevole Presidente, debbo ricordare che
il problema in questione ,la TV a colori, era

gia all’'ordine del giorno del CIPE, ed in par-
ticolare della segreteria, che ho l'onore di
ricoprire pro tempore, prima che venisse di-
scusso alla Camera dei Deputati.

il senatore Veronesi ricordera che alla Ca-
mera, con voto unanime, salvo I'astensione
del Partito liberale, (ma con una dichiara-
zione esplicita di uno dei suoi membri, nella
discussione generale, di favore all’emenda-
mento in questione), fu apportata una varia-
zione al testo del programma.

Ora, io riconosco che non tutti i dati e le
motivazioni che erano stati portati alla Ca-
mera dei deputati sono esatti, come ha acu-
tamente annotato il senatore Veronesi. Sta
di fatto, pero, che vi &€ una realta politica che
non possiamo disconoscere. La Camera fu
unanime, salvo l'astensione dei liberali, nel-
I'approvazione di questo emendamento. Pe-
ro, proprio per i motivi che sono stati espo-
sti nella seconda parte dell'intervento del
senatore Veronesi, cioé per la necessita di
mettere l'industria elettronica italiana alla
pari con quella di altri Paesi, il problema
(e spero che questa comunicazione sara di
soddisfazione, almenc parziale, per il sena-
tore Veronesi) & ritornato al CIPE, per un
esame accurato.

Allo stato attuale degli atti, non posso
quindi che esprimere parere contrario al-
l'uno e all’altro emendamento, formulando
la speranza che gli studi che stiamo com-
piendo possano rapidamente concludersi e
mettere cosi, specie nella scelta del siste-
ma, l'industria italiana in condizioni di po-
ter concorrere a parita di condizioni con le
altre industrie straniere.

Desidero poi chiudere questo mio inter-
vento dicendo che, oltre ad una questione
di politica economica generale che ha consi-
gliato la Camera ad approvare I'emendamen-
to in questione, vi ¢ il fatto che l'industria
italiana si ¢ dimostrata non univoca nel giu-
dicare il tempo necessario per la sua messa
in funzione. Altro & infatti la trasmissione,
per la quale, lo riconosco, la Rai-TV & pron-
ta, ed altro & invece la preparazione di tutto
il materiale necessario per la creazione dei

televisori a colori.
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Queste dichiarazioni spero possano in
parte tranquillizzare il senatore Veronesi e
permettergli di ritirare 'emendamento.

PRESIDENTE. Senatore Veronesi,
insiste per la votazione?

VERONESI. Prendo atto della ri-
sposta tecnica che ci & venuta dall’onorevole
Sottosegretario, mentre mi rammarico per
quella, un po’ troppo generale, data dal re-
latore. Poiché questo programma & indub-
biamente un programma a maglie larghe, per
cui pud entrare anche un investimento come
I'Alfa-sud, indubbiamente potra entrare an-
che la televisione a colori: e questo mi au-
guro nell'interesse di quanti, tecnici, diri-
genti, lavoratori e imprenditori sono interes-
sati al settore.

Per questi motivi, non chiedo una vota-
zione sugli emendamenti proposti.

PRESIDENTE. Da parte dei se-
natori Nencioni, Basile, Cremisini, Crolla-
lanza, Ferretti, F:orentino, Franza, Gray, Gri-
maldi, Latanza, Lessona, Maggio, Pace, Pi-
cardo, Pinna, Ponte e Turchi & stato presen-
tato un emendamento sostitutivo del para-
grafo 141, e un emendamento subordinato.
Se ne dia lettura.

BONAFINI1, Segretario:

Sostituire il paragrafo con il seguente:

« Infine nel settore radiotelevisivo si do-
vra studiare la possibilita di1 permettere la
coesistenza di programmi radiotelevisivi
pubblici e privati.

Gli investimenti nel settore si aggireran-

no nel prossimo quinquennio sui 40 miliar-
di dl 1ire »,

In via subordinata, aggiungere, in fine,
le parole: «e si faciliterd ogni investimen-
to per la creazione di altre societa radio
televisive ».

PRESIDENTE. Senatore Basile,
insiste per la votazione degli emendamenti?

BASILE. Insisto.

PRESIDENTE. Invito la Commis-
sione ed il Governo ad esprimere il loro
avviso sugli emendamenti in esame.

TRABUCCHI,
sione & contraria.

relatore. La Commis-

C AR O N, Sottosegretario di Stato per
il bilancio e la programmazione economica.
Il Governo ¢ contrario.

PRESIDENTE. Metto ai voti lo
emendamento sostitutivo del paragrafo 141
presentato dai senatori Nencioni, Basile e
altri. Chi 'approva & pregato di alzarsi.

Non ¢& approvato.

Metto ai voti I'emendamento aggiuntivo
al paragrafo 141, presentato in via subordi-
nata dai senatori Nencioni, Basile e altri.
Chi l'approva & pregato di alzarsi.

Non & approvato.

Rinvio il seguito della discussione alla se-
duta pomeridiana.

Il Senato tornera a riunirsi in seduta pub-
blica oggi, alle ore 16,30, con lo stesso ordine
del giorno.

La seduta ¢é tolta (ore 13,35).

Dott. ALBERTO ALBERTI

Direttore generale dell’Ufficio dei resoconti parlamentari



