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SEDUTA DI MARTEDI i1 OTTOBRE 1977

Presidenza del Presidente TANGA

La seduta ha inizio alle ore 16,55.

AVELLONE, segretario, legge il pro-
cesso verbale della seduta precedente, che é
approvato,

Bilancio di previsione dello Stato per I'anno
finanziario 1978 (912)

— Stato di previsione della spesa del Mini-
stero dei trasporti (Tabella n. 10)

PRESIDENTE. L'ordine del giorno
reca l'esame del disegno di legge: « Bilan-
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cio di previsione dello Stato per 1'anno finan-
ziario 1978 — Stato di previsione della spesa
del Ministero dei trasporti ».

Prego il senatore Rufino di riferire alla
Commissione sul predettc stato di previ-
sione.

R UF 1IN O, relatore alla Commissione.
Signor Presidente, onorevole Ministro, ono-
revoli senatori, non & un compito facile espri-
mere con compiutezza giudizi e pareri su una
cosi vasta e peraltro complessa materia qual
é quella dei trasporti; chiedo quindi com-
prensione da parte dei colleghi e del Presiden-
te Tanga per tutto cid che puo essere lacu-
noso nella mia relazione sul bilancio del Mi-
nistero dei trasporti per il 1978.

Tuttavia mi sembra logico premettere che
la relazione stessa & da considerarsi una in-
troduzione ad un dibattito che mi auguro sia
ricco di contributi e tale da recare utili indi-
cazioni ad una razionale politica generale dei
trasporti nel nostro Paese. Debbo anche sot-
tolineare che, nell’'elaborare la relazione, mi
sono collegato con quanto gia & stato discus-
so lo scorso anno in questa Commissione par-
tendo dalle argomentazioni introduttive del
senatore Fossa, dalle novita sopravvenute in
questo lasso di tempo e dalle dilficolta che
tuttora permangono in ordine alle irraziona-
lita non superate del variegato settore dei
trasporti.

Una prima novita di natura politica da ri-
cordare & quanto contenuto nell’accordo pro-
grammatico dei sei partiti siglato il 28 giu-
gno e fatto proprio dal Governo Andreotti
in riferimento « al problema dei trasporti dal
punto di vista dello sviluppo economico, del
risparmio energetico, della riduzione della
spesa pubblica, del riequilibrio territoriale ».

Nel breve periodo appare — questo & quan-
to scritto nel documento — necessario af-
frontare concretamente, anche se con gradua-
lita, i seguenti problemi: il completamento
dei piani d’'intervento straordinari per le fer-
rovie; il piano dei porti, anche per una mi-
gliore utilizzazione del trasporto marittimo;
il piano aeroportuale, puntando, nell'imme-
diato, ai maggiori aeroporti; il servizio aereo
aeroportuale, che va esercitato senza oneri da
parte dello Stato e della collettivita; il nodo

del trasporto collettivo urbano; la limitazio-
ne della circolazione automobilistica indivi-
duale nei centri storici; I'attuale gestione del-
la rete autostradale e il modo migliore di uti-
lizzazione di tale rete; il riordino dell’attivita
di autotrasporto, garantendo la funzionalita
di esercizio degli autotrasportatori. Impor-
tante & realizzare il massimo di unificazione
delle competenze e integrazione fra i vari
sistemi di trasporto, al fine di evitare sprechi
¢ duplicazioni di spesa. I partiti concordano
sull’opportunita di preparare su questi temi
una Conferenza nazionale dei trasporti entro
il 1977 — anche se ormai sembra quasi im-
possibile rispettare tale data — sulla base di
un’adeguata documentazione preliminarmen-
te predisposta dai Ministeri competenti

Mi pare che in queste enunciazioni vi sia-
no, sia pure sommariamente, le linee di una
programmata politica dei trasporti che non
va disattesa e che deve trovare nel tempo una
sua puntuale applicazione. E altrettanto giu-
sto considerare che tutto cio per realizzarsi
ha bisogno di essere verificato partendo dal-
la situazione attuale, con una verifica da ef-
fettuarsi in tempi brevi, in occasione della
prevista Conferenza nazionale dei trasporti.
Naturalmente questa Conferenza va prepara-
ia opportunamente € deve avere, per essere
utile, aspetti innovativi nel senso delle deci-
sioni da assumere. Si deve concepire questa
Conferenza non come un incontro di esperti,
sia pure qualificati, ma un’occasione per scio-
gliere una serie di nodi che tuttora impedi-
scono una seria e adeguata politica dei tra-
sporti. Al limite possiamo anche — come par-
lamentari — assumere le decisioni conse-
guenti qualora le direttive della Conferenza
abbiano in sé carattere di chiarezza tali da
essere gradatamente tradotte in atti legisla-
tivi.

Per quanto concerne la nostra Commissio-
ne mi pare che ci stiamo muovendo in dire-
zione utile; dall’'indagine conoscitiva sulle au-
tastrade, ai problemi aeroportuali, da quelli
portuali alla proposta di legge avanzata dal
Presidente Tanga, concernente 'unificazione
delle attribuzioni e delle competenze in ma-
teria di trasporti in un unico Ministero. Co-
me & noto, le competenze in materia di tra-
sporti risultano, attualmente, ripartite tra
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quattro Ministeri (Trasporti, Marina mercan-
tile, Lavori pubblici, Difesa) e due aziende
statali (Ferrovie dello Stato e ANAS). L'obiet-
tivo che ci proponiamo & certamente ambi-
zioso e richiede un notevole impegno politi-
co globale, scartando sin da ora facili e sug-
gestive scorciatoie, perche siamo consapevo-
li degli ostacoli e delle resistenze che certa-
mente saranno frapposte a questa iniziativa
da dtutti auspicata ma che deve trovare, per
essere attuata, i suoi consensi che non pos-
sono nascere in modo illuministico, ma che
necessitano di un alto grado di partecipazio-
ne in tutti coloro che sono direttamente inte-
ressati a razionalizzare, nel suo insieme, il
settore dei trasporti. Non quindi una somma-
toria di provvedimenti di ordine legislativo
da attribuire ad un Ministero privandone al-
tri, ma identificazione degli strumenti idonei
che, pur attuati gradualmente, confluiscanc
in una unica direzione che sia conforme al-
Pobiettivo di unificare in un solo organc mi-
nisteriale la politica dei trasporti. Ma per
muoversi in questa direzione cccorre un qua-
dro generale di riferimento tuttora mancan-
te che non pud non essere rappresentato dal
piano generale dei trasporti. Fortunatamente
non si parte da zero, perché abbiamo final-
mente un Conto nazionale dei trasporti. Es-
so ¢ un utile strumento di confronto stati-
stico che gia nel corso della XIV Conferen-
za del traffico e delia circolazione a Stresa
ha avuto un suo collaudo, pur con alcune
divergenze, che tuttavia si sono ricomposte
in un documento finale approvato all'una-
nimita.

In tale documento si chiede che i conti
economici nazionali dei trasporti, anche ai
fini della programmazione, vengano compi-
lati secondo le regole stabilite nel sistema
europeo di conti economici integrati. Nume-
rosi appunti critici sono stati mossi al Conto
nazionale dei trasporti, elaborato dal Mini-
stero dei trasporti, che, pur costituendo uno
strumento di lavoro, non pud, per le sue
carenze sostanziali, costituire, dal punto di
vista metodologico, il documento base per
una seria programmazione e per delle scelte
politiche (tra 'altro il Comto mazionale non
contiene dati inerenti il settore del trasporte
marittimo).

93

Il Conto nazionale dei trasporti indica, per
il 1975, un ammontare delle spese della Na-
zione nel settore dei trasporti pari a 39.499,11
miliardi, dei quali 26.318,81 (cice 1'89 per
cento) spesi da operatori privati, mentre nel-
le spese in conto capitale la quota dei privati
¢ pari all’80,04 per cento. Questi dati, che
si prestano ad evidenti commenti sulla neces-
sita di invertire con opportuni provvedi-
menti tale tendenza, sono dovuti al fatto che
l'acquisto dei mezzi di trasporto da parte
delle famiglie, essendo i mezzi stessi beni du-
revoli di consumo, dovrebbe essere conside-
rato un investimento e non una spesa, mentre
per ragiond di tradizione, risalenti alla prima
stesura del sistema dei conti nazionali elabo-
rati dall’ufficio statistico dell’ONU a partire
dal 1950, i mezzi di trasporto acquistati dai
privati vengono annoverati tra i consumi, va-
nificando cosi contabilmente sia I'investimen-
to delle famiglie, sia la consistenza (capitale)
dei mezzi esistenti. Gli oneri concernenti
I'esercizio dei mezzi di trasporto privati, al-
tro fattore di rilevante entita, vengono consi-
derati sic et simpliciter spese nel prospetto
del Conto, mentre occorrerebbe sceverare la
vastissima serie dei mezzi di trasporto impie-
gati a scopo preduttivo.

Tali riconsiderazioni metodologiche porte-
rebbero a defalcare dalla voce spese del Con-
to nazionale dei trasporti degli importi che
vanno, negli anni 1974-76, dal 30 al 60 per
cento delle cifre indicate nel Conto stesso,
evitando cosl la duplicazione di calcolo do-
vuta alla somma dei costi sostenuti dalle im-
prese per la produzicne dei servizi e dei co-
sti sostenuti dalle famiglie che consumano
i servizi prestati.

Se si riflette su quanto sopra enunciato,
non ci si deve meravigliare se a Stresa, a
fronte di spese effettive della Nazione nel
settore dei trasporti pari a circa 10.000 mi-
liardi, siano state contrapposte, dal senatore
Carri, in base ai dati del Conto nazionale tra-
sporti, spese pari a 35.000 miliardi per il
1974, cifra che costituirebbe un terzo del red-
dito nazionale lordo per l'anno medesimo.
Per evitare diversita di opinioni su dati obiet-
tivi, occorre rivedere i metodi d’indagine, in
modo che il Conto nazionale dei trasporti di-
venti uno strumento serio, al servizio di tut-
ti. In questo settore il Ministero dei traspor-
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ti dovrebbe concentrare le sue attenzioni me-
todologiche ed organizzative e le sue risorse
fornendo al Paese uno strumento indispen-
sabile ed evitando, fra laltro, inutili dupli-
cazioni con altn settori della Pubblica am-
ministrazione.

Nel bilancio del Ministero dei trasporti so-
no preminenti il conto economico delle ferro-
vie, nonche le sue prospettive di sviluppo
che, nelle generali considerazioni, non so-
no certamente incoraggianti: pur essen-
dosi verificato un incremento del traffi-
co sia delle persone che delle merci, si
dovra porre mano con celerita alla defi-
nizione strategica del ruolo del traspor-
to ferroviario, sull’esigenza pluriennale del-
la produzione di materiale rotabile, sul-
la qualitd delle innovazioni tecnologiche, e
infine sul necessario raccordo della politica
dei trasporti con l'organizzazione e l'assetto
del territorio. Il trasporto va visto come una
struttura portante in una prospettiva di svi-
luppo dell’economia e come tale deve essere
soggetto ad un sistema programmatorio che
non lasci, come avvenuto nel passato, larghi
spazi all'improvvisazione e, quel che & pil
srave, alla disinvolta espansione del traffico
privato a scapito di quello pubblico. Certo vi
sono momenti di confusione che devono es-
sere superati attraverso sollecitazioni alle Re-
gioni per quanto concerne 'attuazione della
legge n. 382 e allo Stato per quanto si rife-
risce al piano generale dei trasporti, inco-
minciando, ovviamente, dal sistema ferro-
viario.

Il traffico viaggiatori nelle Ferrovie ha
avuto un notevole aumento; nel 1976 le Fer-
rovie dello Stato hanno trasportato 3904 mi-
lioni di viaggiatori a pagamento, contro i
370,1 del 1975 (aumento del 5,5 per cento).
L’aumento del traffico ha interessato i
viaggiatori per chilometro, passando da 36,3
a 39,3 miliardi, con un aumento del 7 per cen-
to. La ripresa del traffico viaggiatori, ini-
ziata negh ultimi tre mesi dell 1975 ¢ tuttora
in corso. Gli ultimi dati del bimestre 1977 re-
gistrano un ulteriore incremento del 5,6 per
cento, rispetto al 1976. In occasione degli au-
menti delle tariffe si & avuto, a marzo, un leg-
gero calo, ma che tuttavia & stato superato
nel mese successivo. L’aumento del traffico
ferroviario & stato certamente influenzato dal-

l'aumento del costo della benzina e dalla con-
seguente diminuzione dell'uso dei mezzi pri-
vati. Comunque, su questo aspetto del traf-
fico automobilistico, parlero in altra parte
della relazione.

Si stima, infine, che il traffico viaggiatori
nel 1978 raggiungera il livello di 41,5 mi-
liardi di viaggiatori-chilometro, con un au-
mento cio¢ del 3 per cento circa.

il traffico delle merci, in conto pubblico,
nel 1976 & risultato pari a 51,6 milioni di
tonnellate, cioe il 19,4 per cento in piti rispet-
to all’anno precedente. L’aumento riscontrato
per le tonnellate-chilometro, risulta invece
inferiore e pari all'11,4 per cento con conse-
guente diminuzione della percorrenza media
del 7 per cento circa. Le previsioni per il
1978 sono legate all’andamento dell’attivita
industriale in via di rallentamento e comun-
que si puo attestare su 19 miliardi di tonnel-
late per chilometro, con un incremento del
14 per cento. Per inciso, anche il traffico mer-
ci su autostrada ha registrato un notevole
incremento in termini di veicoli, pari al 16
per cento.

I criteri seguiti dall’Azienda autonoma del-
le Ferrovie dello Stato nel formulare il bi-
lancio di previsione per 1’anno finanziario
1978 rispondono alle direttive fissate dal Mi-
nistero del tesoro: « si rende necessaria una
severa ed analitica revisione dei singoli stan-
ziamenti, revisione che deve porsi. come
obiettivo inderogabile, la formulazione di
previsioni per I'anno 1978 che realizzino una
riduzione, in termini reali, di almeno tre pun-
ti percentuali rispetto alle previsioni rettifi-
cate del 1977.

Ipotizzando quindi una lievitazione dei
prezzi per il 1978 del 10 per cento, la previ-
sione di competenza del bilancio dello Stato
per il 1978 non dovra superare quella per il
1977 pilt del 7 per cento.

11 disavanzo di bilancio previsto nel proget-
to originario delle Ferrovie dello Stato per
il 1978 ammonta a miliardi 1.158, con una di-
minuzione di miliardi 30, pari al 2,5 per cen-
to rispetto a quello del corrente anno. A tale
cifra, tuttavia, sono previste variazioni in au-
mento di miliardi 108,5 per effetto dell’au-
mento della misura dell'indennita integrativa
speciale del 1° luglio 1977; in diminuzione di
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miliardi 33, per riduzione interessi sui presti-
ti, e di miliardi 2 per riduzione di alcuni
servizi sostitutivi. I] disavanzo previsto dal-
I'Azienda ferrovie dello Stato & quasi di
1.231,6 miliardi.

Inoltre sul bilancio di previsione pesano
alcuni interrogativi riferiti all’esito di verten-
ze sindacali in corso, su cui non & possibile
azzardare previsioni. Cid, naturalmente,
crea problemi e soprattutto riapre una serie
di questioni inerenti al funzionamento dei
servizi ferroviari, alla loro vulnerabilita, de-
termiinata dal fatto che basta una modesta
percentuale di lavoratori che si astengono
dal lavoro per bloccare, a volte totalmente,
Vintero traflico ferroviario. Lo stato di quasi
permanente conflittualita sindacale esistente
nelle ferrovie, e direi nel servizio dei tra-
sporti in generale, pone un’altra serie di pro-
blemi di cui, sia pure in altra occasione, co-
me parlamentari dovremo cercare di farci
carico. Del resto basta pensare alla molte-
plicita delle parti che operano nel settore
del trasporto per rendersi conto delle diffi-
colty suseistenti per giungere a congclusioni
univoche. E certamente da incoraggiare la
proposta, avanzata dai sindacati confederali,
¢i sganciare le ferrovie dello Stato dal pub-
blico impiego; ma cio ha senso solo se si
ristruttura 'Azienda in modo che l'auspica-
bile ruolo primario del trasporto pubblico
sia efficiente e rispondente alle esigenze della
nostra collettivita.

Ma la questione va vista anche in rapporto
all’attuazione, da parte delle Regioni, della
legge n. 382, nel senso che il trasporto pub-
blico locale sia integrabile con quello nazio-
nale, evitando confusioni e finalizzando il
tutto a trattamenti tariffari non discriminan-
ti, oltre ad una sistemazione del personale
in termini tali da avvicinare i trattamenti sa-
lariali e normativi e non esaltare la « giun-
ola » gia esistente e puntualmente registrata
nell'indagine svolta dal Parlamento sui livelli
retributivi.

Tornando all’esame del bilancio delle ferro-
vie, si rileva che il miglioramento del deficit
di miliardi 95,6 rispetto al 1977, pari al 9,1
per cento, deriva da maggiori ricavi per mi-
liardi 319, pari al 12,5 per cento. 1 maggiori
costi (miliardi 319) risultano coperti per

I'84 per cento, pari a miliardi 268, con il
maggior gettito derivante dai recenti aumen-
ti tariffari (10 per cento dal 1° dicembre 1976
e 20 per cento dal 1° marzo 1977) e dallincre-
mento del traffico, nonche da maggiori ce-
spiti a vario titolo forniti dal Ministero del
tesoro.

Infine, per quanto riguarda il programma
di interventi straordinari di 2.000 miliardi, la
situazione al 31 agosto 1977 & la seguente.
Sullo stanziamento di 1.250 miliardi per im-
pianti fissi si & avuta una spesa di 643.721
milioni, di cui 399.107 nel Centro-Nord e
244,612 nel Centro-Sud. Per il rafforzamento
del parco ferrovie, su uno stanziamento di
750 miliardi, sono stati spesi 719.531 milioni,
di cui 410.478 nel Centro-Nord e 309.053 nel
Ceniro-Sud. Le difficolta di spesa per gli im-
pianti fissi sono dovute al tipo di struttura
dellr ferrovie, il cui personale &, per la quasi
totalitd, impegnato nell’esercizio del servizio
e quindi non in grado di fronteggiare impe-
gni di rilevante natura tecnica per carenza
di personale specializzato; il che determina
poi, nel settore, un'ingente mole di fondi
non spesi, sia pure per questioni di natura
straordinaria.

Per quanto riguarda, invece, le pili urgenti
questioni di ordine legislativo, mi sembra uti-
le ricordare alcune questioni che interessano
anche la nostra Commissione, ma, in modo
particolare, il Ministero.

Alla Camera dei deputati, eatro il mese di
ottobre, secondo quanto ha dichiarato 'ono-
revole Libertini, sard definito un testo di
proposta di legge che stabilira, in materia
di trasporto urbano ed extraurbano, i rap-
porti tra Stato, Regioni, Comuni ¢ aziende
di trasporto; esso istituird inoltre un fondo
per il finaziamento degli impianti fissi e del
materiale rotabile, regclera i bilanci delle
aziende e la scottante materia tariffaria. Vi
sono inoltre da definire la legge n. 313 sul
peso e le dimensioni degli autoveicoli da tra-
sporto, le modalita del credito agevolato agli
autotrasportatori, il contrello dei prezzi dei
veicoli, una normativa che non penalizzi i
piccoli trasportatori e il parco autoveico-
li esistente da lungo tempo. Dovra inol-
ire essere attuata, nei tempi previsti dal-
i'ultima proroga, la legge n. 298. Incomin-
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so se sono esatte — il Comitato centrale del-
Valeo degli autotrasportatori e si vanno co-
stituendo i comitati provinciali. Naturalmen-
te la questione, a seguito dell’entrata in vigo-
re della legge n. 382, va affrontata in termini
diversi e richiede comunque un momento di
intensa collaborazione tra Ministero e Regio-
ni. Non vanno trascurati alcuni pericoli nel-
Vattuazione della legge; soprattutto occorre
evitarc che l'albo degli autotrasportatori di-
venga uno strumento al servizio di ben indi-
viduati gruppi di operatori, soprattutto nel
trasporto di merci deperibili, o addirittura
uno strumento di appropniazione dei comitati
da parte di operatori improvvisati o legati
ad ambienti certo non del tutto ertodossi.

Passando ora ad altra materia, cioe al tra-
sporto aereo, debbo dire che non possono
csservi dubbi sul fatto che un’aviazione ci-
vile modernamente atirezzata e opportuna-
mente dimensionata costituisce per una na-
zione moderna e industrializzata un impor-
tante e fondamentale strumento di afferma-
zione economica.

In primo luogo ¢ quindi assolutamente in-
dispensabile la precisazione di una politica
globale dell’aviazione civile che rappresenti
un quadro di riferimento, quantc pit preciso
possibile, per gli indirizzi e per il ruolo di cia-
scuna delle componenti del sistema.

In fase di gestione della politica, poi, cc-
correra una coerente e tempestiva imposta-
zione dei problemi delle diverse componenti
del sistema che dovranno riguardarsi con
una visione globale e con la chiara consa-
pevolezza della loro interdipendenza e della
necessita di una loro contemporanea evolu-
zione.

La mancanza di un discorso organico, pilt
che la difformita delle opinioni — che pure
esiste — ha generato nel sistema « aviazione
civile » uno stato di enorme confusione ag-
gravando in medo sempre pili crescente la
crisi che da anni ormai attanaglia V'aviazicne
civile ¢ che purtroppo fu prevista sin dagli
inizi degli anni ‘60 quando ci si volle invece
adagiare sul « boom » del trasporto aereo.

L’entita del trasporto aereo mondiale, ed il
su0 rapido sviluppo, evidenzia chiaramente

settore dei trasporti in generale.
Nel 1976 esso & stato infatii pari a:

80.000 mil/ton/Km;
846.000 mil/paX/Km;
19.230 mil/ton/Km merce;
2.870 mil/ton/Km posta.

L’Ttalia occupa il nono posto nella gradua-
toria mondiale (anche per questo siede nel
Consiglio dell’OACI) con:

1.510 mil/ton/Km;
11.350 mil/pax/Km.

Tale settore ha conosciuto noteveli tassi
di incremento negli anni ‘60 e fino agli inizi
degli anni 70, con una media di pax/Km dei
13 per cento e di circa il 18 per cento per le
merci; tali tassi, secondo le stime correnti nel
nostro Paese, sono stati ridimensionati al 6-
7 per cento per i passeggeri e al 10 per cento
circa per le merci anche se in sede OACI i
tassi previsti sono stati fissati, in campo
mondiale, intorno all’8-9 per cento per i pas-
seggeri e al 12-13 per cento per le merci.

Da questi dati risulta quindi evidente il ra-
pidissimo e consistente sviluppo del settore
il quale, nonostante la crisi dell'inizic degli
anni '70, in cui si sono verificati dei sensibili
rollentamenti, ha ripreso decisamente la cur-
va ascendente, seppure con tassi inferiori a
quelli avutisi prima della crisi, ma pur sem-
pre consistenti.

Intcrventi organici nel settore da parte del-
lo Siato, sia sul piano politico che su quello
strutturale, si pongono quindi con urgenza
¢ indifferibilita, considerando anche la natu-
ra di servizio pubblicc e, per alcuni versi, so-
ciale che ha assunto il trasporto aereo (si
pensi all'importanza del mezzo aerec per la
migliore utilizzazione del tempo libero e per
il collegamento con le isole).

La crisi dell’inizio degli anni '70 ha avuio il
merito di evidenziare gli squilibri e le disfun-
zioni del settore e in un certo senso, rellen-
tando lo sviluppo, ha consentito una pausa
di attenta riflessione ostacolando contempo-
raneamente la corsa verso il caos.

Ora, per0, si & in presenza di una ripresa
del settore e, pertanto, ritardare le iriziati-
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ve riformatrici significherebbe danneggiare
irreparabilmente lo sviluppo della aviazione
civile e, in particolare, impedire definitiva-
mente che il trasporto aereo sia strutturato
in maniera funzionale e si sviluppi corretta-
mente in rapporto alle esigenze sociali ed eco-
nomiche della collettivita.

Nell’aviazione civile, fondamentalmente,
tutti i problemi che gravano sul settore pos-
sono essere ricondotti alle disfunsioni che si
riscontrano nella Pubblica amministrazione
e alle carenze legislative.

Le norme fondamentali in materia di navi-
gazione aerea sono ancora contenute oggi nel
regolamento al decreto-legge 20 agosto 1923,
n. 2207 (legge 31 gennaio 1976, n. 753 - regio
decreto 11 gennaio 1925, n. 356) e nel Codice
della navigazione (regio decreto 30 marzc
1942, n. 327); il primo superato dal codice
stesso, 'altro incompleto del regolamento di
attuazione e inadeguato all’attuale ordina-
mento giuridico costituzionale, oltre che alle
esigenze operative sempre pili accresciutesi
con lo sviluppo tecnologico degli ultimi de-
cenni in campo aeronautico.

La situazione & grave anche in rapporto
agli impegni assunti dal nostro Paese in cam-
po internazionale con la ratifica, il 6 marzo
1948, decreto-legge n. 616, della Convenzione
di Chicago del 7 dicembre 1944; in base a
tali impegni la nostra legislazione avrebbe
dovuto e dovrebbe costantemente e continua-
mente uniformarsi alle norme e pratiche rac-
comandate della OACI (Organizzazione del-
P'aviazione civile internazionale) almeno in
tutta la materia che riguarda le comunica-
zioni, gli aeroporti, le regole dell’aria, il per-
sonale navigante, l'aeronavigabilita degli ae-
romobili, il soccorso e salvataggio.

Pinadeguatezza della normativa & riscon-
trabile anche in materia di patrimonio e di
contabilita generale ed & un grosso ostacolo
all’azione amministrativa dell’organc statale
preposto al settore.

Altre incongruenze e carenze emergono dal-
la normativa inerente i piani regolatori degli
aeroporti, le licenze di edificabilita, gli one-
ri di urbanizzazione primaria e secondaria,
la pianificazione dell'uso delle aree circostan-
ti gli aeroporti tenuto conto dell'inquinamen-
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to acustico, la sorveglianza della circolazione
e la disciplina del traffico autoveicolare ope-
rante sugli aeroporti al di fuori delle aree
destinate alla manovra degli aeromobili, le
servitli aeronautiche, l'antisabotaggio e l'an-
tipirateria, e altri problemi indotti dalla pre-
senza degli aeroporti.

Tutta la materia, obsoleta a causa del rapi-
do proseguire del settore sul piano tecnico
e del mancato adeguamento agli impegni in-
ternazionali e alle situazioni contingenti, ne-
cessita di definizione immediata e organica.

Per quanto riguarda la struttura pubblica,
nonostante la legge 30 gennaio 1963, n. 141,
(istitutiva dell’attuale Direzione generale del-
Paviazione civile), le competenze istituziona-
li in materia di aviazione civile, anche se per
aspetti diversi ma pur sempre interdipen-
denti, sono disseminate in vari organi ed en-
ti pubblici e privati.

Tale situazione, unita alla inadeguatezza
del procedimento amministrativo, determina
una costante intempestivita nell’azione am-
ministrativa — peraltro svolta in maniera di-
sordinata — e, spesso, una totale assenza del-
la Pubblica amministrazione.

La Direzione generale dell’aviazione civile
non ha i poteri né le possibilitd pratiche di
svolgere, con autorita e piena responsabilita,
la funzione ad essa attribuita, in maniera
alfrettata e contraddittoria, dall’articolo 1
della legge n. 141; & un organo debole e isola-
to che esercita attribuzioni istituzionalmente
ampie — questo ¢ i] paradosso — con impe-
dimenti strutturali e funzionali che ne limi-
tano lattivitd all’'adempimento soltanto di
alcuni compiti indispensabili: sfuggono, in-
fatti, alla sua diretta ed esclusiva (o quanto
meno prioritaria) competenza servizi e attri-
buzioni di grande importanza. E soggetta a
notevoli ingerenze di altre Amministrazioni,
in particolare della Difesa, alla quale ¢& di fat-
to ancora pesantemente subordinata.

Di rilievo la situazione di numerosi aero-
porti di preminente interesse civile ma anco-
ra soggetti all’Amministrazione militare, non-
che la situazione dei servizi di assistenza al
volo e di controllo del traffico aereo anacro-
nisticamente ancora gestiti da] Ministero del-
la difesa.
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Per ottenere dallo Stato la elaborazione di
un proprio programma di politica acronauti-
ca civile e la individuazione delle modalita,
dei mezzi finanziari e degli organi per la sua
realizzazione, prima di ogni altra azione, oc-
corre riqualificare il ruolo della Pubblica am-
ministrazione.

Di qui la necessita di procedere alla revi-
sione totale e al riordinamento delle compe-
tenze in materia di aviazione civile nonche
alla conseguente ristrutturazione della Pub-
blica amministrazione che comportino le ne-
cessarie modifiche ordinative e la elimina-
zione dei condizionamenti e delle interferen-
ze cui & attualmente soggetta la Direzione ge-
nerale dell’aviazione civile.

Il fine deve essere di accentrare in un uni-
co organo la pianificazione, la programma-
zione (anche mediante un adeguato coordina-
mento) nonche il controllo di tutto il sistema
« aviazione civile », attribuendo al predetto
organo una unicita di competenza anche per
le branche del sistema nelle quali oggi opera-
no Ministeri diversi (difesa, interno, sanita,
lavori pubblici, partecipazioni statali).

Nella operazione di revisione e riordino
delle competenze, noncheé nella definizione
della organizzazione che si dovra dare alla
struttura pubblica occorrera tener conto del
tipo di atiivita che essa dovra essere chiama-
ta a svolgere.

A parte il ruolo di supporto tecnico e di
studio per l'azione politica nonche 'attivita
di pianificazione, di programmazione, di
coordinamento e di controllo di cui si & par-
lato, occorre decidere se la struttura pubbli-
ca deve poter svolgere anche una attivitd di
tipo imprenditoriale, legata all’esercizio delle
infrastrutture a terra per la navigazione ze-
rea (gestioni aeroportuali, assistenza al volo,
servizi di emergenza e di soccorso, eccetera),

E evidente che la struttura e i suoi modi di
operare sarannmo differenti a seconda delle de-
cisioni che si vorranno prendere una strut-
tura di tipo ministeriale tradizionale se non
si pensa di far svolgere attivitd imprendito-
riale, una struttura pitt complessa con ap-
propriata modalitd di funzionamento se le
si attribuiscono compiti di esercizio.

Le carenze e le disfunzioni accennate solo
per grandi linee comportanc conseguenze

gravissime nello sviluppo e nella realta attua-
le di tutte le componenti del sistema « avia-
zione civile ».

Per quanto riguarda i vettoni aerei, la mol-
teplicita degli organi dello Stato che a diver-
so titolo intervengono nell’attivita del tra-
sporto aereo e 'assenza di una visione coordi-
nata e di ampio respiro del valore e del ruo-
lo del trasporto aereo ha comsentito in tale
settore errori e ritardi spesso macroscopici
le cui conseguenze sono state e sono pesante-
mente pagate dalla collettivita.

Vanno ricordate le riduzioni e le ricostitu-
z:io1u del capitale sociale fatte dall’Alitalia ne-
gli ultimi anni e le altre forme di finanzia-
mento che a diverso titolo hanno pesato sul
bilancio dello Stato; vanno anche ricordate
le molteplici forme di finanziamento, sempre
a carico dello Stato, ottenute dalle compa-
gnie private, in particolare dall'Ttavia, come
contributi da enti locali, finanziamenti agevo-
lati eccetera. Tutto c¢id nel quadro, spesso,
di una politica che ha privilegiato a livello
aziendale il prestigioso al necessario con in-
vestimenti talora sproporzionati ai bisogni
reali del mercato o non sviluppando adegua-
tamente settori emergenti ed importanti, ol-
tre i voli di linea passeggeri, come i voli a
domanda e il settore merci.

In tale ambito dovra essere precisa cura
del Ministero dei trasporti la individuazione
di bacini di traffico regionali e interregiona-
i in base ai quali si potranno determinare
{e reazioni e i collegamenti effettivamente va-
lidi: in tale modo sara possibile garantire
alla collettivita servizi migliori al minor co-
sto.

La compagnia di bandiera deve mantenere
un ruolo egemone nel settore del traffico ae-
reo anche per effetto della sua legge istitu-
tiva.

Il ruolo fondamentale della societa a par-
tecipazione statale va riconfermato con pre-
cisi indirizzi e di cui 'atto di concessione &
un momento impontante per indurre tale
azienda a svilupparsi in modo organico nelle
varie branche dell’attivita (limea, charter,
merci, manutenzioni e revisioni).

A proposito dell’atto di concessione occor-
re fare chiarezza sugli elementi di ambiguta
che si possono riscontrare nelle recenti pro-
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poste del Ministro. In sintesi, il rinnovo delle
concessioni — peraltro gia in forte ritardo —
deve essere un atto programmatorio che ri-
veli la volonta dell’Esecutivo di procedere
sulla linea di una politica organica per l'avia-
zione civile.

L'indicazione delle linee di tendenza della
politica governativa nel campo del trasporto
aereo dovra indurre l'Azienda a partecipa-
zione statale ad avviare in modo organico
la sua attivith nei settori delle merci e del
charter. Nel campo del trasporto aerec mer-
ci i livelli quantitativi non sono soddisfacen-
ti ¢ dovrad pertanto essere dato impulso ad
un ulteriore sviluppo per i riflessi che que-
sto potra avere sull’economia del Paese, favo-
rendo 'esportazione sia di prodotti industria-
Ii che di prodotti agricolo-alimentari (ricom-
prcndendo in essi quelli ora destinati alla di-
struzione) e della floricultura.

Sempre in campo aeroportuale va definito
al pit presto il passaggio dei beni demaniali
dal Ministero della difesa a Civilavia perche
non & pil tollerabile che, a quindici anni di
distanza dalla legge istitutiva della DGAC, an-
cora non vi si sia provveduto.

Un discorso a parte va fatto per i servizi
e per le infrastrutture per V'assistenza al volo,
tenuto presente il loro attuale status del tut-
to particolare, dovuto ad una errata interpre-
tazione della funzione che tali servizi sono
chiamati a svolgere (attualmente tali servizi,
in base alla legge n. 141 del 1963, sono for-
niti alla DGAC dal Ministero della difesa).

Per quanto riguarda le gestioni aercportua-
li, si & in presenza di una situazione vera-
mente caotica con gestioni totali o parziali
da parte del’IRI, di enti locali, pubblici e pri-
vati, di consorzi, di societad per azioni a par
tecipazione mista, di privati e dello Stato, {1a
le quali ultime ci sono quelle in proprio di
Civilavia e quelle miste fra Civilavia e 1'ae-
ronautica militare,

Vi sono, infine, una serie di problemi che
riguardano altri settori dell’aviazione civile,
per 1 quali si rende necessario un intervente
diretto dello Stato, ed altri per i quali occor-
re che siano precisati gli indirizzi.

Per I’Aviazione generale si deve proseguire
e portare a termine il piano poliennale fina-

lizzato alla ristrutturazione e allo sviluppo
dell’Aeroclub d’ltalia per gli aeroclub pro-
vinciali.

Per la formazione professionale del perso-
nale, se non si potra pensare ad una scuola
di stato, come vanta la Francia, occorrera
integrare i programmi delle scuole di stato
esistenti con le maternie di esclusivo interesse
aeronautico.

Ritengo che, durante l'esame del bilancio,
sia opportuno un breve accenno ad alcune
questioni riguardanti le autostrade, su cui la
nostra Commissione in passato si & gia sof-
fermata. Abbiamo letto — forse non & di
particolare interesse in questa sede — che si
prevede un aumento dei pedaggi autostradali.
Nell’esaminare le questioni che si riferiscono
ai bilanci passati, mi sono accorto che vi so-
no alcune incongruenze verificabili soprat-
tutto nel sud; sarebbe forse il caso di inseri-
re tariffe decrescenti per incrementare I'uso
delle autostrade nell'Italia meridionale. Que-
sto & perod un problema che avremo occasic-
ne di esaminare in altre sedi.

Vi & un aspetto che interessa certamente
il Ministero: il consumo di carburante, ed io
vorrei dire qualcosa a favore dell’automobi-
lista.

L’aumento costante della fiscalita gravante
sull’automobilista dtaliano (circa 8.000 miliar-
di di imposte nel 1976) con particolare rife-
rimento al prezzo del carburante, che costi-
tuisce circa il 50 per cento del costo chilome-
trico medio d'uso del veicolo, ha determina-
to negli ultimi tempi un vero e proprio calo
dei consumi.

Infatti, il consumo globale di benzina per
il 1976 (14.430.900.000 litri) non ha ancora
raggiunto il consumo del 1973 (15 miliardi
67.600.000 litri), nonostante 'entrata in circo-
lazione di oltre 3.500.000 vetture nuove, men-
tre le percorrenze medie annue sono piomba-
te a 9.163 chilometri nel 1976 contro gli oltre
16.000 chilometri annui degli anni 1960-1965.
Tutto cid premesso si ritiene che in Italia sia
in atto gia di fatto un razionamento del car-
burante, e che la « comprimibilita » dell’auto-
mobilismo privato e del trasporto merci (do-
vuto non solo alla crisi economica) sia arri-
vata a limiti difficili ad essere superati.
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Qualora il Governo dovesse per motivi di
politica economica insistere su tali generi di
risparmio (i trasporti costituisceno solo il
13-15 per cento del consumo globale) non
vi & dubbio che ci si dovra rivolgere esclu-
sivamente, come riconoscono gli studi tec-
nici pili avanzati, a promuovere una diver-
sa progettazione delle vetture dando per
scontato che il motore alimentato a benzi-
na, e soprattutto quello a gasolio, ha anco-
ra davanti a sé molti anni di vita.

Una recente dichiarazione del capo di di-
partimento ricerche e sviluppo della Volks-
wagen sui risultati ottenuti in prove di lun-
ga durata, nel tunnel aerodinamico, deve fa-
re attentamente riflettere. La resistenza del-
I'aria & stata calcolata nell’80 per cento del-
la resistenza totale che il motore deve vin-
cere e quindi si potrebbe risparmiare, tra-
sformando la linea della vettura, il 15 per
cento del carburante abbassando il frontale
della vettura ed eliminando gli effetti stili-
stici della carrozzeria che hanno effetti an-
tiaereodinamici.

Mi ha convinto l'onorevole Libertini: il
bene dell’automobile & stato scarsamente uti-
lizzato: il Governo, in occasione di verifi-
che fiscali, non da mai direttive riferite al
risparmio del carburante e non segue altre
vie obbligando, ad esempio, la FIAT a pro-
gettare altri tipi di macchina. L’anno scorso
abbiamo importato il 50 per cento di mac-
chine straniere perche consumano meno ben-
zina. Vorrei, pertanto, sollecitare il Mini-
stro affinche con la sua autorita politica
cerchi di perseguire, anche attraverso la ri-
cerca scientifica, soluzioni alternative. Si po-
trebbe attuare una misura richiesta da tut-
te le parti politiche: quella della chiusura
dei centri storici, in modo da poter diminui-
re il traffico nelle zone centrali della citta
risparmiando ed evitando un ulteriore in-
debitamento.

Vorreld, infine, sviluppare un discorso sul-
le tariffe che sara certamente oggetto di di-
scussione da parte dei colleghi. Vorrei dire
telegraficamente che sarebbe opportunc non
introdurre altri aumenti nei livelli tariffari;
si tratta di pareggiare i bilanci, ma bisogna
tenere presente che in un settore come quel-
lo ferroviario gli utenti non usufruiscono

certamente di alti redditi: si tratta di per-
sone che viaggiano per motivi indispensa-
bili.

Desiderio segnalare al Ministro che ¢ pre-
sente anche un ente inutile: mi riferisco al-
la CIT. Ho letto sui giornali polemiche ri-
ferite a questa oragnizzazione che in passa-
to ha svolto un ruolo encomiabile, sussidia-
rio alle Ferrovie dello Stato, ma per una se-
rie di corcostanze & venuta menc questa sua
funzione. La CIT ha indubbiamente un com-
pito promozionale nel settore del turismo in
Italia e all’estero ma credo che esistano pro-
blemi all'interno dell’ente: ci sono state ac-
cuse di clientelismo e di inefficienza. Le
funzioni di tale organizzazione, che ha come
finalitd lo sviluppo del turismo, potrebbero
essere affidate al Ministero anche perche da
un lato c¢’¢ la CIT e dall’altro ¢’¢ I'ENIT.
La CIT non serve al Ministero dei trasporti
e neanche alle ferrovie che effettuano diret-
tamente la vendita dei biglietti; sarebbe per-
tanto opportuna un’iniziativa al fine di evi-
tare che il problema diventi piut delicato,
anche perche oltre ad essere inutile ¢ anche
un ente costoso ed un notevole deficit po-
trebbe essere eliminato.

Vi & anche il problema della duplicazione
dei servizi esistente in materia di motoriz-
zazione, B un conflitto che esiste, e che &
apparso anche alla conferenza di Stresa, tra
VACI e la Direziope della motorizzazione.
A tale riguardo vorrei fare un’osservazicne:
non siamo contro i cervelli elettronici; pero
se se ne usasse qualcuno che servisse al-
I'uno e all’altra non sarebbe male per evi-
tare, appunto, la duplicazione e quindi un
aumento delle spese.

PRESIDENTE. Ringrazio il sena-
tore Rufino della sua relazione e propongo
che il dibattito sulla tabella dei trasporti
abbia inizio nella seduta pomeridiana di gro-
vedi prossimo.

Poiché non si fanno osservazioni, cosi ri-
mane stabilito.

La seduta termina alle ore 17 40.
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SEDUTA DI GIOVEDY 13 OTTOBRE 1977

Presidenza del Presidente TANGA

La seduta ha inizio alle ore 16,55.

AV ELLONE, segreturio, legge il
processo veibale della seduta precedente,
che & approvato.

Bilancio di previsione dello Stato per V'anno
finanziario 1978 (912)

— Stato di previsione della spesa del Mini-
stero dei trasporti (Tabella n. 10)

PRESIDENTF. Lordine del giorno
reca il seguito dell’esame del disegno di leg-
ge: « Bilancwo di previsione dello Stato per
Panno finanviario 1978 — Stato di previsio-
ne della spesa del Ministero dei trasporti ».

Onorevoli senatori, avendo gia ascoltato
la relazione el senatore Rufino sulla tabel-
la di cui sopra, dichiaro senz’altro aperta
ta discussione generale.

C ARR 1. Onorevole Presidente, onore-
vole Ministro, onorevoli senatori, ieri abbia-
mo ascoltato con grande interesse la relazio-
ne previsionale e programmatica per 'anno
1978 presentata dal Ministro del bilancio e
della programmazione economica Morlino e
dal ministro del tesoro Stammati, per la pri-
ma volta abbinata alla presentazione del bi-
{ancio di previsione dello Stato in base all’ar-
ticolo 1 della legge n. 407 del 20 luglio 1977.

Interessante, dicevo, oltre che per I'aspetto
di novitd e correttezza amministrativa che
questo fattu ha costituito per la prima volta
nel nostro Paese anche per il contenuto, le in-
dicazioni e le scelte di indirizzo che ne scatu-
riscono.

Capisaldi fondamentali di questa relazione
sono il riequilibrio della hilancia dei paga-
menti, lo svituppo della produzione, la lotta
all'inflazione e Vaumento dell’occupazione
Ancora, da un punto di vista programmati-
co, ci si & proposti di perseguire gli obiettivi

di utilizzazioune massima delle risorse, di ri-
durre gli sprechi, di superare gli squilibri e
ie contraddirioni esistenti tra Nord e Sud,
citth e campagna e compiere, in ogni caso.
sceite di fondo che nello sviluppo tendano a
privilegiare il Mezzogiorno. il Sud e le Isole
del nostro Paese.

Tutto cid trova poi una sua corrispondenza
nel'e scelte cke occorre compiere nell’ammi
nistrazione dello Stato e fra queste scelte
viene indicata come prioritaria quella di ten-
dere ad una nuova politica dei trasporti. Per
questo, un intero capitolo, il quinto, viene
dedicato alla riorganizzazione dei trasporti.

« 11 settorc dei trasporti, si dice, deve esse-
re conciderato uno strumento importante per
o sviluppo economico e civile della societd,
di cui occorre tenere conto nella formulazio-
ne di una nuova strategia di ripresa.

La sua rilevanza dipende dalla sua capa-
citd di incidere, quella capacita di incidere
che gli & propria, su tutti i settori economici
e sulla stessa qualita della vita: esso puo da-
re. se ben manovrato, un apporto positivo
diretto ed indiretto che certamente ha ri-
flessi di carattere generale »,

La relazione programmatica continua de-
nunciando i « ritardi » e ghi « squilibri » che
si sono venuti a determinare nel settore dei
frasporti, la « riduzione del livello comples-
sivo di efficienza, le ingiustificate velleiti
concorrenziali tra i vari comparti dei traspor-
ti, la discontinuita dei finanziamenti, la mac-
chinosita delle procedure, lo sfasamento de-
gli interventi nelle aree territoriali ».

Tutto cid, lo sappiamo bene, ha un costo
che incide sull’economia del Paese in modo
esorbitante, come del resto richiamava alla
nostra attenzione anche il senatore Rufino
nella sua rclazione. Come gli onorevoli se-
natori sanno nei giorni scorsi si & tenuta a
Stresa la Conferenza annuale sui trasporti
che quest’anno ha avuto per tema il costo dei
trasporti, un tema che ha riscosso un notevo-
le interesse = sul quale non sono mancate
valutazioni diverse di stima.

Per il 1975, il conto nazionale dei trasporti
trasmessoci nelle scorse settimane ha valu-
tato la spesa complessiva del Paese, esclusi i
trasporti marittimi, in 32,000 miliardi,
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A Stresa 1i & chi ha contestato i criteri di
formulazjone di questo conto sostenendo che
da esso occorre detrarre il valore aggiunto,
gli investimenti; ma, in ogni caso, tutti han
no coucordato sul fatto che la spesa & enor-
me. Una cifra di spesa che non ha confronti
con gli altri Paesi del mondo in rapporto
alla popolazione e al reddito nazionale.

Di questo costo quel che & pilt grave e che
nessuno ha posto in dubbio & il fatto che nel
nostro Paese aumenta dal 1966 piti del reddi-
to nazionale con tutti gli effetti inflazionistici
che ne derivano, di spreco di risorse che po-
irebbero essere diversamente utilizzate.

Dal 1970 al 1976, mentre il costo della pro-
duzione nei irasporti interni & passato da
2.307 miliarci a 5.659, con un aumento del
140 per cento, i consumi intermedi sono pas-
sati nello stesso periodo da 758 a 2.326 mi-
lardi, con un aumento del 200 per cento, per
cui il valore aggiunto tende progressivamen-
te a ridursi.

I consumi delle famiglie per 'esercizio dei
mezzi di trasporto sono aumentati del 2,7 per
cento rispetto ai consumi complessivi e og-
¢i figurano al secondo posto solo dopo il
vitto.

La stretin correlazione con la situazione
economica del Paese, cosi come si & rilevato
nella relazione programmatica, & chiara. In-
tervenire quindi sui trasporti in modo diver-
30 rispetto al passato significa affrontare i
problemi della crisi economica che si & deter-
minata nel Paese e quindi contribuire positi-
vamente a risolverli.

La relazione programmatica denuncia poi
il fatto che nel momento in cui si tratta di
perseguire il migliore equilibrio dei conti con
Pestero il disavanzo della bilancia dei tra
sporti ¢ auruentato ulteriormente di 19¢ mi-
liardi nel 1976 rispetto all’anno precedente
salendo a 595 miliardi.

Da questo complesso di considerazioni nel-
la relazione programmatica si sostiene che il
contributo che il sistema dei trasporti deve
dare alla politica di ripresa economica pud
essere riassunto nei seguenti punti: recupero
della produttivith, miglioramento della bi-
lancia dei beni e servizi, contenimento del
consumo di energia, accentuazione della stru-
mentalita della funzione del trasporto sul

territorio (pendolari, aree congestionate ed
emarginate).

Ebbene, lo stato di previsione della spesa
del Ministero dei trasporti per il 1978 corri-
sponde a tutte queste finalitd? Corrisponde
allo spirito ed ai contenuti della relazione
nrogrammatica?

Questo & l'interrogativo che inevitabilmen-
te ci dobbiamo porre ed a! quale, a mio av-
viso, si deve rispondere positivamente solo
per quella parte relativa al contenimente del-
ja spesa. Ma non vi & il respiro nuovo, non vi
e Uimpronta di quella ipotesi di riorganiz-
zazione dei {rasporti che pure si sostiene nel-
ia relazione programmatica; il problema dei
trasporti non appare messo in evidenza in
tutta la sua priorital

Si tratta di uno stato di previsione vecchio,
burocratico, che ricalca gli schemi del pas-
sato per moltissimi aspetti. Del resto, non
sono state modificate le voci, salvo qualche
soppressione come quella opportunamente
richiamata nella rubrica 3 del capitolo secon-
do di soppressione della costruzione dei nuo-
vi aeroporti di Firenze, di Napoli, della Si-
cilia sud-occidentale, il completaniento del
nuovo aeroporto civile di Olbia-Costa Sme-
ralda, noncheé il completamento ai fini dell’at-
tivita aerea civile di taluni aeroporti militari
aperti al traffico aereo civile.

Vi & stata anche la soppressione di talune
voci piuttosto sensibili nella tabella relativa
al Ministero della marina mercantile, della
quale abbiamo discusso nella seduta di que-
sta settimana.

Quel che & pitt grave & che a questi tagli
anche doverosi non sono previsti investimen-
i qualificanti, per cui la stessa relazione pro-
grammatica presentata ieri non & andata ol-
ire le pur lodevoli indicazioni cui ho accen-
nato. Mance infatti ogni riferimento, per
esempio, alla piena attuarzione del piano di
interventi straordinari per le ferrovie per il
quale, secondo attendibili previsioni del Mi-
nistero, sono necessari non meno di 2.000 mi
liardi aggiuntivi a quelli gid stabiliti per leg-
ge nel 1974 se si vogliono acquistare mezzi e
realizzare le opere previste entro il 1981.

Non si fa cenno alcuno al piano aeropor-
tuale e a quelio dei porti, al nodo del traspor-
to collettivo urbano ed extraurbano.
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Gia Vaccordo programmatico a sei del lu-
glio scorso, ripetutamente richiamato anche
questa mattina in occasione del dibattito sul
bilancio della Marina mercantile, faceva ri-
ferimento alla necessita di affrontare questi
punti che non trovano una corrispondenza
nel bilancic nonostante, ripeto, siano stati
richiamati nella relazione previsionale pre-
sentata ieri.

Ritornerd su questi punti con alcune pro-
posie precisz e, intanto, vorrel soffermarmi
— sia pure brevemente — sul bilancio per
sottolineare la gravita di due aspetti in me-
rito ai quali chiedo al Ministero esaurienti
chiarimenti.

If primo punto concerne 'aumento sempre
pitt accentuato rispetto agli anni passati del
deficit che, complessivamente, ha ragsiun-
io, per le ferrovie, la cifra astronomica di
1.231 miliardi; pii del 20 per cento rispetto
allo scorso anno. A copertura di tale disa-
vanzo sono stati contratti prestiti, tanto che
fa spesa complessiva per interessi & salita a
328 miliardi, 104 dei quali per disavanzi di
gestione,

Tutto cid si & verificato nonostante le mi-
sure adottate in merito all’aumento delle ta-
riffe, al blocco delle assunzioni € nonostante
l'aumento consistente che si & verificato nei
traffico ferroviario delle persone.

E dungue chiaro che vi & qualcosa che non
funziona; del resto. & nota la scarsa utilizza-
rione dei merzi (carrozze e carri merci) del
20-30 per cento inferiore, ad esempio, rispet-
10 a quella di altri Paesi dell’Europa (Fran-
cia e Germania). Una scarsa utilizzazione che
¢ da ricondursi non tanto alla mancanza del-
Ja domanda, ma alla caftiva organizzazione
ed alle disfunzioni burocratiche di gestione
da rimuovere se vogliamo arrivare ad una
superiore produttivitd. L'aumento del disa-
vanzo non ¢ a lungo compatibile ed & tanto
pitt grave se si pensa allo stato in cui si tro-
vano i trasporti ferroviari. Come si puod pen-
sare di arrivare al superamento di questo di-
savanzo? Pur partendo dal presupposto che
il trasporto collettivo delle persone sulle fer-
rovie ha un costo sociale che dovra essere
quantificato, non si pud certo consentire
ancora un armento di tale disavanzo nel mo-
do e nelle forme verificatesi in questi anni

ed a fronte di un’attivita di esercizio che pre-
senta non poche lacune.

La circolazione dei treni & negli ultimi
tempi sensibilmente peggiorata; i ritardi sul-
le tunghe distanze sono diventati un fatto
normale sia per i viaggiatori che per le merci:
il traffico pendolare ¢ sempre condizionato
dal caos deile linee e degli impianti; il rac-
cordo con gii altri mezzi di trasporto & pres-
socché ignorato a tutto discapito dei costi
e del termini reali di resa. Ma cosa si ta in
concreto per modificare questa drammatica
realta? Dal bilancio in proposito non si rica-
va proprio nulla o ben poco.

Ma ora vorrei venire al secondo aspetto
grave che emerge dalle tabelle di bilancio e
cioé all’aumento dei residui passivi. A que-
sto riguardo vi & indubbiamente una con-
traddizione tra l'aumento del disavanzo di
gestione da un lato e 'aumento dei residui
passivi dall’altro. Questi residui ammontano
ormai a 2.195 miliardi, con un aumento del
18 per cento negli ultimi tre anni: da 1.876 a
2.195 miliardi. E significativo poi il modo in
cui questi residui sono ripartiti: 55 miliardi
relativi alle spese correnti, 887 miliardi re-
lativi alle gestioni speciali e 1.250 miliardi in
conio capitale.

Da questi dati si evince l'incapacita della
azienda a spendere, ad investire, anche entro
quei limiti che sono stati previsti nel corso
di guesti anui. Del resto basta scorrere gli
allegati di attuazione dei piani ripetutamente
proposti all’attenzione del Parlamento e da
esso approvati ma — dobbiamo dire — ripe-
tutamente inattuati. Ci trasciniamo ancora
dietro il piano del '62, come si pud osservare
dalle tabelle, quello del 67, il piano ponte
di 400 miliardi del 70, fino ad arrivare al
piano d’interventi straordinari del '74.

Le merci viaggiano male o non viaggiano
affatto, ma i ire scali previsti secondo i ter-
mini d’attuazione del piano d'interventi stra-
ordinari di Cervignano, Domodossola e Ca-
serta sono ancora sulla carta. T lavori per
quelli di Orbassano procedono a rilento, tan-
to da essere Jontana la loro ultimazione.

Riguardo al traffico dei viaggiatori pendo-
lari, nonostante gli impegni di piano, poco
o nulla & stato fatto. Per Roma, ad esempio,
erano previsti grandi interventi: l'amplia-
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mento Casilina-Ciampino, la sistemazione del
tratto TrastevereLa Storta, Vintervento sul
parco Prenestino ed il decongestionamento
delle stazioni Termini, Ostiense e Tiburtina,
ma nulla & stato fatto.

Sono rimasti sulla carta i Javori per le tre
grandi officine di riparazione previste in Cam-
pania, Basilicata, Calabria, salvo poi aver
parlate assurdamente dell’ipotesi di costru-
zione di un’officina di riparazione a Catania.

Non si & dato 'avvio ad importanti infra-
strutture nel sud e previste nel piano, guali
il raddoppio della Messina-Palermo, lelet-
irificazione della Reggio-Calabria-Melito, la
variante di Roma, 'altra di collegamento col
Molise e si potrebbe continuare.

Per il materiale rotabile, al giugno del 77
sono state consegnate 53 locomotive elettri-
che sulle 63 previste; 62 locomotive diesel
contro le 110 ordinate, 40 elettromotrici per
treni suburbani a fronte delle 54 attese, 538
carrozze contro 660, 2.989 carri merci su
3.357.

Solo una commessa ha superato le previ-
sioni; si tratta delle automotrici termiche. Ne
sono state consegnate addirittura 63 sulle 24
richieste. Si tratta di una partita prodotta
dalla FIAT in coincidenza di un ordinativo
per la Svezia

Chiedo scusa per il lungo elenco, che perd
ho fatto da nin lato per dare consapevolez-
za di una realtd insostenibile e dall’altro per
vedere come ed in che modo provvedere, su-
perando i lizniti esistenti e cercando poi il
modo di raccordare progettazione e com-
messe con 'impegno che deve essere proprio
dell'industria del settore, dando ad essa le
necessarie garanzie.

Questo mi pare un obiettivo che non pos-
siamo non proporci se vogliamo corrispon
dere almeno a quanto stabilito dalle previ-
sioni di bilancio.

Da questo complesso di considerazioni qua
li proposte fare discendere?

Prima di tutto credo sia necessario andare
subito alla riorganizzazione ed alla ristruttu-
razione deilazienda delle Ferrovie dello
Stato.

Si tratta di una rivendicazione da tempo
posta con grande senso di responsabilita dal-
le organizzazioni sindacali, ma troppo a lungo

disattesa, tanto che oggi si chiede lo sgan
ciamento dal pubblico impiego e la costitu-
zione di un ente autonomo.

Al di 1a delWassetto giuridico-istituzionale
che si pud nensare di dare all’azienda, il pro-
blema va afirontate con urgenza. Del resto &
stato fatto proprio. nel corso delie ultime set-
iimane, dalle grandi organizzazioni sindacali,
tant’® vero che oggi abbiamo appreso la no-
tizia che nel documento del Consiglio genera-
le della CGIL, fra gli otto punti che sono
stati sottoposti all’attenzione delle forze po-
litiche e de! Governo, figura anche quello
relativo alla determinazione di una reale au
tonomia delic ferrovie.

Io credo tutiavia occorra guardare prima
di tutto ai contenuti, agli obiettivi da perse-
guire ¢ poi vedere '« abito » da dare all’azien-
da. Circa 1 contenuti — sui quali mi auguro
che possiame intrattenerci quanto prima di-
scutendo di un apposito provvedimento legi-
slativo — occorre avere presente la necessita
di sburocratizzare, elevando la capacita d’in-
tervento e di operativita dell’azienda senza
dover passare come avviene oggi — per
ogni atto delle ferrovie dello Stato dal Par
famento, sottoponendo quest'ultimo alla di-
scussione di atti legislativi che potrebbero
essere evitati e risolti in un rapporto diretto
tra le ferrovie dello Siato ed il personale.

Cccorre poi decentrare l'azienda, da un
lato secondo quanto & gia previsto, del re-
sto, dalla legge n 382, che tende a trasferire
Je concessionarie alle regioni e, dall’altro, ga
rantendo il massimo di autonomia all’attivita
dei compartimenti delle ferrovie. Si tratta di
riorganizzare poi il lavoro andando ad una
wmigliore utilizzazione del personale soprat-
tutio nel movimento, in particolare delle
merci, e di elevare la professionalita del per-
sonale che negli ultimi anni si & rinnovato
quasi per il 50 per cento; occorre sempre ri-
durre sensibiimente le qualifiche e le cate-
gorie oggi esistenti all'interno delle ferro-
vie dello Stato: 96 categorie e 105 livelli di
qualifica non sono pilt certamente compati-
bili con le nuove esigenze di professionalita.

In questo modo quindi & necessario deter-
minare un irrpegno nuovo capace di consen-
tive una migliore utilizzazione dell’'esistente,
cosi come del resto viene richiamato con la
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relazione previsionale e programmatica, ele-
vando complessivamente la produttivitd del-
le ferrovie dello Stato, produttivita che —
secondo le organizzazioni sindacali — nelle
condizioni attuali potrebbe essere elevata del
20-25 per cento a condizione, ovviamente,
che si vada a questa riorganizzazione del-
Vazienda.

Tutto ¢id io credo debba essere previsto in
termini di tilancio con l'impegno di andare
entro il "78 alla riorganizzazione e ristruttu-
razione dell’azienda. Su questo punto, pro-
prio anche in rapporto al fatto che i giornali
hanno dato notizia dell'incontro del Mini-
stro con le organizzazioni sindacali, desidere-
rei fosse riportata in sede parlamentare l'o-
pinione del Ministro.

In tempi certo meno ristretti si pud pen-
sare, nel contempo, di andare all’'unificazione
delle competenze in materia di trasporti con
la costituzione di un Ministero unico di cui
si & parlato ¢ con lo scopo di perseguire que-
gli obiettivi di funzionalita e di coordinamen-
to in materia ormai avvertiti da tutte le for-
ze politiche e sindacali, riducendo nel con-
tempo o contenendo le spese e andando ad
una migliore utilizzazione del personale esi-
stente.

La seconda proposta che vorrei fare ri-
guarda lintegrazione del piano d’interventi
straordinari, afinche esso possa essere attua-
to entro i termini previsti.

Si tratta di non meno di 200 miliardi, come
ho detto. Ma se ci crediamo a questa necessi-
ta, cosa ci mettiamo a bilancio per il '78? Io
credo occorra prevedere un investimento ag-
giuntivo per il "78 di almeno 600-700 miliardi,
salvo l'utilizzazione dei residui e lo storno di
somme di spesa previste per gli impianti fissi
al materiale rotabile, come sembra si voglia
proporre da parte del Ministero.

Per quanto riguarda il materiale rotabile
occorre assicurare ogni anno almeno il fabbi
sogno indispensabile al rinnovo del parco
esistente, il che potrebbe rappresentare una
garanzia per i costruttori e per lefficienza
stessa delle ferrovie. Tenendo conto del par-
co esistente ¢ calcolando una vetustd massi-
ma di 35-40 anni, si calcola che ogni anno
dovrebbero essere messi a disposizione delle
ferrovie dello Stato 80 grandi locomotori,

41

200 carrozze, 3.000 carri merci. Come garan-
tiamo quindi questo fabbisogno che deve es-
sere proprio delle ferrovie?

L'attuazione del piano d'interventi straor-
dinari, opportunamente aggiornato ed inte-
grato con nuovi finanziamenti per la sua
attuazione, pud consentire poi il raccordo o
la saldatura necessaria per andare all’elabo-
razione del piano poliennale delle ferrovie
dello Stato 8(-90 e al piano generale dei tra-
sporti — previsto dalla stessa legge relativa
al piano d’interventi straordinari — di cui
mi auguro potremmo discutere alla Confe-
renza nazionale sui trasporti prevista entro
I'anno degli accordi programmatici e richia-
mata, nella sua relazione introduttiva, dal
collega Rufino.

Ho parlato di aggiornamento del « piano
d’interventi straordinari », partendo dal pre-
supposto che & necessario adeguarlo ad una
strategia che tenda a fare davvero delle fer-
rovie dello Stato l'asse portante di una nuo-
va politica dei trasporti, privilegiando il Sud,
le trasversali, il collegamento con i porti, il
servizio nelle aree metropolitane, la costitu-
zione di centri di scambio.

Queste sono le questioni che pit volte so-
no state sotioposte all’attenzione del Parla-
mento e richiamate del resto anche dal Co-
mitato interministeriale preposto ai piani dei
vari ministeri che fanno capo alla politica
dei trasporti.

Sempre a proposito degli investimenti, la
terza proposta che vorrei fare riguarda il
trasporto urbano ed extraurbano. La legge
Stammati, approvata recentemente nel luglio
scorso, prevede che si vada entro il giugno
1978 alla costituzione di un « fondo » a ri-
piano dei disavanzi delle aziende di pubblico
trasporto urbano ed extraurbano, disavanzo
che si reputa non essere inferiore ai 1.000 mi-
liardi. Al di 1a del modo come andare alla ge-
stione di questo fondo — la cui costituzione
ripeto & prevista entro il giugno del prossi-
mo anno — che cosa prevede al riguardo il
bilancio? Che cosa si pensa debba essere
predisposto come previsione di bilancio del-
I'anno 1978? Non mi risulta che si tenga con-
to di questa necessita.

Occorre poi potenziare il trasporto urba-
no ed extraurbano. Si & parlato pilt volte al
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riguardo di finanziamenti per aumentare il
parco di 20 - 25 mila mezzi. Anche in tal senso
dobbiamo cominciare a provvedere dal 1978?
Nelle proposte presentate al Parlamento dai
vari Gruppi rarlamentari si parla di uno stan-
ziamento per il 1978 di 250-300 miliardi ai
{ini del potcuziamento del parco, in collega-
mento al trasporto pubblico urbano ed extra
urbano. Ne vogliamo quindi tener conto?
1o credo sia necessario, tanto pilt che lo stes-
so accorde nrogrammatico prevede interven-
ti specifici per il potenziamento di questo
tipo di trasporti, collegati alle misure di li-
initazione della circolazione delle auto nei
centri storici, di limitazione della velocita,
in rapporto anche a quanto si & recentemen-
te stabilito con apposita legge.

Vorrei chiedere al signor Ministro che co-
sa aspettiamo ad emanare quelle disposizio-
ni che fanno capo alla legge in parola, per
cercare di andare all'attuazione concreta di
queste disposizioni il cui significato, il cul
valore non sto qui a richiamare, ma che rien-
trano nel discorso pili generale tendente a
favorire soprattutto nelle aree urbane i tra-
sporti colleitivi, e quindi attraverso i tra-
sporti collettivi la mobilita delle persone.

Un’ultima proposta riguarda la necessita
di andare ad un riordino dell’attivitd di auto-
irasporto merci, assicurando 'entrata in fun-
zione prima di tutto della legge n. 298, rin-
viata nella sue applicazione per ben tre vol-
te, assicurando poi la costituzione dell’albo
dei trasportatori. Al riguardo mi pare si trat-
ti oggi di raccordare l'entrata in funzione
dell’albo prevista per il 1° novembre e le com-
petenze che col 1° gennaio 1978 dovrebbero
essere assegnate, in base all'entrata in fun-
rione dei decreti che fanno capo alla legge
n. 382, alle Regioni e per delega alle Province.
Pilr specificatamente quindi per quanto ri-
guarda il bilancio, si tratta di vedere in che
modo garantire 'entrata in funzione di que-
ste disposizioni e ancor pilt di vedere come
ed in che modo garantire il rinnovo del par
co dei mezy1 di autotrasporto delle merci,
tavorendo tutte quelle forme di associazio-
nismo che ne garantiscano la migliore fun-
zionalita.

Si & parlato anche per questo di andare ad
una legge di credito, per la quale occorrereb-

be a mio avviso provvedere fin dal 1978,
un adeguato finanziamento.

D’accordo poi con il collega Rufino circa
la necessithd di andare al superamento della
CIT nel senso del trasferimento delle compe-
tenze in materia di attivita turistica, che oggi
costituiscono un grave passivo per le ferro-
vie dello Stato, ad altri enti che fanno capo
al Ministero dei trasporti. Io mi auguro che
tale proposta possa essere accolta.

Altri colleghi parleranno pitt specificata-
mente sui problemi relativi alla motorizza-
zione ed all’aviazione civile che pur rientra-
no in quel discorso che credo debba stare
alla base della nostra impostazione di bilan-
cio e ciot¢ di stabilire fra i vari sistemi di
trasporto ferroviario, marittimo, aereo e via-
rio il necessario raccordo, la necessaria inte-
grazione ai f:ni della riduzione dei costi com-
plessivi di trasporto e del miglior servizio
possibile nell'interesse della collettivita.

Per concludere, quindi, vorrei auspicare
che il Senato possa fare sue queste proposte
d’investimento non previste nel testo di pre-
visione del bilancio '78. ma capaci di dare
un senso nucovo alla politica dei trasporti,
quel senso nuovo che & previsto negli accor
di programmatici di luglio e che ¢ stato ri-
proposto neila relazione previsionale e pro-
grammatica da parte dei ministri Morlino e
Stammati ieri al Senato. E auspicabile cosi
che il Senato sappia assumere davvero 1'esi-
genza della riorganizzazione dei trasporti co-
me uno dei problemi di fondo per contri-
buire al superamento della crisi economica
e favorire un nuovo modo di vita per gli uo-
mini.

G U S SO . Signor Presidente, signor Mi-
nistro, onorevoli colleghi. Ritengo opportu-
no soffermarini pressoche esclusivamente su
questioni di metodo nell’esame di questo co-
me di altri bilanci: perché non vorrei che
questa annuale discussione sul bilancio dei
singoli dicasteri rischiasse di apparire quasi
un’esercitazione verbale o la ripetizione dj
un rito liturgico tradizionale.

Certo sarebbe stato necessario — ma non
ne faccio evidentemente una colpa al Mini-
stro ed in ispecie all’attuale Ministro cosi
giovane d'impegno — che, come si & fatto con
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la presentazione del bilancio dello Stato per
Yanno 1977, anche per i singoli ministeri, o
per setiori omogenei dell’organizzazione sta-
tale, si fosse distribuita una relazione ampia
e documentata che, oltre a dare ragione del-
le varie previsioni di spesa, indicasse lo stato
di attuazione dei vari programmi di settore
che via via sono stati varati dal Parlamento
e le previsioni programmatiche future.

Se vogliamo scorrere il bilancio, certo mol-
to faticosamente, credo che ci si trovi den-
iro quasi tutio, perd con una sistematica ta-
le per cui ci si arrende di {ronte alla presso-
che pratica impossibilita di lettura del bilan
cio medesimo. E una situazione che sussiste,
immagino, dalla fondazione dello Stato, o an-
che prima; 1atto si & che — sard questa una
mia deficienza mentale o carenza fosforica —
per me & moito faticoso procedere all’esame
del bilancio.

Credo quindi che non bastino, per quanto
riguarda il settore dei trasporti in generale,
le cinque payine — invero di natura assolu-
tamente generale ed in alcune parti generi-
ca, se non meramente dichiaratoria di princi-
i pur importanti, contenute nella Relazione
previsionale e programmatica per il 1978 —
a soddis{are questa fame di conoscenza e di
razionalita nel valutare le proposte che ven.
gono fatte dzl Ministero per i trasporti.

D’altro carto questo metodo di lavoro, e
ciog di avere una notevole massa di dati, da
un lato, ma anche di una loro sistematica
organizzazione, € un metodo che & consueto
non sclo negli enti pubblici di grande esten-
sicne territoriale, ma anche nei piccoli co-
muni: cosi chi ha fatto il consigliere comu-
nale o il sindaco sa che al bilancio del co-
mune viene allegata una relazione pit1 0 me-
no ampia su cid che & stato fatto, su cio che
con il bilancio s'intende fare e su cid che si
prevede possibile di fare nei bilanci suc-
cessivi.

Cosi proprio in casella oggi ho trovato un
terzo volume dell’ENEL che dice che cosa
ha fatto 'ENEL nel 1976, non so se bene o
male: perdo questo si aggiunge ad altri due
documenti, e cioé¢ una relazione a chiusura
del bilancio 1976, una relativa ai programmi
dell’ENEL per il futuro, che se non erro &

quella che abbiamo avuta oggi, ed una rela-
7ione su cid che & stato fatto nel 1977.

Mi rendo conto che non & facile modifica-
re una incrostazione burocratica o ministe-
riale di questa natura e far entrare nei diret-
tori generali la mentalitd nella quale sono
entrati i direttori generali delle aziende pub-
bliche o private. Pero un qualche sforzo spe-
ro possa essere fatto per il futuro, tanto pitr
che per il bilancio generale dello Stato, sia
pure in termini come ho detto non completi,
il Governo ci ha fornito un’ampia e documen-
tata relazione programmatica e previsionale
per il 1978.

Direi che tutto questo, per quanto riguarda
i bilanci dello Stato divisi per settori omo-
genei (poi dird qualcosa anche sull'organiz-
vazione generale dei trasporti nel nostro Pae-
se), non va disgiunto dal problema delle gros-
se competenze che sono gia state trasferite
o saranno trasferite alle Regioni e che vanno
coordinate rdato il compito d'indirizzo e coor-
dinamento che spetta al Parlamento ed in
particolare al Governo in questo settore. An-
che perché alcune Regioni concepiscono il
proprio bilancio dei Trasporti semplicemente
il bilancio che affronta il trasporto delle per-
sone per le linee urbane o extraurbane (casa-
lavoro o casa-scuola), mentre invece le Regio-
ni hanno assunto altri impegni e altre com-
petenze.

E quindi, dicevo, questa relazione (modi
con cui lo Srato, in sede centrale, ritiene di
organizzare un sistema di trasporti coordi-
nato con quanto in sede regionale si pensa o
si va facendo) mi pare sia cosa quanto mai
opportuna, anche perche il collegamento con
le Regioni & necessario per la sempre pii lar-
ga guota di risorse pubbliche che alle stesse
viene concessa per la gestione diretta di set-
tori vari. (Per quanto riguarda i trasporti si
potrebbe aprire il piti vasto problema delle
tariffe, cui hanno accennato anche altri col-
leghi, ma mi limitero ad una questione esclu-
sivamente di metodo).

Questo apre il problema di un’autorita
unica nel settore dei trasporti o quantomeno,
nel breve periodo, di un organismo di coor
dinamento di tutta la materia che riguarda il
trasporto delie persone e delle cose; si pone
percio il problema di una visione unitaria e
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ragionata dci vari modi di trasporto e dei
punti di interscambio ferroviario, stradale,
marittimo, idroviario ed aereo, nonché —
potremmo aggiungere — degli oleodotti e co-
si via. Devo pero dire che la suddetta auto-
rita non mi vare possa essere oggi conligu-
rata nell’apposito comitato dei Ministri ope-
rante nell’ambito del CIPE, anche se in que-
sta fase tale organismo pud forse dare un
qualche contributo in quella direzione, come
¢ avvenuto nell’aprile 1976 con l'approva-
7ione delle linee fondamentali di politica dei
irasporti, con le quali sono stati definiti gli
indirizzi di politica generale ne} settore dei
trasporti e sono state fornite indicazioni ope-
rative di priorita.

Non mi solfermo sull’'opportunita — spe-
riamo che sia anche produttiva — della Con:
ferenza nazionale dei trasporti, il cui svolgi-
mento & staro confermato stamani dal Mini-
stro, mi pare per i primi mesi del 1978. Ri-
peto, spero sia anche produttiva e non di-
venti una sede per una mera esercitazione
verbale di enunciazioni generiche ma si cali
in concrete vroposte operative. E, sempre
in relazione a tutto questo ricordo il gia ci-
iato da numerose parti — anche 1'anno scor-
so, sempre in questa sede — piano generale
dei trasporti, che nella relazione si afferma
in corso di preparazione e di cui, nelle cinque
pagine relative a tale organismo, vengono
indicate le caratteristiche e gli indirizzi, che
noi condividiamo.

Sara forse per una mia deformazione pro-
fessionale, raa credo che sia necessario per
tutti, ormai, pervenire ad una visione pro-
grammatica degli interventi, anche se la pa-
rola « programmazione », con 1'uso e 'abuso
che se n’e fatto, comincia a diventare un po’
stantia: ritengo infatti che quello dei tra-
sporti sia uno dei tipici settori nei quali nul-
la si pud fare seriamente se non in modo
razionale e programmato: dalle linee fonda-
mentali del piano alla soluzione dei prohle-
mi finanziari. ai programmi di settore, alla
loro esecuzione, all’aggiornamento dei piani
in relazione alla necessita di flessibilita e di
adattamento che il piano generale e i piani di
settore devono poi presentare in relazione
all’evoluzione economica e sociale del Paese.

In questa situazione in movimento sembra
anche a me che appaia forse prematuro por-
re ora la questione del ministero unico dei
trasporti, o che quantomeno, vada prima fat-
ta una meditazione molto approfondita; an-
che se, devo confessarlo, & un tema che mi
affascina. Perche affermo che & forse prema-
turo? Perché mi rendo conto del fatto che,
nel nostro Paese, il quale ha rinunciato or-
mai — e spero per sempre — a fare la rivolu-
zione, i problemi si affrontano e si risolvono
solo con la gradualita che & richiesta da un
lato, dalla poverta delle risorse che il Paese
puod mettere » disposizione per il settore in
questione nell’immediato e nel medio termi-
ne e dall’altro, diciamolo pure, dalle incrosta-
zioni burocratiche e corporative che non sa-
ra molto facile rimuovere, Percidé mi sem-
bra che siano praticabili, nell'immediato,
forme di coordinamento tra i vari operatori,
in sede centrale, e di indirizzo e coordinamen-
to con le amministrazioni regionali, purche,
evidentemente, tale opera di coordinamento
e di indirizzo venga esercitata; se non lo fos-
se, infatti, accadrebbe quanto & successo con
la legge sui suoli, della quale non so quali
possano essere le carenze, ma i risultati sono
stati quelli di legiferazioni autonome da par-
te di ogni Regione, assolutamente scoordi-
nate tra loro e con conseguenze, probabil-
mente negative, dal punto di vista economico
nelle singole Regioni.

Cio detto sul piano metodologico, mi sia-
no concessi alcuni cenni su due problemi che
ritengo importanti. Certo si potrebbe discu-
tere molto pid a lungo, ma mi sembra che sia
la pregevolc ed ampia relazione del collega
Rufino sia I'intervento del collega Carri —
anche se in alcune parti non mi sento di con-
dividerlo, come & naturale — sia anche la re-
lazione del senatore Melis, nonché i vari in-
terventi, sul bilancio della marina mercan-
tile, che ritengo strettamente collegabile ai
trasporti, mi esimono dall’entrare nel merito
dei numerosi temi posti alla nostra attenzio-
ne dal bilancio. Pur tuttavia mi sia consen-
tito, come ho detto, di accennare brevemente
a due argomenti, sui quali desidero richia-
mare l'attenzione della Commissione e, in
particolare, del Ministro, forse perche mi
stanno particolarmente a cuore. Mi riferisco
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ai sistemi integrati di trasporto ed alle
idrovie.

To mi rendo conto del fatto che il proble-
ma dei porti, degli interporti e degli auto-
porti, cioé dei punti nodali in cui avviene il
cambio del modo di trasportc — dalla nave
alla ferrovia, dalla ferrovia alla strada, dalla
strada all’idrovia, e via dicendo — & un pro-
blema che si pone in tempi medio-brevi e
coinvolge il territorio, per cui la sua gestio-
ne riguarda le Regioni e le questioni urbani-
stiche, lo sviluppo economico ma anche l'oc-
cupazione. Non vi & dubbio che, oltre ad al-
tri fattori, sul costo finale di un prodotto
assume una notevole incidenza il costo del
irasporto, sia delle materie prime sia dei se-
milavorati sia delle merci finite. Ora, per
quanto riguarda i porti, la nostra Commis-
sione sta svolgendo una indagine conoscitiva
che qualcuno, penso imprudentemente, ha
definito storica. Io non so se sard una
indagine conoscitiva storica, quella che stia-
mo conducendo sui porti e, diciamo pu-
re, su tutte le incrostazioni che in essi esi-
stono, nonché sulle connessioni tra porti
e retroterra; probabilmentie potra essere sto-
rica se troveremo, con molta umiltd, il meto-
do giusto per conoscere, per capire e per pro-
porre, ma, soprattutto, se l'indagine stessa
non andra ad aggiungersi alle numerose altre
nell’apposito cimitero delle indagini conosci:
tive che il Parlamento ha fin qui promosso
e portato a compimento: basti citare, per
tutte, quella condotta dalla nostra Commis-
sione, congiuntamente alla Commissione agri-
coltura, sulla difesa de! suolo ed ultimata
non ricordo se nella quinta o nella sesta le-
gislatura. To non voglio essere pessimista:
credo quindi che anche negli altri punti di
interscambio, oltre a quello dai porti, ciog
strade, ferrovie, idrovie e aeroporti, si deb-
ba intervenire per conoscere, proporre ed in-
tervenire.

Analogo ragionamento si potrebbe fare per
il trasporto delle persone; ma su tale argo-
mento si sono gia intrattenuti il relatore ed
il collega che mi ha preceduto

Il secondo tema che brevemente desidero
toccare & quello delle idrovie, dato che la no-
tazione fatta dal collega Tonutti stamani mi
invoglia a spendere qualche altra parola. Non

s0 se abbiamo la consapevolezza di che cosa
potra succedere dopo il 1982 quando 1l mare
del Nord sara collegato, per via d’acqua, col
mar Nero, attraverso il compimento delle
opere di collegamento del Reno con il Danu-
bio; di quello che potra accadere nel trathico
delle merci quando, nel 1968, il Mare del
Nord sara collegato con il Mediterraneo, a
Marsiglia, attraverso il Reno e il Rodano,
con idrovie, adattamenti e sistemazioni flu-
viali per natanti da 1.350 tonnellate. Va te-
nuto presente che la capacita di trasporto di
un battello da 1.350 tonnellate corrisponde a
70 autocarri con rimorchio o a 60 carri-merci
ferroviari.

Io mi domando se non sia il caso di con-
siderare attentamente il sistemna idroviario:
non solo il sistema idroviario interno, ma an-
che quello e¢sterno in relazione al recente
trattato di Osimo che — pur non prevedendo
uno stanziamento specifico — prescrive, se
la memoria non mi inganna, che sia esami-
nato il progetto del collegamento dell’Adria-
tico con il Danubio. con partenza da Monfal-
cone, all'incirca, fino alla Jugoslavia. E una
crossa realizzazione che la nostra generazio-
ne non porterd certamente a compimento;
ma se consegnassimo alle future generazioni
il problema gia studiato e risolto dal punto
di vista tecnico, anche se non certamente dal
punto di vista finanziario, inizieremmo una
strada che ci collocherebbe il pit1 stretta-
mente possibile nell’ambito dell’Buropa, sia
occidentale che orientale.

Si & parlato, sia nella relazione previsio-
nale e programmatica, sia da parte di altri
colleghi. della necessita del risparmio di ener-
gia; non vi & dubbio alcuno che i consumi di
carburante nel sistema idroviario non sono
assolutamente paragonabili a quelli di altri
mezzi di trasporto. in quanto sono notevol-
menpte pit bassi. Percio, per quanto riguarda
I'incidenza del costo del trasporto sul pro-
dotto finale che si realizza attraverso 1'uso
delle idrovie, le esperienze soprattutto del
nord Europa ci danno un grosso conforto.

Signor Ministro, signor Presidente, ono-
revoli colleghi, ho ultimato il mio intervento
con questi brevi accenni a due problemi spe-
cifici che m1 sembrano abbastanza impor-
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tanti, di una certa portata. anche se di pro-
spettiva.

Ora, pud darsi che la passione che portia-
mo a questi problemi ci faccia vedere le cose
un po’ distorte, perdé non credo che sia un
fuogo comune affermare, anche se qualcuno
dice con ironia che il Ministero dei trasporti
¢ un Ministero di serie « B» e che quello
della marina mercantile ¢ addirittura un Mi-
nistero di serie « C », che le possibilita di ri-
nascita del nostro Paese, {ra le tante cose che
si dovranno fare, si collocano anche nella ra-
zionalizzazione e nella programmazione del
sistema dei trasporti del nostro Paese. Riten-
go percid che un grosso compito gravi sulle
spalle del Ministro dei trasporti, che & an-
che Ministro della marina mercantile ed al
quale formuliamo i migliori auguri per lo
svolgimento del suo lavoro.

SGHERRI. Signor Presidente, signor
Ministro, onorevoli colleghi, a me pare che
una questione di ordine generale sia quella
di stabilire in quale misura questi bilanci, e
quindi anche il bilancio dei trasporti che
stiamo discutendo esprimono e rispecchia-
no Paccordo a sei sul quale vive I'attuale Go-
verno che presenta al Parlamento i bilanci.

Una prima risposta a questo interrogativo
Pabbiamo avuta ascoltando ieri le relazioni
del ministro Morlino e del ministro Stam-
mati. Ora, a me pare che nella relazione del
ministro Morlino in particolare, ed anche
nelle premesse alla relazione previsionale e
programmatica, ci siano indicazioni, qualche
scelta interessante e nuova e che si possa
scorgere, sia pure abbozzato, un tentativo
di soluzione, con qualche novita, ai proble-
mi che ci stanno oggi di fronte.

Particolarmente il ministro Morlinoc si &
richiamato, nella sua relazione, all’accordo
a sei come yuida ispiratrice del bilancio ed
ha parlato della necessita di garantire ai pro-
blemi gravi ed urgenti che sono sul tappeto
sintesi e coerenti decisioni operative, rico-
noscendo che cid & possibile per una accre-
sciuta governabilith del Paese.

Senza dubbio questi sono accenti nuovi
ed interessanti ai quali noi dobbiamo dare
tutta importanza che hanno, cosi come vi
sono accenti ed elementi nuovi nella rela-

zione che accompagna il bilancio, soprattut-
io per quante riguarda i trasporti e, in par-
ticolare, l'aviazione civile.

Per quanto concerne appunto i trasporti
aerei, nella relazione previsionale si afferma
che in una prima fase occorrera probabil-
mente concentrare le risorse disponibili su
taluni punti critici della rete, anche se que-
sto dovesse comportare per un certo periodo
di tempo una diminuzione dell’attuale esten-
sione linearc della rete dei collegamenti ae-
rei mterni e la loro sostituzione con efhicienti
servizi combinati aerei e di superficie, colle-
gata ai superstiti aeroporti, eventualmente
serviti da waggiori frequenze. Saranno pri-
vilegiati in tal modo i principali aeroporti
civili nazionali e regionali e vi saranno mag-
giori probabilith — tenuto conto degli ef-
fetti piti concentrati della manovra tariffaria
ver il trasporto e per l'uso delle infrastrut-
ture — che il servizio aereo ed aeroportuale
possa essere esercitato senza oneri da parte
della collettivita.

Occorrera poi procederc ad una verifica
degli attuali ordinamenti amministrativi de-
gli aeroporti per individuare se — ed even-
tualmente vome — sia auspicabile anche in
questo comparto una verifica della norma-
tiva.

Queste sono senza dubbio considerazioni
ed affermazioni di pungente attualita, che
pit volte da parte nostra abbiamo sottolinea-
to e messo in evidenza.

Sempre nella relazione previsionale, si so-
stiene che in tema di trasferimenti ai tra-
sporti terrestri, marittimi ed aerei, & neces-
sario riconsiderarli a fondo, casc per caso,
per verificarne motivazioni ed identita. Tale
cperazione potrebbe essere condotta da un
gruppo di lavoro specifico, che faccia capo
alla Commissione per la spesa pubblica.

Tutto cido dimostra quanto meno come ci
sia una certa consapevolezza dei termini
reali in cui si pongono alcuni problemi dei
irasporti e di quello aereo in particolare, il
modo diverso in cui essi vengono affrontati
rispetto al passato ed anche la consapevolez
7a abbastanza esplicita e, in un certo senso
coraggiosa, dei gravi errori commessi dai
passati Governi, senza tuttavia che si forni
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scano ancora indicazioni concrete per la ri-
soluzione di guesti problemi

Senza dubhio, molte cose anche impoi tan-
ti non vengono dette, n¢ affrontate; ci sono
ancors zone diffuse di indeterminatezza ma
¢’¢ qualche cosa di nuovo e di positivo, c'e
un segno diverso rispetto al passato, una ma-
niera nuova di porsi di fronte ai problemi
— almeno per qualcuno di essi — che sono
senz’altro problemi inteiessanti e non di se-
rie « b » e di serie « ¢ » come qualcuno dice.
Sono problemi dalla cui soluzione dipende
in erande misura lo sviluppo generale del no-
stro Paese.

Detto questo, signor Minisiro, a me sem-
bra che a anesto punto la questione per cer-
ti versi diventi, perdonatemi la parola, kaf-
kiana, per non dire che ha dell'incredibile.
Quando si fanno queste affermazioni, queste
dichiarazioni questo modo anche per certi
versi interessante, necessita porsi di fronte
ai problemi cd all'urgenza di risolverli del
bilancio del Ministero per i trasporti: cio
che non appare nel bilancio. Esso & privo di
concretezza, come del resto rilevava nella
sua relazione il collega Rufino.

Mi suardo bene dal chiamarla in causa, vi-
sta anche la brevitad di tempo in cui lei ha
assunto lincarico; ma questa contraddizio-
ne appare iinmediatamente evidente e ma-
croscopica.

Il bilancio dei Trasporti, per quanto ri-
cuarda il trasporto aereo, & un bilancio che
rappresenta una misera, triste, molto triste
enucleazione di monotone e ripetute cifre.
Daivero nen c¢’¢ nessuna scelta, nessun se-
ono nuovo ¢'investimenti, nessun fatto che
dimostri una volonta politica di affrontare
e di proporre soluzioni a problemi annosi,
che stanno incancrenendo e diventeranno, se
non affrontati rapidamente e con urgenza,
qualcosa di preoccupante per l'insieme ge-
nerale dello Stato

E da quesia relazione e dal bilancio appa-
re cosi l'esigenza sempre pilt inderogabile
del Ministero unico dei trasporti: non avrei
a questo proposito le preoccupazioni, i timo-
ri del collega Gusso. Perche U'esperienza fino
ad oggi del nostro Paese ci dimostra (non mi
piace piangere sul latte versato) che fino a
quando nel nostro Paese, in un Paese che

rapidamente ¢ passato da agricolo-industria-
le ad industriale-agricolo, avremo questo
scoordinamento, questi compartimenti sta-
gni, questo ionorarsi a vicenda da parte dei
vari ministeri e delle varie aziende preposte
alla politica dei trasporti nel nostro Paese
avremo sperpero di denaro, fino a quando
nion avremo scelte prioritarie e manchera la
possibilita reale, concreta di controllare sia
la direzione che loperativita di questa
politica. Del resto l'esperienza che ci viene
dagli altri Paesi europei, a cominciare dalla
Germania, dalla Francia, dall'Inghilterra, va
nella direzione di un’armonia, di una politica
generale dei trasporti nei suoi vari settori.

Questa recltad dimostra l'urgente necessita
di un piano generale dei trasporti, nonche
di un piano aeroportuale: mi auguro che
quella conferenza nazionale dei trasportti, a
cui lei signor Ministro accennava e riconfer-
mava che anerra nei primi mesi dell’anno
prossimo, rappresenti veramente il punto
jmportante cd avanzato nella direzione del-
la costituzione di un Ministero unico dei tra-
sporti e di un piano generale dei trasporti.

Quello di cui abbiamo bisogno e di cui
il bilancio non parla, & di un piano aeropor-
tuale che indichi chiaramente le grandi
scelte e previsioni del trasporto aereo sia
sul piano internazionale ed europeo, sia sul
piano aereo nazionale ed interno, con par-
ticolare riferimento al rilancio dei voli
charters e del trasporto merci. Si trattereb-
be ciot di scelte che tengano conto dell’evol-
versi della situazione italiana e mondiale
per quanto riguarda i voli internazionali,
di programmi e piani che tengano conto del
fatto che i nostri programmi dei voli interna-
zionali devono necessariamente essere anco-
rati ad aree come quella del Mediterraneo e
ad aree dei paesi emergenti, intendo dire i
Paesi arabi, ed in particolare dell’Europa
e dell'Africa. Ma soprattutio un piano
di sviluppo del trasporto aereo deve
tener conto dell’esperienza di altri paesi,
di quantc stanno gia facendo le com-
pagnie aeree, come quelle americane, fran-
cesi, tedesche, inglesi, scandinave, olan-
desi, che da lungo tempo c¢i hanno pre-
ceduto su questo piano per quanto riguarda
i voli charters ed il trasporto delle merci.
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Siamo di fronte a Paesi europei, come i Pae-
si scandinavi, come la Germania, che orga-
nizzano annualmente centinaia di voli pro-
grammati in accordo con grandi aziende, in
accordo con grandi complessi. Noi abbiamo
una realtd italiana che si sta formando sot-
to gli occhi. Le linee aeree scandinave stan
no comprando ed hanno comprato gli alber-
ghi centrali di Roma: questi organizzano il
soggiorno in Italia dei lavoratori, dei citta
dini dei Paesi scandinavi, con voli speciali,
in alberghi comprati da noi, organizzando il
ciclo completo e quindi fra l'altro riducendo
notevolmentie una voce estremamente inte-
ressante e necessaria del nostro Paese, che &
I'ingresso deila valuta pregiata attraverso il
turismo. Lo stesso vale per quanto riguarda
i voli in Africa, i voli nel Mediterraneo del
le iinee francesi, o delle linee delle compa-
gnie inglesi. Senza pensare alla grande espe-
rienza che ci viene dalle compagnie america
ne, che organizzano il viaggio a ciclo com-
pleto con pagamento rateale, d’accordo con
orandi aziende, con grandi complessi, con
uffici.

Noi tutto gquesto, nel nostro programma
di sviluppo del trasporto aereo non ce lo
proponiamo nemmeno; sia per esigenze in-
terne, sia per esigenze internazionali.

Lo stesso vale per quanto riguarda il tra-
sporto merci. Basta pensare che siamo il Pae-
se la cui economia & proiettata verso I'espor-
tazione. Siamo un Paese dove prevale, con
buona pace della FIAT, la piccola e media
industria; siamo un Paese presente in tutti
i grandi mercati, un Paese che ha le entrate
piu interessanti ed i maggiori benefici dal
turismo, con gli acquisti di merci legate al
turismo. ma non abbijamo uno sviluppo del
trasporto merci da parte della compagnia di
bandiera, che & la compagnia che giustamen-
te rappresenta il nostro Paese.

Questi sono 1 due settori che noi dobbiamo
proporci di sviluppare, d’incrementare per
riuscire ad essere all’altezza delle esigenze
della nostra industria. Vorrei fare un esem-
pio, signor Ministro, che ha del paradossa-
ie, ma & vere' 1'Olanda organizza uno o due
viaggi la settimana con un aereo merci, per
andare nel Messico a comprare i tulipani e
Ii riporta e rivende in Europa, ma come tu-

lipani di produzione olandese! Questa non
¢ una truffa: & un « beneficio commercia
le » in termini correnti.

Noi abbiamo, nell’Ttalia meridionale, i po-
modori che marciscono; abbiamo la frutta,
in Emilia, che marcisce, i fiori della Rivie-
ra che marciscono, mentre continuano a per-
venire richieste, da parte della Germania, del-
la Scandinavia, dell'Inghilterra, dei nostri
prodotti, perché non siamo ancora in grado
di avere una rete di trasporto aereo tale da
portare tempestivamente i nostri prodotti
nei mercati esteri. Bisognerebbe quindi ave-
re l'intelligenza di prevedere una politica dei
trasporti al servizio della ripresa e dello svi-
luppo industriale, dell’elevazione del tenore
di vita e della possibilita occupazionale in
Italia. Invece, sia per quanto riguarda i voli
charter che per il trasporto merci, siamo
ancora all’anno zero rispetto ad altri Paesi.

Vorrei pertanto sapere che cosa intende
fare il Ministero dei trasporti per potenziare
le relative strutture e per favorire, stimola-
re, imporre, lo sviluppo dei trasporti in set-
tori che sono poi quelli dell’avvenire: il tra-
sporto charter a domanda e il trasporto
merci.

L’altra questione, che ci riguarda diretta-
mente, & quella della classificazione degli ae-
roporti. Noi siamo il Paese, 'abbiamo detto
pitt volte, che ha pit aeroporti di tutti gli
altri, messi assieme, in Europa occidentale;
ed io non voglio ripetere qui, per non dare
carattere rituale alla discussione, quanto al-
tre volte abbiamo detto, nella stessa occa-
sione, sulle cause, le responsabilita, gli inter-
venti a pioggia, le baronie, i campanilismi,
il clientelismo. La realtad & che abbiamo la
necessita di pervenire alla classificazione di
questi aeroporti, molti dei quali sono in de-
ficit, con apparecchiature che non garanti-
scono la sicurezza nel volo, come del resto
hanno dimostrato le denunzie di piloti, di as-
sociazioni, di organizzazioni sindacali, nono-
stante le centinaia e centinaia di miliardi spe-
si; le cose restano sempre, pitt 0 meno, nel-
lo stesso modo. Abbiamo gestioni aeropor-
tuali che sono pari solo alla fantasia di noi
italiani: sono infatti pubbliche, private, mi-
ste; centinaia di piccole societa interessate
alle gestioni aeroportuali attraverso l'asse-
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gnazione di piccoli e limitati servizi. E un
quadro dal qualc appare chiara 'assenza di
una programmazione di scelte e di priorita.

E quindi pitt che mai indispensabile arri-
vare, con tutie le difficoitd che incontrere-
mo, con tutie lc incrostazioni che dovremo
superare, con tutte le incomprensioni da ri-
muovere, ma con il coraggio dettato dalla
necessita, ad una classificazione degli aero-
porti, ad una concenirazione degli investi-
menti sugli aeroporti di preminente interes-
se nazionale e internazionale, come afferma
appunto la relazione programmatica. Ed io
aggiungo, signor Ministro, che dovremmo
avere anche il coraggio di arrivare a chiude-
re alcuni aeropord che, dal punto di vista
economico e di trasporto asreo, rappresei-
tano un nonsenso. Bisogna ancine ricondur-
re ad unita le gestioni acroportuali, cointe-
ressando in questo senso le Regioni e le
competenze che la legge n. 382 alle stesse
assegna.

A tale proposito, signor Ministro, vorrei
chiederle se lei, nella sua replica, sar3 in gra-
do di dirci a che punto siamo con l'applica-
zione della legge n. 825 e con 'uso dei suoi
stanziamenti, i quali ammontano a pit di
500 miliardi. Noi vorremmo sapere come que-
sti vengono spesi, su quali aeroporti, e se
non sarebbe il caso, oggi, vista la dramma-
ticitd della situazione economica che il Pae-
se sta attraversando e la necessita di scelte
prioritarie, di concentrare gli stanziamenti
sugli aeroporti pitt importanti, a cominciare
da Fiumicino e da Malpensa; se non sia, cioe,
il caso di stornare i fondi, di concentrarli,
bloccando anche alcune opere; di smettere,
cioe, con quegli interventi a pioggia di cui
parlavo e con le opere faraoniche, quali quel-
le che si pensava di realizzare a Pantelleria
o sulla Costa Smeralda.

Vorrei ancora ricordare all’onorevole Mi-
nistro dei trasporti la questione degli aero-
porti militari aperti al traf{fico civile, come
quello di Pisa; e non sollevo tale questione
percheé sono toscano ma come esempio di si-
tuazioni del genere. Come si pensa di risol-
vere questi casi? La Toscana ha rinurciato
all’aeroporto intercontinentale a Firenze, ed
¢ stata una saggia scelta, una saggia deci-
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sione, anche se vi sono i nostalgici del cam-
panilismo, di grandezze sciocche e superate,
che non esistono pitt ed anzi non sono mai
esistite. La scelta di dire «no » & stata una
scelta saggia, che va nell’interesse del Paese
e della Toscana; e diciarno chiaramente che
su scelte del gencre non si ritorna. Perd, as-
sieme ad essa, vi era anche l'impegno del
Governo di risclvere il problema dell’aero-
porto San Giusto di Pisa, che &, come lei sa
bene, in parte militare e in parte civile, non-
che¢ di migliorare la linea ferroviaria che
congiunge Pisa a Firenze ¢ Pisa con l'aero-
porto di San Giusto. Ora vi & uno stanzia-
mento di & miliardi che da tre anni viene
stancamente riproposto in bilancio, signor
Ministro, a tale scopo, ma ancora le somme
non vengono spese, mentre Jurgenza e la
necessita imporrebbero di provvedere rapi-
damente alle relative opere.

Sono anche questi i segni nuovi che chie-
diamo quando parliamo di una svolta per
quanto riguarda la politica dei trasporti. Io
credo anche, signor Ministiro, che, se voglia-
mo porre Civilavia in condizione di assolve-
re a quelle funzioni importanti che lo stes-
so senatore Rufino ci ricordava, sia quan-
to mai indispensabile procedere nella dire-
zione del ministero unico, del piano genera-
le dei trasporti e, in tale contesto, di un pia-
no per lo sviluppo del trasporto aereo. Fino
a quando i momenti essenziali che caratte-
rizzano il trasporto aereo in Italia, come la
compagnia di bandiera, saranno diretti dal-
le Partecipazioni statali e resteranno quindi
fuori dall’ambito del Ministero dei trasporti,
avremo sempre l'umiliazione, la mortifica-
zione delle intelligenze e della capacita di
iniziative, perche, come senza dubbio lei avra
capito, avremo sempre un momenio di fri-
zione — e sono gentile nell’'usare tale ter-
mine — tra Civilavia, le Partecipazioni sta-
tali e la Direzione dell’Alitalia.

Ora, signor Minisiro. noi abbiame avuto
sentore che ¢’& un progetio di ristrutturazio-
ne di Civilavia e che quecio prasetto lo sta
discutendo il Ministero dei trasporid assieme
alle organizzazioni sindacali. Credo sarebbe
quanto mai corretto ed opportuno che gue-
sto progetto di ristrutiurazione di Civilavia,
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un organo cosi importante nella politica del
trasporto aereo, fosse messo a disposizione,
fosse fatto conoscere e fosse discusso anche
dal Parlamento.

Infine, signor Ministro, credo si debba
procedere con rapidita anche alla classifica-
zione degli aeroporti, nel senso di stabilire
quali sono quelli di preminente interesse in-
ternazionale e di preminente interesse inter-
no, lasciando poi tutia una miriade di aero-
porti a chi se li vuole gestire, siano le re-
gioni, gli enti locali od i privati, ma in me-
rito ai quali, per quanto riguarda il loro man-
tenimento, il loro eventuale sviluppo, la lo-
ro conservazione, non si debbono pilt spen-
dere soldi dello Stato. Questi soldi debbono
essere invece impiegati in quegli aeroporti
che si ritengono di preminente interesse na-
zionale e credo che questo dovrebbe essere
anche l'orientamento ed il criterio con cui
rivedere l'utilizzazione dei fondi stabiliti dal-
la legge n. 825, avendo il coraggio di taglia-
re dove ce n'¢ bisogno.

Parimenti, ritengo si debba procedere ra-
pidamente alla stipula delle convenzioni con
le compagnie. E aperta la questione di Reg-
gio Calabria, di cui comprendo perfettamen-
te la delicatezza e la complessita, ma credo
sarebbe un grave errore se cid portasse a ri-
vedere le convenzioni o a concessioni che
non debbono essere fatte a scapito della com-
pagnia di bandiera e della mano pubblice —-
come si dice — rispetto a quella privata. Se
a Reggio Calabria, tanto per parlare fuori
dei denti, 1'Itavia se la sente di assumere
questa linea, 'assuma pure, ma con le ga-
ranzie occupazionali che deve dare, altri-
menti lo faccia I'Alitalia.

LATTANZIO, ministro dei trasporti
e, ad interim, della marina mercantile. Ma
il problema & che i calabresi non desiderano
la gestione dell’Alitalia.

SGHERRI. Maio credo che non
dobbiamo sottostare, con tutto il rispetto dei
calabresi, a spinte che non hanno ragion
d’essere quando l'occupazione viene garan-

tita, come & garantita e quando il servizio

N

viene assicurato, come ¢& assicurato, perché

questo ¢ il metro di giudizio che si deve se-
guire, senza porsi il problema se sia una
compagnia od un’alira a gestire questo ser-
vizio.

Inoltre, signor Ministro, credo sia abba-
stanza evidente che quando discutiamo del-
la politica del trasporto aereo & difficile, se
non impossibile, ignorare 'Alitalia.

Com’¢ possibile continuare a discutere la
impostazione di un bilancio di un Ministero
che, guarda caso, si chiama Ministero dei tra-
sporti, se lo strumento a disposizione del
Governo, dello Stato, cio¢ la compagnia di
bandiera, & al di {uori delle competenze e
delle possibilita d'intervento del Ministero
stesso? Ma allora procediamo con piu co-
raggio e con pill speditezza verso quesio Mi-
nistero unico dei trasporti, verso questo rag-
gruppamento delle competenze, perche &
chiaro che, discutendo della politica dei tra-
sporti, noi ¢i domandiamo quale sia il pro-
gramma e quali siano gli investimenti che
I'Alitalia pensa di realizzare nel campo del
trasporto aereo, quale sia il programma del-
la compagnia di bandiera per i voli interna-
zionali e per i voli interni e, per quanto ri-
guarda in particolare i voli charter ed il tra-
sporto delle merci, quale ruolo si pensa deb-
ba svolgere I'ATI.

Si accarezzano ancora nell’Alitalia sogni
di concorrenza alle compagnie americane
sulle rotte del Nord-Atlantico che gli anni
scorsi ci hanno fatto rimettere centinaia di
miliardi che poi paga sempre Pantalone a
ripiano del deficit dell’Alitalia, oppure si pen-
sa a programmi piu reali, pilt possibili, pitt
redditizi, come lo sviluppo della rete del tra-
sporto aereo in Europa, nel Mediterraneo,
verso i Paesi arabi e quelli emergenti?

Queste le domande a cui una risposta —
credo — sia doveroso dare ed ¢ proprio rela-
tivamente a questi problemi che sottolineavo
con forza l'esigenza di procedere alla stipula
delle convenzioni e di operare al fine di eli-
minare dannose ed antieconomiche concor-
renze di voli interni fra l'Alitalia e le altre
compagnie di bandiera.

Perd, sempre a proposito dell’Alitalia, mi
auguro Lei sappia, signor Ministro, che, co-
me si apprende negli ambienti cosiddetti be-
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ne informati e da certe riviste specializza-
te, I'Alitalia sta predisponendo concretamen-
te investimenti di circa 3.000 miliardi per
il rinnove ed il potenziamento della flotta
aerea. Si parla di acquisti, in media, di 30
aerei all’anno per cinque anni per rinno-
vare e potenziare — questa ¢ la motivazio-
ne — il parco aereo.

Ora signor Ministro, la domanda che noi
facciamo & la seguente: questa spesa, oggi,
¢ compatibile con gli investimenti, con le
scelte necessarie alla ripresa economica ge-
nerale del nostro Paese? 3.000 miliardi
vanno proprio investiti in questc settore? In
questa direzione? E proprio necessaria, cioe,
questa spesa? Inoltre, chi & che copre e ga-
rantisce queste cifre all’Alitalia? Dove si
prendono i soldi ¢ come si ammortizzano’
Poniamo queste domande perché non vor-
remmo ritrovarci poi a proposte di legge,
a provvedimenti straordinari per coprire i
deficit, come & avvenuto due anni fa quando
il Governo ha dovuto elargire 60 miliar-
di a copertura del bilancio deficitario del-
I'Alitalia.

L’Alitalia ora ¢ in pareggio, ¢’¢ stata una
sana, corretta ed efficientistica manageriale
gestione e noi siamo sensibili a queste cose,
le riteniamo positive. Capisco che si pone un
problema di rinnovo, di ammodernamento,
di essere all'altezza di quello che & oggi il
trasporto aereo, perd resta l'esigenza di esa-
minare la compatibilita di certi investimenti
e di certe spese con le prioritd pitt generali
del nostro Paese.

Ancora, vorremmo sapere dov'e che si
comprano questi aerei perché noi non ne
costruiamo ed io non crede che si accarezzi
l'idea di comprare, tanto per essere chiari
fino in fondo, i Concorde. Lei sa bene, si-
gnor Ministro, che manie di grandezza co-
me quelle francesi ed inglesi oggi si stan-
no pagando a caro prezzo. Quindi non
credo che si orientino in questa direzione
gli acquisti dell’Alitalia.

Ma quali contropartite si ottengono per
I'economia e per l'occupazione del nostro
Paese di fronte a 3.000 miliardi di investi-
menti nell’acquisto di aerei in un altrc Pae-
se e quale garanzia di assistenza tecnica si

ha? Noi ci auguriamo, signor Ministro, che
Lei nella sua replica ci dia delle risposte esau-
rienti e rassicuranti.

Lo stesso dicasi per quanto riguarda 1'Ita-
via; noi vorremmo sapere, senza per questo
assumere neé atteggiamenti precostituiti né
sospettosi, come stanno in realth le cose in
merito a questa societa. Ciog, noi vorremmo
sapere in quali condizioni si trova tale socie-
ta e, del resto, la mia parte politica non ha
nascosto, in una lettera indirizzata all’allora
ministro dei trasporti Ruffini le nostre preoc-
cupazioni, i nostri timori circa la sicurezza
del volo, sulle linee gestite dall'Ttavia e sulla
situazione finanziaria di tale societa di tra-
sporto aereo che ha gid ricevuto piut volte
contributi da parte dello Stato.

GUSSO.
che cio sia vero?

E sicuro, senatore Sgherri,

SGHERRI. Questidati sono rileva-
bili dal bilancio dell'Ttavia: si tratta di mi-
liardi di lire ricevuti dalla societa come sov-
venzioni da parte dello Stato!

Credo, signor Ministro, che bisognerebbe
chiedersi quale spazio nel futuro, nel quadro
di un piano aeroportuale e di una program-
mazione attuata in questo settore, vi possa
essere per societa del genere dell’'Itavia che,
sempre, ripeto, chiedono contributi finan-
ziari allo Stato.

Come giustamente diceva anche il relato-
re senatore Rufino, noi siamo certi che se
questi temi che ho sommariamente indicati
non verranno affrontati ci troveremo ancora
una volta di fronte ad una serie interminabi-
le di « lamentele » per gli interventi « a piog-
gia » che poniamo in essere, per l'insicurezza
dei nostri aeroporti, per la mancata selezio-
ne degli investimenti e cosi via mentre, alla
fine, finiremmo con il tagliarci fuori rispet-
to ai traffici europei.

Lei certamente sa, signor Ministro, che si
tiene una Conferenza europea dei trasporti,
che vi ¢ una Commissione di sviluppo eco-
nomico presso I'’Assemblea d'Europa che si
interessa a questi problemi e devo dire che
di fronte ai programmi, alle scelte, alle prio-
rita operati dai Paesi dell’Europa occidenta-
le in merito al coordinamento nei vari com-
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parti dei trasporti, alla selettivitd degli in-
vestimenti, alla serieta con la quale si pro-
cede in questo settore, noi — come parla-
mentari italiani — ci sentiamo a disagio di
fronte, invece, alla improvvisazione, al sem-
plicismo, alla mancanza di idee-guida che,
fino ad oggi, hanno caratterizzato in larga
misura la politica dei trasporti in Italia.

Infine, signor Ministro, vorrei fare alcune
brevi considerazioni in merito ad alcuni ca-
pitoli della tabella in esame chiedendo fin
d’ora scusa per la « cattiveria » con la quale
guardero alle cose: il sistema migliore riten-
go perd sia quello di mettere la verita in
piazza, come comunemente si usa dire!

Vorrei innanzitutto far rilevare un dato di
fatto; nella tabella n. 10, a pagina 11, capito-
lo dell’aviazione civile, io leggo ai numeri
2001 e 2002: « Stipendi, retribuzioni ed altri
assegni fissi al personale di ruolo e non di
ruolo compreso il personale operaio per un
totale di 5.342.000.000 milioni ». Leggo poi
ai numeri 2003, 2004, 2010, 2014, 2015, 2016
e 2017 di cui a pagina 11 e 12 che, per spese
di ore straordinarie e per personale straor-
dinario a contratto a termine, si spendono
1.651.044.000 milioni. Il dato rilevante & che
quasi il 30 per cento della spesa per il perso-
nale nel settore dell’aviazione civile ¢ per
personale straordinario e a contratto a ter-
mine nonché per ore straordinarie.

LATTANZIO, ministrodeitrasporti
e, ad interim, della marina mercantile. Lei
sa, senatore Sgherri, che nell’aviazione civile
vi sono i cosiddetti contrattisti assunti a suo
tempo con contratto a termine che scade nel
mese di marzo. Lei sa anche che una delle
rivendicazioni sindacali che il Ministro dei
trasporti, in via di principio, non pud non
accogliere & che tali contrattisti vengano im-
messi in ruolo e devo dire che si sta operando
in questa direzione. Pertanto, i capitoli di
spesa cui ella ha fatto riferimento esistono
perche bisogna pagare, in ogni modo, i con-
trattisti in attesa di passarli di ruolo!

Lei sa, senatore Sgherri, che non si & trat-
tato di un’assunzione fatta in via breve, ma
con regolare provvedimento.

SGHERRI. Sitrattava di un’assun-
zione che doveva rimediare a cose passate;

l'augurio era, tuttavia, che a queste cose si
ponesse rimedio fino in fondo!

LATTANZIO, wministro dei trasporti
e, ad interim, della marina mercantile. Era-
no situazioni che ho trovate pervenendo al
Ministero dei trasporti alle quali sto cercan-
do di rimediare.

SGHERRI. Mifamolto piacere, si-
gnor Ministro, quanto ella ha detto perche,
in effetti, volevo proprio domandarle quan-
do si pensava di porre fine alla strana situa-
zione dei contratti a termine confermando
i lavoratori nei propri posti.

GUS SO. Stia pur tranquillo, senatore
Sgherri, che in Italia non si licenzia nessuno!

SGHERRI. Questo lo si potrebbe
domandare al senatore Umberto Agnelli! 11
fatto & che in Toscana, in molte fabbriche,
gli operai vengono continuamente licenziati.
Io dico che la garanzia del posto di lavoro
¢ sacra e che non ¢ né democratico né civile
un Paese che fa pendere sulla testa di quanti
sono stati assunti con contratto a termine la
« spada di Damocle » del licenziamento!

Se si va a vedere, signor Ministro, il conto
dei residui passivi per questi capitoli si con-
stata che questi sono enormi; pertanto, la
domanda che viene spontanea &: quali pre-
visioni si fanno in materia? Come vengono
elaborati i bilanci? E giusto immobilizzare
tanti fondi quando, invece, questi potrebbe-
ro essere piti utilmente spesi in altri settori,
o anche nel settore stesso dei trasporti? E
poi ci si lamenta che mancano i fondi per gli
investimenti!

Continuando nell’esame della tabella n. 10,
a pagina 14, al numero 2064 leggo che: per
acquisto, manutenzione, noleggio ed eserci-
zio di mezzi di trasporto e di mezzi speciali,
attrezzature, apparati, macchinari e utensili
vari per l'espletamento dei servizi antincen-
dio, sanitari, di sgombero delle piste e vari
e per l'esecuzione di lavori urgenti sono
previsti 2.500 milioni di spesa. I residui pas-
sivi per tale capitolo di spesa ammontano,
invece, a 2.059 milioni.

Ma allora, signor Ministro, non si spende
nulla! Come & possibile stanziare 2 miliardi
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e mezzo ed avere poi un residuo passivo
come quello da me indicato? Eppure si
tratta di servizi elementari, primari, di esi-
genze inderogabili del trasporto aereo in un
Paese moderno e civile, per cui bisogna dire
che ci troviamo di fronte alla assoluta inca-
pacitd di spesa per servizi, ripeto, indispen-
sabili.

Ma se questi soldi, comunque, non si spen-
dono perché non vi & la capacita di farlo,
perché — per assurdo — non servono, met-
tiamoli allora a disposizione del Tesoro af-
finche li investa, ad esempio, in agricoltura.

Al numero 2067, a pagina 14 della ta-
bella in esame, si legge che: per spese per
compensi al personale sanitario convenzio-
nato per i servizi di pronto soccorso ed assi-
stenza medica negli aeroporti civili e per
spese per il funzionamento di tali servizi
sono previsti 500 milioni. Ebbene dove, in
quali aeroporti questi servizi vengono esple-
tati? Quanti sono i medici in questione?
Quanto vengono pagati? Vengono pagati a
notula, a ore o in altro modo?

In proposito mi domando perche la sanita
militare, come accade in tanti Paesi del
mondo, non svolga questi servizi facendo
risparmiare tanti milioni allo Stato!

Ma andiamo a vedere a pagina 16 il capi-
tolo 2067 dei residui passivi: ebbene, stra-
namente, ci sono soltanto 30 milioni di re-
sidui. In questo caso si spende, dunque, per-
ché qui entrano in gioco le notule, le con-
venzioni, ma noi vorremmo sapere detta-
gliatamente, signor Ministro, come si opera
in questo settore, con quali criteri e seguen-
do quali scelte e vorremmo anche sapere
quanto & il personale ed in quale misura
questo venga retribuito.

A pagina 16, al capitolo 2154, si parla di
contributi e sovvenzioni ad enti ed istitu-
zioni nazionali ed internazionali ed a privati
per attivith in favore dell’aviazione civile e
si prevede una spesa di 985 milioni.

Ebbene, signor Ministro, mi auguro che
ella avrd la compiacenza di indicarci quali
siano questi enti ed istituzioni che operano
in favore dell’aviazione civile; noto comun-
que il buon gusto, rispetto all’esercizio fi-
nanziario precedente, di aver abbassato da

stanziata in bilancio. Noto anche che nei
residui passivi relativi a questa voce vi sono
4.535 milioni, il che significa che questi
soldi non sono stati mai spesi ¢ che, dun-
que, la « pigrizia » & cosi radicata nella com-
pilazione dei nostri bilanci per cui si con-
tinuano a stanziare fondi perennemente sa-
pendo di non spenderli! Ma perche, ripeto,
non si spendono questi soldi in altri settori
dove le necessita sono invece impellenti?

A pagina 21, al capitolo 7501, si legge che
per progettazione, costruzione, ampliamen-
to ed ammodernamento degli aeroporti, eli-
porti, campi di volo e campi di fortuna
civili demaniali ed impianti relativi, nonche
acquisti ed espropriazioni di immobili rela-
tivi si prevede una spesa di 6 miliardi; i re-
sidui passivi sono 9 miliardi.

A quel che mi risulta non abbiamo fatto
nulla di quanto viene indicato nella voce di
cui sopra.

A pagina 21, al capitolo 7541, si legge:
spese relative alla costruzione degli aeropor-
ti civili di Genova, Venezia ¢ Palermo. Con-
tributo per la costruzione dell’aeroporto di
Genova-Sestri. Contributo per il completa-
mento della costruzione degli aeroporti ci-
vili di Palermo-Punta Raisi ¢ Venezia-Marco
Polo: 500 milioni. Siamo, si pud dire, di
fronte ad una «elemosina », ad una cifra
irrisoria, a 100 milioni dati per ciascuno di
questi aeroporti che non serviranno quasi
a nulla. A pagina 24 si vede poi che, per i
residui passivi relativi al capitolo 7541, &
indicata una cifra di pitt di 7 miliardi.

LATTANZIO, ministro dei traspor-
ti e ad interim della marina mercantile.
Ho trovato il bilancio gia concluso quando
ho assunto lincarico al Ministero dei tra-
sporti e percid non so come sono andate
le cose, a parte il fatto che qualcuno di
questi stanziamenti, mi pare che si debba
immaginare con facilita, fa riferimento a spe-
cifiche disposizioni di legge.

Per l'esperienza fatta in altra Amministra-
zione, siamo andati a documentare articolo
per articolo e certi residui passivi, tenuto
conto anche della volontd di «tagli» im-

%

pressa dal Ministro del tesoro: & risultato

1.685 milioni a 985 milioni, ripeto, la cifra | che gli stanziamenti per i residui erano re-
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golari, giustificati dal fatto che per i lavori
ordinati non si era ancora esaurito com-
pletamente l'iter, mancando il collaudo dei
lavori stessi.

SGHERRI. Sempre con riferimento
alla tabella 10, a pagina 13 — capitolo 2060:
Spese per l'attuazione di corsi di prepara-
zione, firmazione, aggiornamento e perfezio-
namento, eccetera — lire 58 milioni.

Notate 'esiguita di una cifra per esigenze
indispensabili come questi corsi tendenti
alla formazione, aggiornamento e perfezio-
namento del personale.

Andiamo a vedere lo stesso capitolo e ri-
troviamo la somma di lire 63 milioni non
spesa. Allora io domando: quanti corsi si
fanno per I'aggiornamento, il perfezionamen-
to e la specializzazione del personale? Di
fronte poi ad una tecnica come quella aerea
che & in continuo progredito sviluppo e ri-
chiede un permanente aggiornamento? Sa-
pete quanto fa la Francia per 'aggiornamen-
to di questo personale aereo; lo stesso stan-
no facendo la Germania e I'Inghilterra. Noi
stanziamo 58 milioni per l'aggiornamento e
la specializzazione: poi vediamo risultare
fra i residui passivi che non si spendono
nemmeno, questi 58 milioni.

Allora, signor Ministro, il dubbio, inter-
rogativo che sorge spontaneo & che questi
bilanci sono bugiardi: vi si parla di cifre
messe li e non spese, o forse messe li e
spese in altri settori ed in altri campi, per
altre cose che qui non appaiono.

LATTANZIO, ministro dei traspor-
ti e ad interim della marina wmercantile.
Lei sa che viene predisposta una nota di
variazione al bilancio.

SGHERRI. Non ne so niente. Signor
Ministro, le chiedo con senso di responsa-
bilita una spiegazione esauriente e convin-
cente del perché avvengono queste cose.

LATTANZIO, wministro dei traspor-
ti e ad interim della marina wmercantile.
Rispondero una per una a tutte le domande.

S GHERRI. Desideriamo sapere il
motivo della mancata spesa e se corrisponde
al vero che questi fondi vengono spesi per
altre cose ed in altre direzioni. Perché ri-
tengo che siamo tutti d’accordo che il Par-
lamento ha lelementare dovere di sapere
come vengono impiegati, in quale direzione
e come vengono spesi 1 soldi dei nostri con-
tribuenti. Grazie.

ROMETI. Signor Ministro, signor Pre-
sidente, onorevoli colleghi. Le mie non sa-
ranno considerazioni da esperto dei proble-
mi dei trasporti, essendo la mia esperienza
in materia di lavoro: come sapete, mi trovo
qui in sostituzione del collega Santalco, no-
minato Sottosegretario di Stato.

Mi scuso pertanto in anticipo se le mie
considerazioni saranno necessariamente di
ordine generale, pili che particolareggiate.
Mi ha colpito in modo particolare quanto
ha detto qui il collega Carri con riferimento
alle ferrovie dello Stato; ha tracciato un
quadro che non mi sembra esagerato defi-
nire catastrofico: bassissima produttivita,
ampie capacita produttive inutilizzate e cat-
tiva qualita del prodotto, in questo caso del
servizio ferroviario, residui passivi. Corol-
lario: spaventosa crescita del disavanzo.

Ed allora mi domandavo (e non ho mo-
tivo di avanzare dubbi: le cose dette da
Carri, sono richiamate nei documenti): qua-
li sono le cause di questa situazione e quali
le soluzioni proponibili? Certo, in propo-
sito, non si possono non condividere molte
delle cose che sono state qui dette da Carri,
da Gusso e da altri colleghi.

Ma vorrei, per quanto attiene in partico-
lare alle ferrovie dello Stato, rilevare, ad
esempio, il fatto che il prodotto del traf-
fico merci, indicato nella tabella, & di circa
tre quarti del prodotto del traffico viaggia-
tori. Se consideriamo la concorrenza del
mezzo aereo per il trasporto viaggiatori, il
dato riferito indica chiaramente che sono
mancate scelte di programmazione e d’inve-
stimenti, volte a rendere concorrenziale il
trasporto ferroviario rispetto a quello effet-
tuato su strada a mezzo autotreni. Ed a
questo bisogna porre rimedio.
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Venendo ad altre questioni, come dire,
piti di carattere istituzionale, mi rendo con-
to delle perplessita sollevate dal collega Gus-
so quando si propongono radicali innovazio-
ni come quella della creazione del Ministero
unico per i trasporti. Ma voglio aggiungere
che le perplessita non possono e non devono
risolversi nella paralisi delle iniziative, oppu-
re in soluzioni a mezza via, come ad esempio
¢ accaduto con listituzione della direzione
generale della programmazione ¢ di coor-
dinamento del Ministero dei trasporti, che
mi sembra programmi poco e coordini meno,
perché, se sono ben informato, tra l'altro
non sono nemmeno chiaramente precisati i
suoi compiti istituzionali, né i rapporti che
dovrebbe avere con le altre direzioni del
Ministero; né dispone la medesima direzio-
ne di un proprio organico. Per rimediare a
cid era stata presentata una proposta di
legge dei colleghi Tanga e Santalco, che poi
si & arenata per il parere negativo delle
Commissioni bilancio e affari costituzionali.

Sempre su questo piano dell’assetto isti-
tuzionale ed organizzativo, & interessante il
riferimento fatto dal collega Carri all’autono-
mia reale: penso che abbia usato questo ter-
mine «reale», perche autonomia formale,
nelle ferrovie dello Stato gid c¢’¢, visto che
si chiama appunto azienda autonoma.

Vorrei dire in proposito che piu che gli
aspetti formali, interessa la possibilta o
meno di una gestione imprenditoriale delle
attivita produttive; in questo caso il servi-
zio ferroviario. E che non bastino gli aspetti
formali intorno a questo problema dell’au-
tonomia, lo dimostrano anche le molte azien-
de municipalizzate che in fatto di inefficien-
za e di disavanzo non hanno certo nulla da
invidiare all’Azienda autonoma delle ferro-
vie dello Stato.

Allora il problema & questo: se vale anco-
ra oggi il criterio della gestione imprendi-
toriale ed economica dei servizi pubblici.
Se vale questo criterio, il principio da ri-
spettare e da applicare in modo assoluto &
che le perdite di bilancio non possono es-
sere la regola delle gestioni; semmai I'ecce-
zione e che, di conseguenza, le perdite deb-
bano essere dagli amministratori responsa-

bilmente giustificate al Paese, dimostrando
cio¢ che esse non erano evitabili.

In riferimento ai criteri imprenditoriali
ci sarebbe un lungo discorso da fare anche
per quanto riguarda il sistema del tratta-
mento retributivo del personale. Ho fatto
parte della Commissione parlamentare rela-
tiva all'inchiesta sui livelli e le strutture
delle retribuzioni nel nostro Paese: abbia-
mo accertato, soprattutto nel settore pub-
blico, una caterva di voci retributive im-
pressionanti. E anche il caso del settore dei
trasporti e in particolare delle ferrovie? Ri-
levo che nella tabella ci sono ben cinque
voci che si riferiscono a titoli diversi di re-
tribuzioni: 101 (stipendi fissi), 985 miliardi;
102 (premi eccezionali), 34 miliardi; 113
(straordinari e cottimo), 22 miliardi; 115
(premi industriali), 19 miliardi; 116 (inden-
nita e compensi accessori diversi), 76 mi-
liardi. Anche in questa direzione, se voglia-
mo razionalizzare ed adottare il criterio del-
la imprenditorialita, c’¢ molto da fare. Mi
rendo conto che il rispetto assoluto di que-
ste regole imprenditoriali, cio¢ di economia
gestionale, si scontra con problemi sociali
di non facile soluzione. Mi rendo conto, per
esempio, della difficolta di arrivare a mo-
delli organizzativi propri di societa pil
avanzate della nostra. Signor Ministro, se
sono bene informato, intera rete ferrovia-
ria degli Stati Uniti funziona con circa un
terzo del personale occupato nelle ferrovie
dello Stato italiano. Non voglio prendere
come modello gli Stati Uniti d’America, ma
per quello che in questa indicazione puo
esserci va citata, percheé & proprio qui sul
terreno delle gestioni economiche il crocevia
del nostro sistema sia di quello privato che
di quello pubblico. O ripristiniamo la rego-
la dell’economicita, del profitto di ogni atti-
vitd economica, e quindi dell’accumulazione
del capitale, o dovremo rassegnarci alla pro-
gressiva burocratizzazione e dequalificazio-
ne delle attivita di produzione dei beni e
dei servizi con la corrispondente riduzione
del tenore di vita degli italiani.

LATTANZIO, ministro dei traspor-
1i e ad interim della wmarina mercantile.
Questo & un principio che il Parlamento po-
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trebbe affermare ma ho l'impressione che
quattre quinti della popolazione reagirebbero
in maniera molto viva. Nel settore delle fer-
rovie ¢i sono aspetti di ordine sociale che
sonc prevalenti; abbiamo sostenuto che
quello aereo ¢ il settore dell’economicita e
che nelle ferrovie deve esserci il criterio
della socialita. Tutto si puo rivedere ma il
problema di fondo resta quello di una rete
che deve funzionare in un certo modo; si
deve assicurare il servizio anche se si tra-
sportano cinque o dieci persone. Non si &
mai riusciti a sopprimere un minimo di
tratta ferroviaria e, quando lo si & fatto, lo
si ¢ soppresso camuffandolo con un prov-
vedimento provvisorio; il provvisorio & di-
ventato definitivo e le popolazioni si sono
abituate a pullman con tutte le conseguenze
che conosciamo. Parlando con la franchezza
che dobbiamo usare in questo ambiente
come in tutti, credo, senatore Romei, che il
settore delle ferrovie abbia seguito innan-
zitutto criteri di altro tipo diversi da quelli
che lei ha giustamente invocato.

R OMEI. Onorevole Ministro, mi ri-
cordo sovente di un ammonimento di una
persona che in gioventl stimavo moltissimo
e che adesso non & pilt impegnata nella vita
politica: l'onorevole Dossetti. L’ammoni-
mento era il seguente: stiamo attenti a non
confondere il gratuito con il sociale, perche
non si fa una politica sociale distribuendo
servizi gratis. Io sono rimasto fedele a quel-
I'insegnamento ed & per questo che ho svolto
certe considerazioni. Il problema certo ri-
guarda la direzione di marcia, perche dalla
sera alla mattina non si pud cambiare una
situazione che & frutto di errori sindacali
e politici. Mi sembra che anche l'intesa pro-
grammatica tra le forze politiche accolga
questi principi: se questa & la strada, anche
Papprovazione del bilancio & l'occasione per
assumere impegni seri in quella direzione,
nella direzione cioe di evitare sperperi e di
non soggiacere ad interessi corporativi.

Mi ha colpito quanto ha detto il collega
Sgherri a proposito dell'Ttavia e pensavo,
mentre lui parlava, ad una lettera che ab-
biamo ricevuto, dove si cerca di giustificare
le ragioni di questa societa con il principio

del pluralismo, della necessaria concorren-
zialita, quindi con la possibilita di impedire
situazioni di monopolio, sia pure pubblico.
Questo ¢ un modo, a mio avviso, non molto
valido di parlare di concorrenzialitd che
nasconde la difesa di interessi settoriali e di
gruppo.

Accettare i criteri che ho esposto significa
considerare il lavoro come un fatto produt-
tivo e non assistenziale, e affinche sia pro-
duttivo bisogna seguire la regola adottata
da tutti i Paesi industrializzati: laddove ser-
ve una persona se ne deve impiegare una
e non due, percheé altrimenti il criterio della
gestione diventa quello assistenziale. Vorrei
dire, in conclusione, che per risolvere il pro-
blema drammatico dell’eccupazione nel no-
stro Paese abbiamo due strade: quella di
un lavoro assistenziale dando occupazione
non produttiva a tutti; strada che ritengo
scartata dall'intesa fra le forze politiche,
oppure l'altra che ricerca l'impiego nella
mobilith dei fattori e nell’espansione del-
l'unitd di prodotto per ogni unitad occupata.
Se accettiamo questa seconda strada, ci sono
molte cose da cambiare anche nel settore
dei trasporti.

TONUTTI. Vorrei solo sapere se
Uonorevole Ministro & a conoscenza della
situazione che si verifica nei trasporti in-
ternazionali via strada, per quanto riguarda
il fattore di reciprocita, specialmente con
alcuni paesi dell’Est europeo. Vi sono infatti
degli accordi per cui gli autocarri che giun-
gono carichi in Italia possono ritornare pie-
ni di merce per lo stesso luogo d’origine,
oppure debbono tornare vuoti; perd risulta
che in realtd molti autocarri con permessi
internazionali in particolare delle suddette
nazioni, vengono in Italia carichi e ne esco-
no sempre carichi di merce, ma diretti non
verso i Paesi d’origine, bensi verso altri
Paesi, venendo cosi meno =l rapporto di
reciprocita e danneggiando in pieno l'auto-
trasporto italiano nonché influendo negati-
vamente sulla bilancia dei pagamenti. Mi
sembra che la dimensione del suddetto feno-
meno sia abbastanza vasta, per cui vorrei
sapere, come dicevo, se il Ministero dei
trasporti ne sia a conoscenza e quali dispo-
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sizioni abbia dato per maggiori controlli,
che dipendono per una parte dalla moto-
rizzazione civile e, dall’altra, dalle dogane
e dal Ministero dell’interno, per quanto con-
cerne la polizia stradale. Si tratta di un pro-
blema, tra 1'altro, molto sentito dagli auto-
trasportatori, i quali, ripeto, si trovano di
fronte ad una concorrenza illecita, cioé non
prevista dai trattati bilaterali.

MELIS. Vorreirivolgere all'onorevole
Ministro alcune brevissime richieste di in-
formazione.

La prima riguarda la quinta nave tra-
ghetto che dovrebbe essere immessa sulla
linea Civitavecchia-Olbia e per la quale sono
in corso d’esecuzione i lavori della seconda
invasatura a Golfo Aranci. Vorrei cioé sa-
pere se tale nave traghetto, per la cui co-
struzione furono stanziati a suo tempo, con
apposita legge, una decina di miliardi, sia
stata commissionata, dato che, se non erro,
sono decorsi almeno quattro anni dall’ap-
provazione della legge stessa. E la domanda
che ho rivolto al suo predecessore, signor
Ministro, ricevendone in cambio la pro-
messa che alla successiva occasione mi
avrebbe risposto; perod, dalla precedente di-
scussione del bilancio ad oggi, la risposta
non € ancora pervenuta.

La seconda attiene allipotesi di elettrifi-
cazione, con voltaggio particolarmente alto,
in via sperimentale, di un tratto di linea
ferroviaria in Sardegna. Sarebbe, non solo in
Jtalia ma addirittura a livello europeo, il
primo esperimento, da realizzare appunto
in Sardegna, dove non esiste alcun sistema
di linea ferroviaria elettrificata e quindi pud
essere condotto senza turbare il sistema
delle linee ferroviarie organizzate e funzio-
nanti: si tratterebbe di costruire un primo
tratto per dieci, quindici chilometri, per sag-
giare le possibilita di realizzazione; vorrei
sapere quali concrete possibilita d’attuazio-
ne sussistano.

PRESIDENTE. Non essendovi
altri iscritti a parlare, dichiaro chiusa la
discusione generale.

RUFINO, relatore alla Commissione.
Mi sembra che 'onorevole Ministro sia im-
pegnato a dare serie di risposte ai numerosi
quesiti rivoltigli dai colleghi intervenuti nel
dibattito. Per quanto mi riguarda, debbo,
piuttosto, fare una considerazione di ordine
generale su problemi che riguardano la no-
sira Commissione ma che converrebbe ap-
profondire anche in altra sede. Preoccupa
un po’ tutti, ad esempio, il notevole deficit
delle ferrovie. Vi & stata, da parte del col-
lega Sgherri, un’analisi dettagliata su alcune
contraddizioni esistenti sulle tabelle oggetto
del nostro esame, sulla difficolta, da parte
di ognuno di noi, di darne un’interpretazio-
ne corretta. Non & facile dare delle spiega-
zioni alle numerose voci del bilancio che si
riferiscono ai residui passivi. Non si com-
prendono i motivi contabili che portano a
ripetere degli stanziamenti quando questi
non hanno nessuna probabilita di tradursi
in spese effettive.

Sul trasporto aereo, ad esempio, & basta-
ta la risoluzione di una vertenza tra il per-
sonale Alitalia, perche il bilancio dell’azien-
da andasse in pareggio. Ma, da un’appro-
fondita analisi sui modi in cui si & pervenuti
a tale pareggio c'¢ molto da discutere. Vi &
stato un superlavoro del personale ed un
super-sfruttamento dei vettori aerei. Non so
fino a che punto tutto cié pud tranquilliz-
zarci, soprattutto per quanto riguarda la
sicurezza delle persone. E pur vero che il
pareggio del bilancio dell’Alitalia & un fatto
molto importante. Non si puo fare lo stesso
discorso di natura economica per le ferrovie
dello Stato. Certo se l'esame si limitasse
solo ad alcune grandi linee di traffico si
avrebbe un conto economico attivo ma esi-
ste tutta una serie di impegni di natura
sociale i quali impediscono ed impediranno
una gestione attiva. Si puo discutere tutt’al
pilt dei limiti che pure devono essere tenuti
presenti anche nei servizi sociali anche se
lo Stato attraverso le ferrovie o altri mezzi
di trasporto deve agevolare le comunica-
zioni tra le persone ed il trasporto delle
merci. Una pilt oculata visione del proble-
ma potrebbe dare dei frutti poiche & pure
vero che le varie esigenze vanno contem-
perate in modo che si raggiunga un equili-
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brio nelle spese per il trasporto tale da assi-
curare uno sviluppo del settore valido anche
in termini economici ed imprenditoriali. Del
resto anche il sistema autostradale nel bene
e nel male & stato sollecitato ed aiutato dal-
lo Stato.

Ora, cio considerato, ritengo che non solo
il Governo, ma tutta la classe dirigente del
nostro Paese, dovrebbe riflettere seriamente
su cid che lo Stato determina con le sue
decisioni in termini di sviluppo economico
e di espansione della spesa sociale che in
molti casi diventa solo un fenomeno assi-
stenziale. Se si pensasse di piu allo sviluppo
del trasporto ferroviario nel Mezzogiorno
torse si favorirebbe, in modo concreto una
espansione delle attivita produttive nelle zo-
ne depresse del Paese. Una infrastruttura
come quella del raddoppio della ferrovia Na-
poli-Bari contribuirebbe certamente a miglio-
rare la situazione nel Mezzogiorno.

Comungque, anche se questo & un discorso
molto importante, comprendo che non ¢
definibile in questa sede ed ¢ da rinviare
all’esame che sara fatto in occasione della
Conferenza nazionale dei trasporti. A tale
proposito confermiamo la nostra disponibi-
lita a collaborare alla organizzazione della
Conferenza nazionale dei trasporti. Questa
non deve essere, tuttavia, una occasione per
incontri diplomatici tra alti burocrati ed
esperti del settore. E necessario, infatti, che
alla Conferenza nazionale sui trasporti pre-
valgano in primo luogo le presenze degli
operatori effettivi, siano esaltate le reali esi-
genze del settore, e si evitino dispute buro-
cratiche che non aiuterebbero le pur ne-
cessarie soluzioni funzionali da adottare per
un ruolo strategico del trasporto nel no-
stro Paese.

Abbiamo rilevato un aumento del traffi-
co delle merci e dei passeggeri in tutti i
comparti del trasporto, dalle ferrovie agli
aerei, al trasporto autostradale. Cid rende
indispensabile nel trasporto una visione uni-
ca, coordinata ed integrata. I dati che sono
stati forniti dimostrano che l’entiti econo-
mica dei trasporti & notevole.

Ma la situazione sia del trasporto aereo
che di quello ferroviario non & neanche

tranquilla: 1 contratti di lavoro sono sca-

duti ed i limiti di spesa sono noti. Non so
se il Ministro, per quanto riguarda la ver-
tenza dei ferrovieri, riuscira a trovare delle
soluzioni tra la rigidita del bilancio e le di-
verse rivendicazioni avanzate dai sindacati:
le une, quelle dei sindacati autonomi, che
percorrono le vie del rivendicazionismo sala-
riale e le altre, quelle confederali, riferite
ad una riforma del servizio e alla autonomia
dell'azienda. V’¢ anche un aspetto riferito
alla necessitd di una piu efficiente organiz-
zazione e distribuzione del lavoro nelle fer-
rovie partendo da una migliore utilizzazione
del personale. Nel settore dei trasporti le
retribuzioni sono notevolmente diversificate
ed a parita di prestazioni non corrispondono
trattamenti salariali equivalenti.

Esiste, ad esempio, una incolmabile diffe-
renza tra la paga di un guidatore di un
treno ed un pilota dell’Alitalia delle linee
aeree nazionali.

Su una questione sono d’accordo, e cioe,
che se il bilancio del Ministero dei trasporti
prevede delle diminuzioni nelle spese, da un
lato, non vi sono previsioni di investimenti
utili ad una politica di sviluppo dell’econo-
mia del nostro Paese. L'aumento del deficit
del bilancio dei trasporti cosi come & strut-
turato presuppone un aumento delle entrate
attraverso la lievitazione delle tariffe. Se un
problema del genere si ponesse in termini
urgenti, come & accaduto anche nel marzo
scorso, penso che '8¢ Commisione dovrebbe
esaminare in anticipo la questione. 11 pro-
blema & molto delicato e se c¢i dovranno
essere degli aumenti, questi dovranno essere
condizionati a vincoli di bilancio sia per le
ferrovie dello Stato che per le altre aziende
che operano nel settore dei trasporti urbani
ed extraurbani.

11 Parlamento dovrebbe venire a cono-
scenza di questi problemi prima che si assu-
mano delle dedisioni: mentre il bilancio del-
le ferrovie & ben conosciuto, molti bilanci
delle aziende di trasporto, municipalizzate
o regionali, non sono altrettanto noti; anche
i relativi deficit vengono direttamente o in-
direttamente posti a carico del bilancio del-
lo Stato.

Come ho avuto modo di dire nel corso
della relazione introduttiva un chiarimento
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da parte del Ministero si rende necessario
per quanto concerne l'utilizzazione degli im-
pianti elettronici per la raccolta di dati. Si
tratta di evitare duplicazioni di spese tro-
vando il modo di favorire la collaborazione
soprattutto tra la direzione della motoriz-
zazione civile e 'ACI.

Infine, non mi rimane che affermare che,
nonostante i rilievi critici emersi nel corso
del dibattito in ordine ai quali certamente
Ponorevole Ministro fornira tutti i chiari-
menti necessari, non si pud che esprimere
parere favorevole sul bilancio del Ministero
dei trasporti.

M O L A. Insieme ai senatori Carri,
Sgherri, Ottaviani, Rufino e Melis, presento
il seguente ordine del giorno:

La 8 Commissione permanente del Se-
nato,

nell’esaminare lo stato di previsione del-
la spesa del Ministero dei trasporti per 'anno
finanziario 1978, considerata Ia necessita che
esso corrisponda pienamente alla scelta prio-
ritaria di riorganizzazione di questo settore
espressa nella relazione previsionale e pro-
grammatica noncheé alla esigenza di proce-
dere ad adeguati investimenti a favore del-
lo sviluppo e del potenziamento del trasporto
collettivo e delle merci attraverso il mezzo
ferroviario, richiama la necessita di:

1) procedere alla riorganizzazione e ri-
strutturazione delle Ferrovie dello Stato;

2) avviare I'elaborazione del piano ge-
nerale dei trasporti;

3) procedere alla unificazione delle
competenze in materia di trasporto fino alla
costituzione di unico Ministero nel quadro
della pitt generale riorganizzazione dell’Am-
ministrazione statale;

4) prevedere per il 1978 il finanzia-
mento integrativo del piano di interventi
straordinari delle ferrovie dello Stato per
il 1975-1981;

5) assicurare i mezzi finanziari per la
costituzione del Fondo nazionale dei tra-
sporti;

6) prevedere l'aumento dei finanzia-
menti per il potenziamento dei trasporti pub-
blici, urbani ed extraurbani;

7) introdurre forme creditizie per lo
sviluppo delle ferme associative e per il rin-
novo del parco degli automezzi per il tra-
sporto su strada;

8) procedere allo scioglimento della
CIT ed al trasferimento delle sue competen-
ze all’ENIT.

(©/912/1/8 - Tab. 10)

PRESIDENTE. Poiche non si
fanno osservazioni il seguito dell’esame del-
la tabella 10 & rinviato ad altra seduta.

La seduta termina alle ore 19,35.

SEDUTA DI MARTEDY 18 OTITOBRE 1977

Presidenza del Presidente TANGA

La seduta ha inizio alle ove 17,30.

AV ELLONE, segretario, legge il
processo verbale della seduta precedente, che
& approvato.

Bilancio di previsione dello Stato per I'anno
{inanziario 1978 (912)

—- Stato di previsione della spesa del Mini-
stero dei trasporti (Tabella n. 10)

PRESIDENTE. Lordine del gior-
no reca il seguito dell’'esame del disegno di
legge: « Bilancio di previsione dello Stato
per l'anno finanziario 1978 — Stato di pre-
visione della spesa del Ministero dei tra-
sporti ».

Proseguiamo nell’esame della tabella nu-
mero 10, sospeso nella seduta del 13 otto-
bre, dando la parola al ministre Lattanzio
per la sua replica.
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LATTANZIO, ministro dei trasporti
e ad interim della marina mercantile. Signor
Presidente, onorevoli senatori, & una singo-
lare coincidenza quella per cui, negli ultimi
anni, i titolari del Dicastero dei trasporti
presentano il bilancio di previsione al Par-
lamento a poche settimane dal momento in
cui hanno assunto le loro funzioni.

Sono dell’avviso, peraltro, che sia una uti-
le concomitanza di eventi quella per cui un
« nuovo » ministro si trovi a presentare il
bilancio del suo Dicastero e, contemporanea-
mente in ordine a una politica, che, pur man-
tenendo lindispensabile continuitd rispetto
alle azioni politiche gia avviate nel passato,
puo naturalmente caratterizzarsi secondo la
sua personale visione del mandato per il qua-
le risponde di fronte al Parlamento.

A tale proposito, dird subito che sono
conscio del ruolo fondamentale della politi-
ca dei trasporti, e cio¢ che essa sia determi-
nante per la vita preduttiva e civile del Pae-
se. Qualsiasi intervento sul sistema dei tra-
sporti ha effetti, immediati e non, sia nei
diversi settori produttivi, volta a volta in-
teressati, sia nel sistema stesso dei traspor-
ti, sia sul sistema economico generale, per
Pentita delle risorse impegnate. I riflessi di
possibili disattenzioni ed errori, nelle scelte
decisionali in materia di trasporti, sono sem-
pre enormi.

E devo dire che di fronte a tali problemi
e all'impegno morale che ne deriva, per chi
ne & responsabile. non si pud non far affi-
damento sull'indispensabile ausilio di coloro
che, come loro, onorevoli senatori, partecipa-
no al processo di concretizzazione della poli-
tica di trasporti. A tal fine & da sottolineare
come fatto positivo che, proprio in questi ul-
timi tempi, legami pitt stretti sono stati po-
sti in essere fra Esecutivo e Legislativo pur
nella necessaria distinzione dei rispettivi ruo-
i; Vattenzione dedicata ai trasporti da parte
del Parlamento dimostra infatti quanto sia
importante procedere d’intesa ai fini di una
precisa interpretazione di quello che il Pae-
se esige.

In tale ottica desidero enunciare alcune li-
nee direttrici alle quali intendo attenermi,
col consenso del Parlamento, nello svolgi-
mento del mandato affidatomi.

Innanzi tutto, specie per la peculiarita del
momento, ritengo indispensabile procedere
con coerenza sulla strada della identificazio-
ne delle funzioni dello Stato e di quelle delle
Regioni, per l'integrale attuazione della leg-
ge n. 382, secondo le norme dettate dal de-
creto presidenziale n. 616.

Tornerd piu oltre, trattando di problemi
inerenti ai vari settori del trasporto, sulla
impostazione regionalistica delle relative so-
tuzioni.

Diro subito, peraltro, che & mia cura ren-
dere agevoli, rapidi e completi il trasferi-
mento e la delega alle Regioni delle funzioni
amministrative di cui all’articolo 117 della
Costituzione ancora esercitate dallo Stato:;
sono convinto, infatti, che solo da una defi-
nitiva e chiara ripartizione di funzioni potra
derivare un'impostazione organica della poli-
tica dei trasporti, che miri a ristrutturare ed
a potenziare il settore dei trasporti urbani
ed extraurbani, anche attraverso la partecipa-
zione delle Regioni al processo decisionale
per lo sviluppo economico e l'assetto terri-
toriale.

Ritengo, poi, indispensabile l'adozione di
un sistema di coordinamento e di armonizza-
zione delle diverse competenze dello Stato in
materia di trasporti, il che & premessa neces-
saria per la formazione di una politica dei
trasporti veramente organica ed & coundizio-
ne prima perché venga assicurata una dire-
zione operativa unica alla funzione pubblica
inerente alle diverse modalita di trasporto
ira loro integrantisi nella realtd del proces-
80 economico attuale.

Il tema di una direzione unitaria per tut-
to quanto concerne la politica dei trasporti
& stato del resto richiamato nell’accordo pro-
grammatico fra i partiti. il quale insiste sul-
la importanza del massimo di unificazione
da realizzare nell'esplicazione delle varie
competenze.

Nel corso della discussione & stato posto
Vinterrogativo se vi sia connessione fra le
erunciazioni contenute nella « Relazione pre-
visionale e programmatica per 'anno 1978 »,
presentata dai ministri Morlino e Stammati,
e il bilancio di previsione del Ministero dei
trasporti, nonché fra 1'accordo a sei e il bi-
lancio stesso.
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In merito osserverd che i punti enunciati
nella relazione previsionale non potevano —
come & ovvio — tradursi rapidamente e tut-
ti in una serie di previsioni di bilancic; e
cio sia perche il processo di formazione di
quest'ultimo ha preceduto di qualche tempo
I'elaborazione della Relazione sia perche gue-
sta confiene in sé 'essenza di quelli che sono
gli intendimenti del Governo per 'avvenire e
di quello che dovra essere il processo di for-
mazione del piano generale dei trasporti.

Tutti siamo infatti convinti che i trasporti
siano vna componente essenziale per una
strategia di ripresa economica del Paese;
tutti siamo d’accordo sulle diagnosi dei mali
che affliggono il sistema dei trasporti. Per-
cido le Assemblee parlamentari e il Governo
puntano su una totale riformulazione della
politica dei trasporti; e, per realizzare que-
sto obiettivo, si & dato il via al non facile
processo di elaborazione del piano generale,
processo che passa attraverso una verifica
dei modelli attuali.

E pertanto inevitabile, ed & doveroso rico-
noscenlo, che il solo bilancio per il 1978 non
possa rispecchiare immediatamente le indica-
zioni programmatiche della Relazione e del-
Yaccordo fra i partiti le quali costituiscono
le direttrici di un insieme di obiettivi da at-
tuare, uno per uno, in un pitt ampio quadro
organico di provvedimenti. Quando si parla
di integrazione fra modi di trasporto, di prio-
ritd da riconoscere ai trasporti collettivi, di
rifinanziamento di interventi gid programma-
ti e di finanziamenti di interventi aggiunti-
vi — per di pilt entro i limiti di un coordina-
mento unitario di tutte le decisioni di spe-
sa —; quando si parla di ricondurre la poli-
tica tariffaria nel quadro della compatibi-
litd finanziaria o di procedere a una revisio-
ne degli obblighi di servizio pubblico delle
ferrovie dello Stato, si da l'avvio a un pro-
cesso complesso di radicale trasformazione
di un assetto che, pur con le sue discrasie e
i suoi difetti, nel frattempo, & funzionante e
deve continuare a funzionare.

E indubbio che, a partire da questo mo-
mento, non avremo alibi. Ma il tutto esige
mediazione, consapevolezza delle risorse uti-
lizzabili, dialettica fra gli interlocutori inte-

ressati e soprattutto buona volonta e devo-
zione alla cosa pubblica.

In merito citerd come esempio la necessi-
ta di finanziare il piano, detto « integrativo »,
che I'Azienda ferroviaria ha inserito nel suo
progetto di Piano poliennale di sviluppo co-
me complemento del programma in corso
previsto dalla legge n. 377 del 1974. Si tratta
di opere urgenti, per le quali anche il CIPE,
lo scorso dicembre, ha riconosciuto 'eppor-
tunita di un finanziamento.

CARRI. Sidovrebbe forse aumentare
leggermente la spesa relativa a questo ca-
pitolo di bilancio, signor Ministro.

LATTANZIO, ministro dei traspor-
ti e ad interim della marina mercantile.
Come gli onorevoli senatori sanno, il piano
delle ferrovie dello Stato & in fase finale di
verifica da parte del Parlamento; della spe-
sa prevista dal piano integrativo, pertanto,
il bilancio di previsione non ha potuto te-
ner conto.

Esiste un impegno preso in sede parlamen-
tare, ma sarebbe stato quanto meno un po’
strano pensare che tutto cid che & stato pre-
visto nella relazione programmatica potesse
trovare immediata rispondenza nel presente
bilancio.

Questo, onorevoli senatori, va tenuto pre-
sente insieme al fatto che, d’ora in avanti,
la direttrice di marcia dovra essere quella
indicata nella relazione stessa.

Per quanto concerne poi l'Azienda delle
ferrovie dello Stato, dird subito che quando
ci si sofferma a considerare il bilancio del-
I'Azienda delle ferrovie dello Stato non si
puo dimenticare che siamo di fronte alla pit
srande impresa del Paese. Il patrimonio del-
VAzienda, la produzione dei suoi servizi, il
numero di lavoratori che in essa operano
rappresentano un’organizzazione davvero im-
ponente, quale che possa essere il giudizio
comune in ordine alla qualita delle prestazio-
ni fornite. Un'azienda che riesce a servire
il Paese fra tante difficolta di varia natura,
in un periodo di grave disagio economico,
un’azienda che & frenata da tanti vincoli di
legge, in ogni aspetto della sua gestione, non
pud essere giudicata secondo un metro di pu-
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ra economicita, quale & proprio soltanto di
imprese di tipo privatistico.

Quando si evidenzia il deficit finanziario
dell’Azienda, per muovere appunti ai pubbli-
ci poteri che portano la responsabilita della
gestione ferroviaria, ¢ da ricordare che alle
ferrovie dello Stato vieme richiesta, in larga
misura per fini di carattere sociale, una vasta
gamma di servizi ad un prezzo notoriamen-
te assai inferiore al costo di produzione.

Questa fondamentale causa di squilibrio
economico si accentua in periodi, come quel-
lo attuale, in cui gli incrementi dei ricavi,
realizzati con gli aumenti apportati alle ta-
riffe, non sono sufficienti neppure a ricu-
perare la continua ascesa dei costi della ma-
no d’'opera, delle materie e dei materiali ne-
cessari per la produzione dei servizi. Anche
Paumento del deficit, denunciato dal sena-
tore Carri, del bilancio di previsione per il
1978 & da attribuire essenzialmente alla cau-
sa suddetta e cioé¢ ad una pit rapida evolu-
zione delle spese rispetto a quella delle en-
trate.

Infatti le spese della parte corrente pre-
sentano — se si prescinde da alcune partite
che hanno carattere figurativo e che non in-
cidono, quindi, sul disavanzo — un aumento
di miliardi 425 contro un aumento di entra-
te di miliardi 389

L’aumento delle entrate & da attribuire:
per miliardi 268 ai prodotti del traffico, in
dipendenza sia degli aumenti tariffari del
dicembre 1976 (+10 per cento) e del marzo
1977 (+20 per cento), sia del previsto incre-
mento del traffico; per miliardi 96 ai rimbor-
si del Tesoro in applicazione dei regolamenti
comunitari concernenti gli obblighi di servi-
zio pubblico e la normalizzazione dei conti;
e per miliardi 25 ad entrate diverse.

Le maggiori spese di personale — com-
prese quelle del personale delle officine che
fanno carico al capitolo delle manutenzioni
— sono dipendenti quasi esclusivamente dai
miglioramenti economici stabiliti dalla legge
n. 112 del 14 aprile 1977 (per il corrente
anno i relativi oneri sono stati coperti con
sovvenzione del Ministero del tesoro e quin-
di non hanno inciso sul disavanzo) e degli
aumenti dell'indennita integrativa speciale
dal 1° gennaio e dal 1° luglio del corrente

anno (per l'esercizio in corso, i maggiori
oneri sono stati coperti con sovvenzioni del
Ministero del tesoro). Infatti la comsisten-
za del personale presa a base per le previ-
sioni del 1978 & pressoche uguale a quella
del 1977 (rispettivamente 226.035 e 225.600
unita).

Le maggiori spese per forniture e presta-
zioni di terzi sono esclusivamente in rela-
zione alla lievitazione dei prezzi e ai mag-
giori consumi connessi con l'incremento del
traffico.

Debbo dare atto all’Azienda ferroviaria
di avere svolto una seria politica di conte-
nimento delle spese attraverso una conti-
nua azione rivolta ad aumentare la sua pro-
duttivita, ma purtroppo gli effetti positivi
di tale politica risultano vanificati dall’in-
flazione, che soltanto negli ultimi tempi ha
rallentato la sua ascesa.

D’altra parte, come gia detto, i recenti
aumenti tariffari soltanto in parte hanno
potuto compensare l'aumento dei costi, ed
¢ grazie a tali aumenti che l'incremento del

disavanzo si & potuto contenere nella cifra
di 43 miliardi rispetto al 1977.

Preciso infine che il disavanzo del 1978,
come del resto quello del 1977, sard co-
perto non con prestiti da reperire sul mer-
cato, ma con anticipazioni del Ministero del
tesoro, che non avranno alcuna ‘incidenza
negativa per interessi di disavanzo.

Neé mi pare sia giusto far risalire alla
cattiva organizzazione ed alla inefficienza
della gestione aziendale i molti mali che
affliggono I'Azienda delle ferrovie dello Sta-
to {come enuncia il senatore Carri). Seb-
bene sia stato chiamato da poco tempo al
Ministero dei trasporti, ho potuto gid con-
statare che l'Azienda delle ferrovie dello
Stato vanta una dirigenza competente, pre-
parata e capace, a tutti 1 livelli del centro
e della periferia; giudizio del resto concor-
de di tutti i miei predecessori di ogni estra-
zione politica.

La difficile situazione in cui si dibatte
I’Azienda delle ferrovie dello Stato dipende
da molteplici ragioni ben note, onorevoli
senatori; e va anzi attribuito alla dirigenza
aziendale tutto il merito di prodigarsi con
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spirito di abnegazione per evitare che la
situazione stessa assuma aspetti veramente
patologici. Tutto cid nonostante il depau-
perarsi dei quadri dirigenziali in conseguen-
za degli esodi agevolati, di cui al decreto
presidenziale n. 748 del 1972 ed alla legge
n. 336 del 1970.

Non dovremo risparmiare alcuno sforzo
inteso a portare 1’Azienda sempre piu all’al-
tezza degli obiettivi che intenderemo asse-
gnarle in un nuovo assetto del sistema dei
trasporti; e tuttavia, consapevoli del bene-
ficio globale che la collettivita ricava da
servizi non compensati sul piano aziendale,
dovremo sempre preoccuparci degli effetti
che una misura adottata nel quadro ferro-
viario pud avere sia sul mercato dei tra-
sporti, sia sugli altri settori economici che
ricorrono al mercato dei trasporti per le
proprie finalita produttive o commerciali.

In questi giorni le cronache sindacali dei
ferrovieri riportano l'eco di uno « sgancia-
mento » dal settore pubblico, rivendicato
dai lavoratori del’Azienda, ed a cid si ag-
giunge la prospettazione di una maggiore
autonomia da accordare alle Ferrovie dello
Stato per una loro gestione pilt snella. E
stato costituito un gruppo di lavoro Azien-
da-sindacati, che sta procedendo ad elabo-
rare proposte concrete, dirette al fine di
conseguire, in tempi ragionevolmente brevi,
una riorganizzazione delle strutture opera-
tive dell’Azienda. In tale sede di studio vie-
ne seguito in particolare lindirizzo di eli-
minare le strutture burocratiche che appe-
santiscono lattivita dell’Azienda e di pro-
muovere modifiche delle carriere e della
organizzazione del lavoro, con riguardo an-
che al carattere marcatamente professiona-
le del servizio svolto da tutti i ferrovieri.
1] Ministro, in relazione alle particolari ca-
ratteristiche del servizio ferroviario, non
pud non essere attento a proposte che mi-
rino ad assicurare all’Azienda una piti ade-
guata autonomia gestionale, anche indipen-
dentemente dalla soluzione del problema di
fondo, pitt volte posto, di una diversa strut-
tura economico-giuridica dell’Azienda stessa.

Tante, troppe commissioni di studio han-
no affrontato l'importante problema costi-
tuito dal ruolo che I’Azienda deve svolgere

¢ dalle modalita con le quali essa deve ope-
rare; e cio anche in vista di un risanamento
finanziario da intendere — e lo sottolineo —
come tendenza verso una trasparenza del
bilancio aziendale, che dia una inequivoca-
bile rappresentazione dei costi di esercizio
da una parte, e degli oneri finanziari deri-
vanti da finalita d’ordine sociale perseguite
dallo Stato, dall’altra. In tale direzicne si &
determinato, nel quadro delle azioni comu-
nitarie, un processo che mira a riportare
le aziende ferroviarie su una linea di piu
rigorosa ortodossia gestionale, salva restan-
do la pilt ampia facoltd dei pubblici poteri
di richiedere a dette aziende particolari pre-
stazioni. Tale processo intende realizzare una
reale autonomia operativa delle aziende, auto-
nomia che dovra in ogni caso limitarsi ai
mezzi e agli strumenti, ma non estendersi
agli obiettivi. Non vi & autentica politica dei
trasporti se da una parte opera un’azienda
ferroviaria vincolata e costretta nella cami-
cia di Nesso dei vari servizi da prestare
comunque, e dall’'altra opera invece una mi-
riade di operatori che dispongono di tutta
la liberta di iniziativa possibile.

Nell'ambito di tale problematica emerge
in modo particolare il nodo delle linee a
scarso traffico, ossia dei cosiddetti rami
secchi: problema antico delle ferrovie e ap-
parentemente senza soluzione.

Fra gli appunti di maggior rilievo mossi
al piano poliennale di sviluppo della rete
delle Ferrovie dello Stato, presentato al Par-
lamento alla fine del 1976, vi ¢ quello se-
condo il quale le Ferrovie dello Stato pro-
porrebbero di concentrare gli interventi per
investimenti sulle direttrici principali della
rete, trascurando quindi le altre linee. In
realtd il piano suddetto, pur prospettando
in dettaglio solo gli interventi a favore delle
linee di una rete di relazioni nazionali, ri-
chiama l'attenzione sul fatto che nella elabo-
razione del piano generale dei trasporti do-
vranno essere esaminati anche i provvedi-
menti necessari per le restanti linee, in rela-
zione alla funzione che si riterrd di dover
loro attribuire ed anche in alternativa o in-
tegrazione alle altre forme di trasporto.

Le Regioni hanno preso anch’esse posizio-
ne in merito a tale impostazione, chiedendo
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che si punti alla riorganizzazione comples-
siva della rete delle ferrovie dello State,
alla integrazione di quest’ultima con le fer-
rovie concesse e con gli altri modi di tra-
sporto, in definitiva alla riqualificazicre
delle linee e degli impianti, operando una
redistribuzione dei traffici secondo nuovi
modelli di esercizio. In merito posso assi-
curare che il mio Ministero sta affrontando
tale problema nell’ambito di una Commis-
sione ad hoc, nonche nel quadro del piano
settoriale ferroviario; in dette sedi il nodo
delle linee a scarso traffico e delle linee
delle ferrovie concesse sta per essere sotto-
posto ad un esame specifico, soprattutto in
relazione all’aspetto degli obblighi di ser-
vizio pubblico imposti alla ferrovia ed a
quello del ruolo che le Regioni si aspettano
di veder assolvere da dette linee per gli
obiettivi di assetto territoriale e di sviluppo
economico.

Sia la Commissione per gli obblighi di
servizio pubblico delle Ferrovie dello Stato
che il Comitato del piano settoriale ferro-
viario (Ferrovie dello Stato pill concesse)
produrranno dei modelli e formuleranno
proposte che contribuiranno a dare soluzio-
ne ad un problema scottante, che interessa
cosi da vicino alcune nostre comunita, forse
fra le piu trascurate. Il principio al quale
ci si ispira & quello di studiare non tanto
se una linea debba essere soppressa, allor-
che i relativi costi non abbiano copertura,
ma piuttosto se una linea, ristrutturata o po-
tenziata, abbia in s& la capacita di offrire
servizi ad un’effettiva domanda di trasporti
in base a parametri di costo accettabili.

Nell'ambito del piano generale dei traspor-
ti si inquadra l'azione che l'Azienda delle
ferrovie dello Stato dovrd svolgere per un
suo rinnovato ruolo nel sistema dei tra-
sporti. Con il progetto di piano poliennale
di sviluppo tale ruolo era stato individuato
secondo determinati criteri; tali criteri non
sono stati riconosciuti validi se non nell’ot-
tica aziendale. 11 Parlamento ha quindi as-
sunto su di sé I'onere di accertare come il
piano delle Ferrovie dello Stato dovra ri-
spondere alle aspettative del Paese, special-
mente in una fase di congiuntura come quel-
la attuale, sia per quanto attiene al sistema

dei trasporti sia per quello che si riferisce
agli effetti che gli investimenti progettati
potranno avere sull’economia in generale.
Attendiamo di conoscere le linee da seguire
per la realizzazione del piano, che certa-
mente costituird per il nostro Paese una
delle pit vaste iniziative di investimenti pub-
blici. 1l piano delle Ferrovie dello Stato rap-
presentera infatti il nucleo del futuro piano
dei trasporti; quest’'ultimo non pud comin-
iare a concretarsi senza che il sistema fer-
roviario delle ferrovie dello Stato — strut-
tura portante della rete di infrastrutture dei
trasporti — venga definito nelle sue linee
essenziali,

Le tariffe ferroviarie, come & noto, dopo
una lunga stasi durata oltre tredici anni per
le tariffe merci e undici anni per quelle
viaggiatori, durante la quale si & determi-
nato il progressivo deterioramento della si-
tuazione di bilancio, a causa dell'inflazione,
dapprima strisciante e quindi galoppante,
sono aumentate di circa il 30 per cento a
decorrere dal 15 maggio 1974. Sono seguiti,
successivamente, due ulteriori aumenti tarif-
fari nella misura del 10 per cento ciascuno.
Infine, dal 1° marzo 1977, le tariffe merci
e viaggiatori sono state ulteriormente riva-
lutate di circa il 20 per cento e, per quanto
riguarda il settore merci, si & procedutc ad
attuare una parziale riforma di struttura
delle tariffe stesse.

Anche se le suddette maggiorazioni hanno
consentito una certa rivalutazione delle ta-
riffe delle Ferrovie dello Stato, il livello
delle stesse resta al di sotto dei costi azien-
dali ed & tuttora uno dei pit bassi dell’Eu-
ropa occidentale, sia nel settore dei viag-
giatori che in quello delle merci. Oltre al
basso livello generale, sono da evidenziare
taluni caratteri strutturali delle tariffe, che
ne accentuano lispirazione marcatamente
sociale.

Un primo elemento, proprio sia delle ta-
riffe merci che di quelle viaggiatori, & rap-
presentato da una accentuata degressivita
rispetto alla distanza, cio che determina
prezzi di trasporto progressivamente piu fa-
vorevoli per i lunghi spostamenti e quindi
un avvicinamento virtuale fra le regioni del
Sud e quelle del Nord. Le tariffe attual-
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mente in vigore per gli abbonamenti setti-
manali e mensili ridotti, di cui i lavoratori
possono fruire, sono quelle che, in occasione
degli aumenti tariffari gia citati, hanno su-
bito la minor rivalutazione, per cui oggi
comportano l'applicazione di una riduzione
dell’85 per cento circa rispetto ai prezzi della
tariffa ordinaria. In conseguenza di tale si-
tuazione, il settore dei cosiddetti pendolari,
che rappresentano il 36 per cento circa dei
viaggiatori complessivamente trasportati
sulla rete delle Ferrovie dello Stato in traf-
fico interno, contribuisce ai prodotti com-
plessivi del traffico solo in misura pari a
circa il 3,40 per cento.

Tale rapporto acquista una particolare
evidenza ove si consideri che il costo della
prestazione fornita nel caso dei trasporti
pendolari & notevolmente pili elevato del co-
sto medio generale, e cid in conseguenza
del modestissimo coefficiente di utilizzazio-
ne del materiale rotabile impiegato, della
concentrazione del traffico in determinate
ristrette fasce orarie della giornata, nonché
della brevita delle percorrenze.

Per quanto concerne il trattamento tarif-
fario delle merci, &€ noto come i prezzi fer-
roviari previsti per il trasporto dei prodotti
ortofrutticoli del Mezzogiorno agevolino in
modo determinante l'inoltro dei detti pro-
dotti, soprattutto degli agrumi, verso i prin-
cipali mercati del nord Italia e dell’Europa.

Significativa & l'ulteriore agevolazione ac-
cordata ai trasporti interessanti la Sarde-
gna, per i quali la distanza relativa al per-
corso marittimo viene ridotta, ai fini della
tassazione, da quella effettiva di chilome-
tri 213 a quella virtuale di chilometri 100.

Un altro settore particolarmente agevola-
to & quello della stampa quotidiana e perio-
dica, che beneficia di prezzi particolarmente
bassi, anche perche indipendenti dalla di-
stanza.

C AR R I. Come avviene per le poste.

LATTANZIO, ministro dei traspor-
ti e ad interim della marina mercantile.
Stiamo discutendo in questi giorni in sede
governativa tale problema e stiamo cercan-

do di esprimere la nostra opinione. Voglia-
mo agevolare il settore della stampa ma
non dobbiamo dimenticare i costi aziendali.
Le questioni relative ai prodotti della Sarde-
gna e agli agrumi della Sicilia, alla diffu-
sione della cultura rientrano tutte in un
paniere unico. Mi dispiace che non ci sia il
senatore Romei che la scorsa settimana ha
fatto un certo intervento sull’economicita
delle gestioni.

In relazione alla questione CIT debbo ri-
cordare che la Compagnia — il cui capitale
¢ sinora interamente di proprieta dell’Azien-
da ferroviaria — & una societd per azioni,
la cui attivitd sul mercato turistico si estrin-
seca, a norma di statuto, nella gestione di
uffici di viaggi e turismo, di agenzie di viag-
gi e di navigazione marittima ed aerea, di
agenzie di spedizioni e trasporti e postele-
grafiche. Alla CIT ¢ affidata anche la ge-
stione di biglietteria ferroviaria e di servizi
bancari (lettera di credito, assegni turistici
e cambi). Inoltre, agendo come intermedia-
ria, la CIT svolge una importante funzione
ai fini dello sviluppo del commercio interno
e con l'estero, anche nella veste di rappre-
sentante di case produttrici.

I compiti svolti dalla CIT sono, quindi,
di carattere operativo. La sua natura di so-
cieta di diritto privato assicura quella ela-
sticita gestionale che ¢ indispensabile per
operare con duttilitd ed efficacia in un mer-
cato fortemente concorrenziato come quello
turistico, e collocare anche all’estero, attra-
verso le numerose filiali europee, il prodotto
Italia a condizioni vantaggiose, che tengano
conto non solo di obiettivi produttivistici
ma anche delle esigenze di natura pubblica
connesse con lincremento del turismo ver-
so I'Italia. Inoltre la presenza della CIT in
numerosi Paesi tradizionalmente meta di
correnti emigratorie dall'ltalia costituisce
un valido contributo all’assistenza dei lavo-
ratori italiani all’estero.

Le considerazioni che precedono costitui-
scono la ragione dell’appartenenza del capi-
tale della societd allo Stato: in tal modo
viene, infatti, assicurata una forma di con-
trollo permanente sull’attivita della Compa-
gnia turistica di bandiera, che cunsente di
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dare il giusto peso a quelle valutazioni di
interesse generale che giustificano, appunto,
la partecipazione del capitale pubblico.

Diversi sono, per statuto, i compiti attri-
buiti all’ENIT, che hanno carattere esclusi-
vamente promozionale, di propaganda turi-
stica, di studio e di rilevazione statistica.

L’ENIT (ente di diritto pubblico) non
svolge, quindi, una attivitd commerciale, che
possa creare duplicazioni di funzioni con la
CIT; i due enti possono coesistere ed anzi
affiancarsi nell’azione svolta ad indirizzare
le correnti turistiche verso I'Italia, sia of-
frendo una migliore e pitt puntuale infor-
mazione, anche a fini promozionali, alla
clientela straniera, sia adeguando alle esi-
genze del turismo di massa la rete di ven-
dita del prodotto Italia all’estero.

Il mio Ministero aveva in passato propo-
sto ai Dicasteri del turismo e delle parte-
cipazioni statali di inserire la CIT in una
collocazione pitt adatta alla natura della
Compagnia, data la prevalente attivita di
questa nel campo del turismo. Sulla propo-
sta vi & stata una lunga meditazione che ha
portato per ora ad un collegamento fun-
zionale fra ENIT e Ministero del turismo da
un lato e filiazioni CIT all'estero dall’altro,
lasciando fuori il discorso di una parteci-
pazione azionaria al capitale CIT dell’ENIT
e di altri enti interessati al turismo.

Per le considerazioni svolte sopra, non
sembra opportuno procedere allo sciogli-
mento della CIT e affidare all’ENIT i com-
piti attualmente svolti dalla societa, come
proposto dal senatore Carri.

Passando poi a parlare della situazione
di conflittualita sindacale nell'ambito della
Azienda delle ferrovie dello Stato, debbo
dire che essa dipende, in particolare: dalle
peculiari caratteristiche del servizio esple-
tato; dalla molteplicitd dei compiti svolti
dal personale inquadrato in diverse e nume-
rose qualifiche corrispondenti a funzioni
estremamente differenziate; dai particolari
aspetti di una disciplina remunerativa di
dette funzioni, che va sotto il nome di « Di-
sciplina sulle competenze accessorie » (legge
n. 34 del 1970 e successive modificazioni).

In propesito debbo precisare che i questi
ultimi tempi le competenze accessorie del

personale ferroviario, esistenti sin dal pas-
saggio allo Stato della gestione delle fer-
rovie, hanno subito un notevole deteriora-
mento. Alcune di esse, infatti, e segnata-
mente quelle che avevano in origine carat-
tere inmcentivante, hanno risentito delle con-
seguenze negative di varie operazioni di con-
globamento retributivo e rappresentano ora
sterili monconi che appesantiscono il siste-
ma delle remunerazioni del personale ferro-
viario senza apportare, in realtd, alcun serio
contributo all'andamento della produzione.

In secondo luogo, nel momento attuale,
influiscono sullo stato di conflittualithy le
tematiche di maggior rilevanza inserite dalle
organizzazioni sindacali nella piattaforma
rivendicativa presentata in vista del rinno-
vo contrattuale per il triennio 1976-1979,
per il cui esame ed approfondimento furono
istituiti, tra Ialtro, fra Azienda e sindacati,
quattro gruppi di lavoro.

La circostanza che su tematiche di mag-
gior momento siano in corso, colire che riu-
nioni di carattere generale che il Ministro
sta avendo con le organizzazioni sindacali,
anche incontri destinati all’approfondimen-
to di problemi particolari, non fa registrare
un allentamento della tensione sindacale; al
contrario si verifica l'effettuazione di nume-
rosi scioperi locali, che si pongono da parte
sindacale quale ovvio strumento di pressio-
ne per la risoluzione di questioni di pit
immediato interesse per il personale.

Determinante rilievo assume, invero, lo
stato di insoddisfazione dei ferrovieri in
dipendenza dell'ineliminabile confronto, in
termini di remunerazione, con altre catego-
rie del settore dei trasporti; da cui discende
un sentito stato di inferioritd rispetto alle
corrispondenti categorie di altri comparti
del settore, il cui grado di conflittualita &
minore in ragione proprio della pit soddi-
sfacente condizione retributiva.

E doveroso, comunque, porre in risalto
l'opportunita delle iniziative che V'Azienda
delle Ferrovie dello Stato costantemente in-
traprende, d'intesa con le organizzazioni sin-
dacali, per portare a sintesi e definizione i
vari problemi che si pongono quale turba-
tiva delle condizioni del personale, esami-



Senato della Repubblica

— 553 —

VII Legislatura - 912 A - Res. X

BILANCIO DELLC Srato 1978

8* COMMISSIONE

nando per i casi concreti, in specie quelli
di portata locale, le possibili soluzioni di
compromesso e le relative condizioni di
fattibilita.

E in questo quadro che il Ministro ¢ di-
rettamente impegnato ad affrontare gli
aspetti piit attuali ed a dare soluzione ra-
pida e puntuale a quei problemi che, per
cause remote o per prospettive sindacali e
sociali, si presentano di pitt acuto ed ur-
gente interesse.

Fra gli interventi degli onorevoli senatori
vi & stato un accenno al problema dell’inte-
grazione fra modi di trasporto. In merito
osservo che il coordinamento e l'integrazio-
ne fra modi di trasporto & uno dei caratteri
del « Quadro di riferimento » per il piano
generale trasporti.

Auspicato da ferrovie, autotrasportatori,
enti, eccetera su di esso si baserd buona
parte del futuro piano generale.

Attualmente, un comitato interministeria-
le — operante nell'ambito della Direzione
programmazione del Ministero — ha messo
a punto uno schema di disegno di legge per
i trasporti combinati strada-rotaia. Uno dei
problemi da risolvere per tale iniziativa &
quello dell’intervento a carico dello Stato
per contributi a favore delle imprese che si
organizzano con mezzi idonei al traffico com-
binato.

Il Ministero sta attualmente adoperandosi
per ottenere la disponibilita del Tesoro per
I'erogazione dei contributi e, nello stesso
tempo, sta approfondendo lo studio dei fab-
bisogni e delle fonti di finanziamento per
dotare il parco delle Ferrovie dello Stato di
materiale rotabile specializzato e per realiz-
zare una rete di terminali-interporti.

Per quanto riguarda la ipotizzata scarsa
utilizzazione dei mezzi ferroviari, 1'Azienda
mi precisa che i mezzi di trazione risultano
ben utilizzati sia come prestazioni (carichi
rimorchiati), sia come percorrenze chilome-
triche.

Mi faccio carico delle cose che diretta-
mente conosco; poicheé mi era stato posto
il problema, avevo il dovere di effettuare
un approfondimento sia pure sommario.

La indisponibilita media, per giacenze in
riparazione, non ha superato nel primo se-
mestre dell’anno in corso il 15 per cento,
con una riduzione dell'ordine del 2 per
cento circa rispetto alla media registrata
nel 1976.

Provvedimenti organizzativi sono comun-
que gid in corso di attuazione al fine di
ridurre ulteriormente tale indice di indispo-
nibilitad, che, peraltro, puod ritenersi soddi-
sfacente, considerato anche che gli impianti
riparatori di esercizio sono attivi soltanto
per cingue giorni settimanali.

.

Questo & uno degli aspetti di cui dobbia-
mo tener conto. Nell’organizzazione dei la-
vori stiamo cercando, con un'intesa sinda-
cale, di stabilire turni in modo da poter
continuare ad operare anche nei giorni vuoti
con risultati che mi auguro siano soddi-
sfacenti.

E da sottolineare, inoltre, che nel decorso
periodo estivo, ed in particolare nel mese di
luglio, in cui si sono registrate punte di
traffico piu elevate di quelle dello scorso
anno, non si sono riscontrate difficoltd con-
seguenti a mancata disponibilith di mezzi di
trazione.

Circa i ritardi dei treni, che costituiscono
senza dubbio una delle note pit1 dolenti del-
I'attuale andamento dei servizi offerti dalle
Ferrovie dello Stato, & anzitutto da preci-
sare che il 66 per cento dei circa 6.500 treni
viaggiatori che giornalmente circolano sulla
rete delle Ferrovie dello Stato giunge a de-
stinazione in orario o con ritardi contenuti
entro i cinque minuti.

Mi auguro che questi dati siano presi in
considerazione dalla stampa, perché altri-
menti si continua a non far conoscere la
reale situazione.

Per gli altri temi le cause di ritardo pos-
sono essere dovute a motivi ferroviari o a
fattori extra ferroviari. I ritardi dovuti a
motivi ferroviari (lavori in linea, guasti agli
impianti ed al materiale rotabile, perditem-
pi per servizio viaggiatori, intensa circola-
zione, vincoli per coincidenze tra treni e tre-
ni) hanno in genere conseguenze di lieve
entitd e sono comtrollabili.
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Del tutto incontrollabili sono invece gli
eventi extraferroviari, che sempre maggior-
mente incidono quale causa di perturbazio-
ne della circolazione dei treni. Si tratta in
particolare dell’occupazione della sede fer-
roviaria per proteste di vario genere, del-
la segnalazione di ordigni esplosivi, di al-
larmi per presunti attentati, di aumentata
conflittualita del lavoro che sfocia spesso in
manifestazioni di sciopero con le pilt sva-
riate motivazioni e per esigenze di carattere
locale. Tali eventi hanno conseguenze scon-
volgenti per la circolazione e spesso offro-
no scarse possibilith di interventi, perche
imprevedibili e di durata indeterminata.

1 riflessi delle perturbazioni dovute alle
cause sopra dette nel settore merci, per la
soggezione di tale traffico a quello dei viag-
giatori, determinano prolungate situazioni
di ingombro nelle stazioni di linea nonche in
quelle di smistamento e di formazione dei
treni, il che componta inevitabili ritardi e
disservizi nella resa dei trasporti.

Credo che questo sia uno dei punti su cui
dobbiamo trovare un’intesa generale. Cid che
ho potuto constatare nel corso della mia
breve esperienza e che mi preoccupa mol-
tissimo & la facilita con cui vengono bloc-
cati i treni merci che a volte sono «costretti
a stazionare per giornate intere: il danno
economico che ne deriva ¢ mnotevole.

Se vogliamo rilanciare il traffico merci
dobbiamo trovare un accordo su questo
punto e mi rivolgo a voi come anche alla
opinione pubblica. Dobbiamo realizzare un
intervento preciso e deciso affinche chi par-
te con un treno merci possa arrivare a de-
stinazione e non debba, magari dopo aver
percorso centinaia di chilometri, sostare per
giornate e nottate intere.

Passando a trattare della capacita di spesa
dell’Azienda, occorre distinguere tra i due
settori degli Impianti fissi e del Parco del
materiale rotabile.

Per quest’ultimo settore non sussistono
limiti aziendali, né problemi di capacita pro-
duttiva dell'industria nazionale costruttrice,
la cui potenzialita & stata sempre eccedente
rispetto ai carichi di lavoro affidabili dalle
ferrovie dello Stato.

Infatti, tutte le consegne di materiale ro-
tabile ordinate in conto agli stanziamenti
del piano ponte (legge n. 52 del 1973) sono
praticamente ultimate, eccezion fatta per 20
locomotive diesel da manovra prodotte da
una ditta del Sud. Le consegne di materiale
rotabile in conto del programma d'interventi
straordinari (legge n. 377 del 1974) si svol-
gono in base agli impegni contrattuali. Alcu-
ne ditte, anzi, stanno effettuando le conse-
gne in anticipo rispetto agli impegni, talche
si stanno determinando situazioni di inade-
guatezza delle disponibilita finanziarie sta-
bilite dal Piano rispetto agli obblighi con-
trattuali di pagamento.

Per il settore del materiale rotabile il
problema conceme piuttosto la ristruttura-
zione dell'industria costruttrice, soprattutto
nella prospettiva di aumentare la competi-
tivita sui mercati internazionali ed utilizza-
re cosi, con forniture all’estero, le eccedenze
di potenzialita che non possono essere co-
perte dalle commesse interne.

Per l'attuazione degli interventi relativi al
settore degli impianti fissi, la situazione ge-
nerale si presenta per il momento in termi-
ni di maggiore preoccupazione.

Infatti, alcuni condizionamenti hanno ral-
lentato {'attivita operativa dell’azienda a par-
tire dalla fase delle progettazioni, per cui
attualmente la disponibilita di progetti de-
finiti & assai ridotta.

Infatti, gli esodi conseguenti al decreto
del Presidente della Repubblica n. 748 del
1972, hanno determinato un depauperamen-
to quantitativo dei quadri dirigenziali e di-
rettivi e, nonostante gli sforzi che si stanno
compiendo per la copertura dei posti va-
canti, la consistenza attuale di detti quadri
non & adeguata neppure alle ordinarie esi-
genze dell’esercizio.

Né va dimenticata la consistente ridu-
zione dei tecnici pitt qualificati di livello in-
feriore per effetto degli esodi degli ex-com-
battenti.

Particolarmente accentuate sono, poi, le
difficoltd conseguenti all’'esodo di ingegneri
specializzati nella progettazione e nelle tec-
niche dell’esercizio ferroviario, per la cui
adeguata sostituzione occorrera ancora del
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tempo, dato che un progettista di opere fer-
roviarie non si improvvisa, ma si crea at-
traverso un lungo tirocinio, le diuturne espe-
rienze a contaito diretto con lesercizio, o
aggiornamento sull’evoluzione delle tecnolo-
gie applicate. Conseguenza ne & stato fra
Paltro il non aver potuto precostituire tems-
pestivamente un « parco progetti » che avreb-
be consentito di assumere impegni di spesa
mediante laffidamento dei lavori per un
complesso di opere notevolmente pilt consi-
stenti rispetto a quanto si & potuto fare.

Altro condizionamento, che ha gia deter-
minato ritardi nell’attuazione dei vigenti pro-
grammi aziendali di investimento, ¢ da in-
dividuare nell'insorgere di sempre piu fre-
quenti conflitti con gli enti territoriali (re-
gioni e comuni) in ordine alle scelte degli
interventi da operare sulla rate ferroviaria,
in conseguenza del non facile raggiungimen-
to di punti di convergenza fra 'azione del-
le Ferrovie dello Stato, nel quadro della pro-
pria programmazione, e la politica di as-
setto del territorio di competenza regionale.

Questo & uno dei punti sui quali, prima
o poi, dovremo soffermarci in modo parti-
colare. Io non intendo rivolgere l'indice ac-
cusatorio verso alcuno, anche perche in tal
caso dovremmo iniziare da noi stessi, pero
credo che dobbiamo quantificare questi ri-
tardi, che — secondo me — stanno diven-
tando eccessivi, soprattutto in rapporto ad
una giusta attesa delle popolazioni.

Di fronte a tale situazione, 1'Azienda non
manca di adottare ogni possibile iniziativa
per adeguare le proprie strutture organizza-
tive e la propria capacitd operativa.

Tali misure di carattere organizzativo in-
terno non sono tuttavia sufficienti a risol-
vere la problematica dell’adeguamento delle
strutture agli impegni operativi. Occorre,
infatti, predisporre anche idonei strumenti
legislativi che consentano di snellire le pro-
cedure in essere e di adeguare i quadrni tec-
nici del personale preposto agli uffici di pro-
gettazione ed esecuzione dei lavori.

L’Azienda ha gia in proposito approfon-
dito studi, d'intesa con i sindacati dei fer
rovieri, ed ha gia definito sia le misure da
adottare in modo autonomo, la cui attua-

zione ¢ stata gia avviata, sia quelle richie-
denti l'emanazione di provvedimenti legisla-
tivi, che saranno recepite nello schema di
disegno di legge in elaborazione per il finan-
ziamento de] noto programma integrativo dei
vigenti piani straordinari per le Ferrovie
dello Stato.

In particolare, onorevoli senatori, nell’oc-
casione dovranno essere definite appropria-
te forme di arbitrato per la definizione delle
controversie fra Azienda ed enti territoniali
le quali, altrimenti, si prolungheranno per
decenni. Credo che sia inutile proseguire con
le procedure attuali e che un arbitrato ap-
positamente individuato in tutte le sue for-
me possa essere forse l'unica soluzione per
risolvere il problema nel giro di qualche
mese.

CARRI. A monte, pero, ¢'e l'accordo
che deve intervenire fra l'Azienda, il Mini-

stero e, naturalmente, gli enti pubblici lo-
cali.

LATTANZIO, ministro dei traspor-
ti e ad wmterim della marina mercantile. An-
che in altri settori !'amministrazione sta-
tale si sta occupando di simili problemi,
ma dobbiamo renderci conto del fatto che
indubbiamente ci sono situazioni che pur-
troppo restano insanate e che forse soltanto
attraverso un arbitrato si pud tentare di
risolvere entro qualche mese. Questo per-
cheé un consiglio comunale continuera natu-
ralmente a chiedere e ad ottenere determi-
nate prerogative in rapporto all’assetto ter-
ritoriale, mentre le Ferrovie, per una serie
di aspetti di ordine gestionale e cosi via,
continueranno a sostenere le loro tesi, ma
ad una soluzione bisognera pur arrivare.
Siccome il Ministro non ha i poteri per giun-
gere fino in fondo, bisognerd trovare uno
strumento adeguato.

CARRI. Su questo sono daccordo,

perd dico soltanto che molti dei conflitti
esistenti sono dovuti al fatto che non sem-

pre vi & stato questo rapporto d'intesa, che
¢ fondamentale, con le regioni e che dovreb-



Senato della Repubblica

— 556 —

VII Legislatura - 912 A - Res. X

BriaNCIO DELLO StaTO 1978

8* COMMISSIONE

be comsentirci, in modo prioritario, di evi-
tare l'insorgere dei conflitti.

LATTANZIO, ministro dei traspor-
ti e ad interim della marina mercantile. Ma
lei sa anche che i rapporti con le regio-
ni non sono facili su questo piano; ecco
perche dicevo che dobbiamo guardare in
faccia la realta e che a volte, pitt che gli
interessi, dobbiamo considerare la psicolo-
gia delle popolazioni al fine di trovare un
modo per venire fuori dalla situazione at-
tuale se non vogliamo vedere, come ho vi-
sto con tristezza in queste settimane, bloc-
cata una serie di opere, col dolore di tutti.

La suesposta situazione ha anche deter-
minato 'accumularsi dei cosiddetti residui
passivi della parte capitale del bilancio fer-
roviario.

Prima di affrontare I'argomento, desidero
precisare che soltanto le spese per il rinno-
vamento delle linee, degli impianti e del par-
co concorrono a formare il disavanzo ferro-
vianio, in quanto tutte le altre spese d’inve-
stimento, essendo finanziate o con sovven-
zioni del Ministero del tesoro o con presti-
ti, non hanno alcuna incidenza sul disavan-
zo stesso. Pertanto, 'accrescersi dei residui
passivi non « contrasta palesemente », come
affermato dal senatore Carri, con il disavan-
zo che presenta il bilancio ferroviario del
1978, anche perche, come ora precisero, i
residui passivi delle spese di rinnovamento
sono determinati da fattori di natura tecni-
ca e non causati dalla scarsa capacita di
spesa dell’Azienda, capacitd che per prima
& rivolta proprio ai lavori di rinnovamento
che presentano un grado di priorita maggio-
re rispetto agli investimenti di potenzia-
mento.

I lavori per il rinnovamento delle linee,
degli impianti e del parco hanno una durata
media, in termini finanziari, di circa due
anni, costituita dalla somma dei tempi ri-
chiesti dalle fasi di attuazione dei lavori me-
desimi, cui sono necessariamente subordina-
ti i pagamenti: progettazione dei lavori e
predisposizione della relativa proposta di
spesa; approvazione dei lavori e della rela-
tiva proposta di spesa da parte degli organi

aziendali competenti; effettuazione delle ga-
re ed affidamento dei lavori in appalto;
approntamento, da parte delle ditte, dei can-
tieri; esecuzione delle opere e delle costru-
zioni ed infine il collaudo delle stesse, al-
l'esito del quale & subordinato, decorso il
periodo di garanzia, il pagamento finale.
E per tale motivo che i residui del capitolo
dei rinnovamenti ammontano all’incirca alla
somma degli stanziamenti degli ultimi due
anni.

Circa i residui passivi dei piani polien-
nali di investimento, le leggi di approvazio-
ne dei piani hanno sempre autorizzato la
Azienda ad assumere immediatamente impe-
gni di spesa per l'intero importo del piano,
fermo restando che i pagamenti avrebbero
dovuto essere mantenuti nei limiti degli stan-
ziamenti annuali fissati dalle stesse leggi au-
torizzative dei piani.

Le leggi, perd, sono state pubblicate in
genere quando l'esercizio per il quale era
previsto il primo stanziamento era gid in
corso. Inoltre, l'esecuzione dei piani & stata
sempre dalla legge subordinata alla predi-
sposizione di un programma di dettaglio da
approvare, dopo aver sentito il parere di
vari organi, con decreto interministeriale.

Per tale motivo, l'Azienda ha potuto di
fatto dare inizio all'esecuzione dei piani sol-
tanto con ritardo (da sei mesi ad un anno)
rispetto all’inizio dell’esercizio per il quale
era previsto il primo stanziamento, il che
ha comportato uno scorrimento nei paga-
menti ed ha, conseguentemente, concorso al-
la formazione dei residui.

Per quanto riguarda la mancata iscrizione
in bilancio di maggiori stanziamenti per in-
vestimenti diretti alla attuazione del suin-
dicato programma integrativo, preciserd che
liscrizione in bilancio di tali stanziamenti
& subordinata — come ho gia detto all'inizio
della mia replica — all’approvazione della
relativa legge di finanziamento, sin qui non
presentata per rispetto alle prerogative del
Parlamento, che ha assunto su di sé 'onere
di accertare che il piano poliennale di svi-
luppo della rete FF.SS. dovra rispondere
alle esigenze del Paese.
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Posso anticipare che, nell’attesa, 1'Azien-
da delle ferrovie dello Stato sta provveden-
do alla revisione, ed aggiornamento, della
stesura del programma integrativo quale fi-
gura inserita mel noto progetto di piano
poliennale FF.SS. Dai primi risultati & emer-
so, stante la forte lievitazione dei costi sin
qui intervenuta e ipotizzabile per gli anni a
venire, che i duemila miliards originaria-
mente previsti saranno largamente insuffi-
cienti allo scopo, e che occorrera disporre di
uno stanziamento prevedibile in misura pres-
socheé doppia.

I1 senatore Sgherri ha anche accenmato
al problema de] collegamento ferroviario con
Vaeroporto di Pisa. Al riguardo debbo pre-
cisare che non & stato sin qui possibile ini-
ziare i relativi lavori, mancando ancora una
generale intesa fra tutti gli enti cointeressati
ed essendo ancora da definire l'assetto de-
finitivo futuro dell’aeroscalo e dei problemi
connessi con il suo inserimento nell’ambito
urbano. Al fine di addivenire quanto prima
alle necessarie intese, si sta in atio concer-
tando una prossima riunione tra Aviazione
civile, Azienda FF.SS., Regione, Comune, So-
vrintendenza e Difesa e gli altri enti inte-
ressati.

In ordine alle osservazioni del senatore
Romei occorre considerare che i servizi of-
ferti dall’Azienda ferroviaria sono condizio-
nati sia dai limiti delle infrastrutture e dei
mezzi disponibili, sia dalla necessitd impo-
sta dagli obblighi di servizio pubblico, di
assicurare una presenza capillare su tutta
l'estensione della rete e per tutti i tipi di
servizio, indipendentemente dal rapporto co-
sti-rendimenti.

Tutto cid non pud che ridurre notevol-
mente 'area dell'intervento aziendale in quei
settori di traffico pit congeniali alla strut-
tura ed ai caratteri del mezzo ferroviario,
nei quali meglio potrebbe esprimersi l'azio-
ne imprenditoriale dell’Azienda. Ma occorre
rilevare che, sia pure con tali limiti, lad-
dove I'Azienda pud disporre di un margine
per tale azione, lo utilizza pienamente, se-
guendo criteri economici e commerciali: ne
¢ testimonianza 'aumento dei traffici a tre-
ni completi, che nel volgere di pochi anni

¢ passato da appena il 6 per cento a circa
il 25 per cento dellintero traffico merci.

Il senatore Melis ha chiesto notizie circa
la quinta nave traghetto da adibire ai ser-
vizi con la Sardegna e circa la elettrifica-
zione della rete sarda.

Per quanto riguarda il primo punto, fac-
cio presente che, secondo gli indirizzi fis-
sati dalla Commissione tecnica di coordi-
namento operante in seno al CIPE, la nuo-
va nave dovrebbe essere del tipo « tutto
merci ». I relativi studi, avviati da tempo
in collaborazione con i Cantieri navali riu-
niti di Genova — con i quali il Consiglio di
amministrazione delle ferrovie dello Stato
ha dato 'autorizzazione a condurre apposite
trattative -— sono a buon punto. Tuttavia la
scelta definitiva tra i vari tipi di progetto
— gia elaborati in linea di massima — &
subordinata alla individuazione dei due ter-
minali sull'isola e sul continente, atteso che
gil attuali di Golfo Aranci e Civitavecchia
offrono scarsa ricettivita, specie per quanto
riguarda gli impianti prettamente ferroviari
a terra. Si ritiene peraltro che entro i pros-
simi mesi una decisione definitiva possa
essere portata all’esame del consiglio di am-
ministrazione dell’Azienda.

Circa la seconda richiesta ricordo che, nel
programma di sviluppo compreso mel piano
poliennale dell’Azienda delle ferrovie dello
Stato, ¢ prevista lelettrificazione della dor-
sale sarda. Sul tipo di corrente da adottare,
per ora, non sono state prese decisioni di
sorta, ma ¢ stata nominata una commissio-
ne mista Azienda-Industria, con il compito
di studiare il problema in vista della possi-
bile adozione del tipo a corrente alternata
monofase.

La realizzazione di tale tipo di intervento
esula dall'interesse aziendale immediato; tut-
tavia esso & auspicabile, in quanto consen-
tirebbe all'industria manifatturiera del set-
tore di acquisire le esperienze mecessarie in
un campo del tutto nuovo per il nostro Pae-
se e faciliterebbe a lungo termine la pene-
trazione sul mercato estero della produzic-
ne nazionale dei nuovi tipi di mezzi di tra-
zione,

0
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Prima di affrontare i problemi gestiti dal-
la Direzione preposta alla motorizzazione e
ai trasporti in concessione, toccherd un pun-
to dolente, qual & quello delle strutture or-
ganizzative di tale Amministrazione.

In un campo qual & quello della motoriz-
zazione, in cui il progresso tecnologico e le
accresciute esigenze delle popolazioni han-
no portato ad una continua espansione quan-
titativa e qualitativa, credo non possa pil
oltre ignorarsi la necessita di corrispondere,
sul piano tecnico e funzionale, alle attese
delle numerose e vaste categorie di citta-
dini, desiderose di ricevere dalla Pubblica
amministrazione un servizio efficiente e sol-
lecito, nell'interesse primario della sicurez-
za della circolazione e della economicitd dei
trasporti su strada, sia nazionali che inter-
nazionali.

E vero, infatti, che il trasferimento e la
delega alle Regioni di funzioni amministra-
tive statali in materia di trasporti hanno
alleggerito i veochi compiti dell’Amministra-
zione statale, ma & pur vero che altri com-
piti e attribuzioni le vengono ora assegnati
da nuove norme, sia nazionali che comuni-
tarie, riguardanti i vari settori di competen-
za dell’Amministrazione stessa; talcheé la con-
dizione di crisi in cui versa la Direzione ge-
nerale della motorizzazione permane €, anzi,
diventa sempre pill grave, a causa soprat-
tutto della continua erosione del personale
che, avvalendosi delle varie disposizioni age-
volative o anche per raggiunti limiti di eta,
lascia il proprio posto di lavoro senza che
si possa provvedere alla sua sostituzione.

A risolvere la grave crisi e la carenza di
personale che si verifica da tempo in questa
Amministrazione, non sono mancate le ini-
ziative dei miei predecessori, intese ad af-
frontare una razionale ristrutturazione degli
uffici e dei servizi; purtroppo pero, per una
serie di ragioni diverse e del resto ben note
al Parlamento, i relativi provvedimenti non
sono riusciti ad avere buon fine. Al momen-
to, la soluzione dell’annoso problema & af-
fidata alla attuazione del recente provvedi-
mento sulla occupazione giovanile. A tal fine
erano stati elaborati nei termini previsti
due progetti di servizio. Il primo tende a

creare le premesse per il potenziamento del-
I'attivita operativa (in materia di motorizza-
zione) dell’Amministrazione e per il ripri-
stino delle revisioni periodiche degli auto-
veicoli, sospese da anni per mancanza di
personale. Il secondo dei due progetti ha
lo scopo di porre in grado I’Amministra-
zione stessa di dare attuaziome alla legge
n. 298 del 1974, concernente la nuova disci-
plina del settore dell’autotrasporto di merci.

Complessivamente, in base ai due pro-
gettl, I’Amministrazione spera di poter as-
sumere, con le procedure previste dalla leg-
ge n. 285, 1.880 impiegati ed operai ai vari
livelli. I due progetti, ora all'esame del Mi-
nistero del lavoro, dovranno essere portati
alla approvazione del CIPE, cosi come di
spone la legge. Ove non potesse trovare at-
tuazione l'iniziativa di cui sopra, occorre-
rebbe ricercare altra soluzione per porre la
Amministrazione su un grado di funziona-
lita tale da poter assolvere, sia pure a livel-
li di minima sufficienza, i rilevanti e de-
licati compiti ad essa affidati.

Oltre ai problemi del personale, vii sono
naturalmente quelli delle attrezzature. Alcu-
ni programmi sono stati gia attuati o sono
in corso di attuazione nel settore della mec-
canizzazione delle procedure per il rilascio
delle patenti e delle carte di circolazione,
per l'immatricolazione degli autoveicoli e nel
settore dell’autotrasporto di merci. Gli stan-
ziamenti del bilancio 1977 non hanno con-
sentito all’Amministrazione di attuare la pre-
vista estensione delle procedure meccanizza-
te a tutto il territorio nazionale. 1l progetto
di bilancio oggi all’esame di questa Commis-
sione prevede purtroppo, anche per il 1978,
uno stanziamento insufficiente, che permet-
tera soltanto una parziale attuazione della
estensione prevista e comportera notevoli
difficolta per assolvere tempestivamente e
compiutamente tutti gli adempimenti pre-
visti dalla legge n. 298 per l'autotrasporto
merci,

Nel corso del 1977 sono state ultimate e
aperte all’esercizio le stazioni di comtrollo
per autoveicoli di Alessandria, Cuneo, Im-
peria, La Spezia, Terni, Grosseto, Salerno,
Foggia, che si aggiungono a quelle gia rea-
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lizzate a Bolzano, Trento, Perugia (Foligno),
Modena. Inoltre & stato dato 1'avvio alla co-
struzione della stazione di conirollo di Ro-
ma Nord e della nuova sede del Centro su-
periore ricerche e prove veicoli a motore e
dispositivi di Roma.

Proprio per questi due settori, concernen-
ti le attrezzature tecniche e la meccanizza-
zione dei servizi, l'insufficienza dei fondi
stanziati in bilancio per il 1978 si appale-
sera, credo, insostenibile; per cui ritengo
mio dovere prospettare sin d'ora, in Par-
lamento, la necessitd di provvedere all'in-
tegrazione con eventuale legge di variazione
del bilancio, dopo una rigorosa analisi del-
le effettive esigenze, pur nella piena consa-
pevolezza della necessita di contemimento
della spesa pubblica.

Gli stanziamenti previsti per le spese re-
lative al settore delle ferrovie concesse, an-
che se sensibilmente aumentati, temo che
non risulteranno sufficienti a nisolvere la
grave crisi economica in cui si dibattono
le aziende.

La prevista delega alle Regioni delle fun-
zioni amministrative statali in tale settore
¢ subordinata alla attuazione del risanamen-
to tecnico ed economico delle aziende. 11
problema & di fondo e su di esso richiamo
la vostra attenzione. Se non si provvede con
leggi speciali ai necessari stanziamenti di
fondi, beninteso in quei casi che non com-
portino un ingiustificato impiego delle limi-
tate risorse disponibili, la delega alle Regio-
ni rischia di rimanere lettera morta, con
conseguenze molto gravi per 'assetto regio-
nale.

Anche per le gestioni governative vale
quanto ho esposto per le ferrovie in conces-
sione: occorrera provvedere con leggi spe-
ciali agli appositi stanziamenti per fronteg-
giare gli omeri per il risamamento tecnico
ed economico delle gestioni stesse, senza il
quale non sard possibile dare attuazione al-
la delega alle Regioni prevista dal decreto
del Presidente della Repubblica n. 616.

In questo campo del risanamento tecni-
co-economico delle ferrovie in concessione
od in gestione governativa una apposita Com-
missione interministeriale Trasporti-Tesoro

¢ da tempo allo studio per valutare le di-
verse situazioni, al fine di individuare e
proporre le soluzioni migliori sotto il pro-
filo dell'interesse generale del Paese.

Bisogna prendere atto della realtd e dire
un bel si o un bel no; non pud pitt conti-
nuare questa tratfativa eterna tra Governo
e Regioni su una questione sulla quale pur-
troppo il Ministro dei trasporti ha ben poco
da dire.

Quanto al problema delll’autotrasporto del-
le merci, posso assicurare che, a parte gli
aspetti organizzativi connessi con la caren-
za di personale, il Ministero sta dando ese-
cuzione a quanto dispone la legge n. 298
del 1974, per la realizzazione di nuove strut-
ture adeguate ai compiti assegnati dalla stes-
sa legge. Intanto posso assicurare che con
il 31 ottcbre prossimo I'Amministrazione &
preparata ad affrontare gli adempimenti del-
la legge che hanno finora formato oggetto
di, una serie di proroghe.

Funziona ormai da tempo il Comitato
centrale, che ¢ il principale organo dell’Albo,
ed anche i vari Comitati provinciali sono
stati gia costituiti.

Il passaggio dalla vecchia alla nuova disci-
plina del rilascio delle autorizzazioni per il
trasporto in conto terzi e delle licenze in
conto proprio € stato avviato mediante la
emanazione del regolamento esecutivo del
Titolo II della legge, approvatc dal Consi-
glio dei ministri ed in corso di pubblica-
zione sulla Gazzetta Ufficiale.

Uno schema di regolamento per listitu-
zione di un sistema di tariffe a forcella,
di cui al Titolo III della legge, & stato ela-
borato con l'ausilio del ricordato Comitato
centrale dell’Albo ed & in corso di trasmis-
sione al Consiglio di Stato per il prescritto
parere.

Circa il credito agevolato per il rinmovo
del parco rotabile dell’autotrasporto merci,
{’Amministrazione guarda con favore a ogni
progetto legislativo che sara presentato in
materia.

Una situazione particolare & emersa n re-
lazione all’emanazione del decreto presiden-
ziale n. 616 emanato per l'attuazione della
delega di cui alla legge n. 382.
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Infatti, ai sensi dell’articolo 96 del decre-
to, sono state delegate alle Regioni a statu-
to ordinario, con effetto dal 1° gennaio 1978,
le funzioni amministrative concernenti le at-
tivita istruttorie relative alla tenuta dell’Albo
provinciale degli autotrasportatori, con fa-
coltad di subdelegare le stesse alle Province.

Cio pone una serie di problemi comnessi
all'opportunitd di un univoco indirizzo, da
parte delle Regioni, per quantc concerne lo
esercizio della facolta di subdelega alle Pro-
vince delle funzioni istruttorie.

CA R RI. Non sicapisce cosa debba
essere questa fase istruttoria.

LATTANZIO, ministro dei traspor-
ti e ad interim della marina mercantile.
In proposito, la Presidenza del Consiglio (uf-
ficic Regioni) invitera i vari commissari di
Governo a suggerire, a tutte le Regioni, di
avvalersi della facolta di subdelega per con-
sentire un espletamento uniforme delle fun-
zioni istruttorie per la tenuta dell’Albo.

In materia di autotrasporti merci inter-
nazionali, per tutte le relazioni di traffico
concernenti i Paesi dell’Est europeo (con
l'esclusione dell'URSS) esiste una disciplina
stabilita da accordi bilaterali che assicu-
rano perfette condizioni di reciprocita.

Circa il rispetto delle disposizioni previ-
ste dagli accordi ¢ da ricordare che i rela-
tivi controlli sono affidati agli organi doga-
nali e di polizia che presidiano i singoli po-
sti di frontiera, i quali le eseguono com-
patibilmente con lespletamento delle altre
numerose mansioni di istituto.

In ogni caso, gli accordi bilaterali che pre-
vedono l'esercizio del trasporto mediante au-
torizzazione consentono di effettuare carichi
sia all’andata che al ritorno.

Tali accordi non consentono invece al vei-
colo straniero di assumere carichi nel terri-
torio dell’altro Paese contraente per essere
trasportati in un paese terzo.

In particolare, per rispondere al senato-
re Tonutti, aggiungerd che ai vettori jugo-
slavi era stata tuttavia concessa la facol-
ta di caricare merci dirette a paesi terzi

entro il limite circoscritto di 300 autoriz-
zazioni annue. In occasione dell'ultima riu-
nione della Commissione mista italo-jugo-
slava, le autoritd jugoslave hanno pero ri-
nunciato a tale facolta e, pertanto, tali tra-
sporti non vengono pilt effettuati.

I prezzi della benzina o del gasolio sono
aumentati sensibilmente negli ultimi tempi,
ma ci¢ dipende purtroppo da fattori che si
sottraggono in gran parte alle decisioni del
Governo.

I consumi di benzina in aumento fino al
1973, sono poi diminuiti nel 1974, diven-
tando stazionari fino al 1976, mentre invece
il consumo di gasolio ha registrato un in-
cremento costante. Indubbiamente, il prez-
zo dei carburanti influisce sui costi delle
imprese di trasporto su strada, ma devo ri-
cordare che proprio per effetto dei provve-
dimenti adottati nell’ottobre 1976 il prezzo
del gasolio & stato ridotto per agevolare le
stesse. Il ventilato aumento delle tariffe au-
tostradali costituisce ancora un motivo di
ulteriore preoccupazione per le imprese e
ritengo che sul problema dovremo medita-
re per evitare che — oltre a deprimere il
mercato dei trasporti — si abbiano riper-
cussioni sul livello dei prezzi in generale, e
quindi sull’economia.

Circa i consumi di carburanti osservero
poi, che, per vetture aventi caratteristiche
e prestazioni equivalenti, vi sono trascura-
bili differenze di consumi fra vetture ita-
liane e vetture straniere, per cui non vi puo
essere motivo di precccupazione in tale set-
tore.

Parlando di consumi si & indotti 2 pen-
sare alla questione dei limiti di velocita, in
merito alla quale posso per ora precisare
che attualmente sono in corso contatti a
livello tecnico tra il Ministero dei lavori pub-
blici e quello dei trasporti al fine di stabi-
lire su quali limiti orientarsi. Una decisione
& imminente.

Quanto al noto problema emerso nei rap-
ponti con I'ACI, ricordo che nel settembre
1976 detto Ente dava divulgazione ad un do-
cumento-proposta con il quale, sostenendo
Popportunita di disporre la delega alle Re-
gioni di tutte le funzioni statali in materia



Senato della Repubblica

— 561 —

VII Legislatura - 912 A - Res. X

Briancio perro Staro 1978

8* COMMISSIONE

di motorizzazione civile, avanzava nel con-
tempo la propria candidatura ad esercitare
tali funzioni.

Contatti furono avviati per stabilire qua-
li possibilita concrete vi fossero perché or-
ganizzazione dell’Ente stesso potesse essere
adoperata quale supporto logistico dell’atti-
vitd tecnica ed amministrativa dell’Ammini-
strazione; dopo varie riunioni tenutesi al
riguardo, anche i rappresentanti dell’Ente
riconobbere che, in effetti, la proposta col-
laborazione non aveva possibilitd di realiz-
zarsi, sia per ragioni di carattere organiz-
zativo, sia, soprattutio, per ragioni di ca-
rattere economico, in quanto mancava lo
strumento legislativo che autorizzasse I'’Am-
ministrazione a stipulare una convenzione
ad hoc con I'Ente e fornisse i mezzi finan-
ziari per compensare l'attivita prestata dal-
I'Ente stesso.

Successivamente, venne avanzata dall’ACI
una proposta di collaborazione nel settore
dell’autotrasporto merci, in relazione ai nuc-
vi compiti connessi con l'attuazione della
legge n. 298 del 1974, che ha disposto, tra
I'altro, l'istituzione degli Albi provinciali, re-
gionali e nazionali dell’autotrasporto profes-
sionale.

La proposta dell’ACI — inaccoglibile per
la parte nella quale si prevedeva l'esercizio
di attivith amministrative in sostituzione de-
gli organi statali — poteva tutt'al piti realiz-
zarsi affidando all’'Ente l'accettazione delle
domande per liscrizione all’Albo e per Vot-
tenimento delle autorizzazioni al trasporto
di cose per conto terzi e delle licenze per
trasporti in conto proprio.

Ma anche in ordine a tale forma di atti-
vita esecutiva sorgeva il problema della di-
sponibilita dei fondi per il relativo corri-
spettivo.

Nel frattempo & stato emanato il gia ri-
cordato decreto presidenziale n. 616, il qua-
le ha lasciato all’esclusiva competenza de-
gli organi statali la materia della motoriz
zazione civile e ha delegato alle Regioni, tra
le altre, le funzioni amministrative concer-
nenti le attivitd istruttorie relative alla te-
nuta dell’Albo provinciale degli autotraspor-

ti di merci, con facolta di subdelega delle
stesse Province.

Esiste, tuttavia, la possibilita di una co-
struttiva collaborazione tecnica fra MCTC
e ACI limitatamente allo svolgimento delle
mansioni legate al settore dei veicoli, che,
ai termini della vigente normativa, investe
la competenza e l'attivitd di entrambi gli
enti.

In questa luce si inquadrano le offerte
di una pit stretta intesa avanzate piti volte
dall’Amministrazione in occasione dell’ana-
lisi intrapresa per strutturare un sistema
elettronico atto a gestire adeguatamente la
complessa materia legata ai veicoli, che rien-
tra nella competenza della MCTC per i suoi
aspetti tecnici, nonche per la parte relativa
al rilascio delle carte di circolazione ed alla
immatricolazione dei veicoli e nella compe-
tenza del Pubblico registro automobilistico
(e quindi dell’ACI) per la parte patrimoniale
e pubblicistica.

In atto esistono paralleli sistemi che ge-
stiscono questa materia: quello dell’ACI, pit
ampio di quello MCTC, per il numero del-
le unita informative inserite; quello della
MCTC, notevolmente piti avanzato dal punto
di vista della completezza delle informazio-
ni e dell'organizzazione, nonche dei program-
mi di gestione e di elaborazione.

L’archivio MCTC ¢ inoltre in fase di quasi
completa « integrazione » con quello gene-
rale anagrafico e con quello dei conducenti,
nel contesto degli attuali piani che preve-
dono, mell'immediato futuro, la gesticne di
un moderno sistema generale informativo
della MCTC.

Allo stadio attuale, la collaborazione fra
MCTC e ACI, lasciando i due sistemi sepa-
rati, puo riguardare soltanto le tecniche di
scambio di informazioni.

E questa certamente una limitazione, che
deriva sostanzialmente dalla diversa impo-
stazione dei due sistemi; quello dell’ACI
finalizzato allo svolgimento dei compiti as-
segnati al Pubblico registro automobilistico
e quindi principalmente alla pubblicizzazio-
ne dei dati di proprieta; quello della MCTC,
inserito nel pitt vasto quadro che rispecchia
la circolazione stradale negli aspetti tecnici
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dei veicoli e di idoneitd dei conducenti, non-
che in quelli legati alle esigenze di controllo
del sistema nel suo complesso.

Non saranno risparmiati sforzi — tutta-
via — nell'intento di raggiungere intese ido-
nee ad escludere ogni duplicazione di spesa
ed a realizzare una collaborazione ottimale
nellinteresse pubblico.

Per trattare poi il tema della navigazione
interna e delle idrovie, sono costretto a
dilungarmi su qualche dettaglio.

In Europa ¢ in corso di realizzazione un
sistema di comunicazioni per vie d’acqua
interne, che si sviluppa per grandi direttri-
¢i da nord a sud e da ovest ad est, colle-
gando i grandi centri produttivi ai mercati
di consumo.

Per realizzare un completo sistema inte-
grato di trasporti in Europa appare neces-
saria l'apertura verso I'’Adriatico del siste-
ma danubiano e del sistema dei porti bal-
tici.

Il recente trattato di Osimo con la Jugo-
slavia prevede all’articolo 4 la costituzione
di una apposita Commissione mista per av-
viare a conclusione gli studi tecnici ed eco-
nomici, da tempo iniziati, per la realizzazic-
ne del collegamento fra V'Europa centrale
ed orientale ed i Paesi del bacino de]l Me-
diterraneo.

Non v’¢ dubbio, quindi, che in relazione
alle iniziative di cui sopra, la sistemazione
e la valorizzazione del settore dei trasporti
idroviari in Italia si pone come necessaria
componente accanto ai sistemi tradizionali
di trasporto su strada e su rotaia, ai fini
di un organico sviluppo dell'intero settore
dei trasporti.

La rete idroviaria italiana, infatti, & un
elemento da non trascurare per gli orienta-
menti da seguire nel settore dei trasporti
in quanto tale rete, estesa per 2.200 chilo-
metri di via navigabile e situata nella zona
pitt sviluppata del Paese, costituisce un si-
stema di trasporto il cul interesse supera
lo stretto ambito padano per estendersi agli
scali portuali marittimi di zone industriali
o da industrializzare del centro-nord (Ra-
venna, Ancona, Bari, Taranto, Gela, ecce-
tera) in relazione alle grandi possibilita di

intensificazione del cabotaggio fluvio-marit-
timo, gia favorevolmente sperimentato e de-
stinato a favorire i rapporti di scambio e
di integrazione economica tra il nord ed il
sud del Paese.

Attualimente esistono progetti per il com-
pletamento del canale Milano-Cremona-Po,
per la costruzione della linea Padova-Vene-
zia, per la sistemazione del corso del Po e
del suo alveo di magra, per la costruzione
della idrovia transpadana e della Verona-
Vicenza-Padova, nonché di altre opere.

Con la realizzazione di tali progetti e do-
po quello gia ultimato del canale Migliarino-
Ostellato-Porto Garibaldi, che costituisce una
seconda linea di accesso al sistema idrovia-
rio padano attraverso Ferrara, si avra la
disponibilita di una linea omogenea di vie
navigabili e di un mezzo di trasporto a bas-
so costo ed alta capacita di carico.

Al momento attuale, i problemi relativi
alla navigazione interna ed alla sua struttu-
razione amministrativa debbono essere esa-
minati anche in relazione alla istituzione
dell'ordinamento regionale ed alla connes-
sa ristrutturazione dell’Amministrazione.

Il Ministro dei trasporti intende adoperar-
si perche, in appoggio alle iniziative che po-
tranno essere assunte dalle regioni in tema
di costruzione ed ammodernamento delle
idrovie, sia proseguita {'azione finora svolta
per lo sviluppo del settore sotto il profilo
unitario nazionale.

Circa il problema dei trasporti urbani ed
extra urbani, & noto che due proposte di
legge di iniziativa parlamentare (una del-
I'onorevole Marzotto-Caotorta e l'altra del-
I'onorevole Bocchi), aventi per oggetto « Ri-
strutturazione e potenziamento dei trasporti
urbani ed extra urbani» nonche la costitu-
zione di fondi speciali di intervento nel cam-
po dei trasporti, si trovano all’esame delle
competenti Commissioni della Camera.

Il Ministero sta studiando attentamente
le proposte e, soprattutto, le implicazioni
finanziarie che da esse derivano.

Passo ora all’aviazione civile. In nelazione
ai vincoli posti all'espansiome della spesa
statale, anche il bilancio del settore del tra-
sporto aereo per il 1978 & stato impostato
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secondo un rigoroso contenimento delle spe-
se, con eliminazione di quelle superflue e
con riduzione di quelle rinviabili senza gra-
ve pregiudizio per la sicurezza e la regola-
rita del traffico aereo.

Rinviando, quindi, a provvedimenti di leg-
ge speciali il finanziamento di programmi
di ulteriore potenziamento ed ammoderna-
mento delle infrastrutture aeroportuali, me-
diante gli stanziamenti di bilancio si dovra
in primo luogo realizzare il mantenimento
dei livelli di efficienza conseguiti, laddove
essi siano soddisfacenti.

In questo quadro si collocano gli inter-
venti che I'Amministrazione intende porre
in essere nel settore delle spese di investi-
mento per infrastrutture aevoportuali, fina-
lizzati ai seguenti obiettivi:

— garantire il permanere di condizioni es-
senziali di efficienza e sicurezza negli aero-
porti non compresi nelle leggi speciali, ma
ai quali nel piano generale degli acroporti si
riconosce un ruolo determinante;

— provvedere, per gli aercporti compre-
si in leggi speciali, ad opere essenziali non
previste nei singoli programmi di attuazione
per giungere in maniera organica ad un loro
soddisfacente assetto;

— provvedere, per gli aeroporti compresi
in lJeggi speciali, ad opere preliminari, non
previste nei programmi anzidetti, per le qua-
li non sia possibile reperire il necessario
finanziamento sui fondi speciali.

Ma pure per questo programma minimo,
contenuto nei limiti dell'indispensabile, oc-
corre poter contare sui necessari stanzia-
menti: & per questo che temo di dover pro-
spettare nel prossimo futuro l'inderogabile
esigenza di variazioni del bilancio 1978, per
integrarlo delle somme che gli uffici compe-
tenti, dopo nuove accurate verifiche, riter-
ranno necessarie per evitare che le infrastrut-
ture aeroportuali si degradino ad un livello
inaccettabile.

Debbo premettere che l'attuale assetto del-
la Direzione generale dell’aviazione civile non
appare certo oggi soddisfacente e che si
pone come esigenza primaria la sua ristrut-
turazione.

Infatti, la struttura preposia all’aviazione
civile & ancora, nelle grandi linee, quella che
esisteva presso il Ministero della difesa quan-
do, nel 1961, la direzione fu trasferita al Mi-
nistero dei trasporti; salvo interventi di ca-
rattere settoviale, € mancata una disciplina
organica che ne adeguasse l'organizzazione
ai diversi compiti propri della politica del-
Vaviazione civile. A ¢id vanno aggiunti i pro
blemi connessi allo sviluppo che negli ultimi
quindici anni ha avuto il settore del trasporto
aereo, rispetic ai quali la struttura della di-
rezione generale dell’aviazione civile non si
¢ dimostrata adeguata.

L'esigenza di riformare in modo incisivo
la struttura di questo importante ramo del-
U"amministrazione, segnalata peraltro anche
dalia 10° Commissione della Camera al ter-
mine dell'indagine conoscitiva svoltasi nel-
ia passata legislatura, ha portato alla costi-
tuzione presso il Ministero dei trasporti di
una commissione di studio presieduta dal
sottosegretario onorevole Degan, la quale ha
gia rassegnato le proprie conclusioni e pro-
posto uno schema di provvedimento legi-
slativo che mi propongo di sottoporre in
breve tempo all’'esame del Parlamento.

Le Linee portanti della riforma consistono
nell’assegnare alla Direzione generale della
aviazione civile principalmente compiti di
programmazione e di indirizzo, di coordina-
mento delle varie attivitd confiuenti nel set-
tore, nonche¢ di vigilanza e di controlio. Nel
medesimo tempo si dovrebbe provvedere a
liberave V'organismo preposto alla direzione
dell’aviazione civile da compiti gestionali mi-
nutt, per 'espletamento dei quali sono ap-
parsi pilt idonei aliri organismi.

In tale ottica si & previsio il potenziamen-
to dell’ufficio del direttore generale, a sup-
porto del qrale vengono apprestate struttu
re idonee perché possa curare personalmente
quei problemi che hanno carattere di gene-
ralitd e che attengono alla politica dell’avia-
ziope civile, considerata nella sua globalita,
Si & maggiormente valutato il ruolo del Con-
siglio superiore dell’aviazione civile, oppor-
tunamente integrato in modo che divenga
F'unico organismo consultivo in materia tra-
sferendo ad esso le competenze ora attri-
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buite allo sveciale comitato previsto dalla
legge n. 8235 del 1973. Si & previsto, infine
un organismic misto di coordinamento tra
Ministero dei trasporti e Ministero della di-
fesa per i problemi connessi all'assisienza
al volo.

It progetto di riforma prevede anche so-
stanziali innovazioni in materia di gestioni
aeroportuali, che dovranno essere di prefe-
renza affidatc a societad di gestione miste (a
capitale pubblico e privato) con struttura
privatistica. nelle quali la partecipazione di
maggioranza andrebbe riservala agli enti lo-
cali. Cio al fine di realizzare la qualificante
presenza delle regioni e degli enti minori e
la loro responsabile partecipazione ad una
struttura, qual & l'aeroporto, che tanta im-
portanza ha nell’economia locale.

La nuova struttura sopra accennata pre-
vede anche un migliore assetto del persona-
le, in funzione dei nuovi e diversi compiti
assegnati, ed in tale quadro si provvedera
alla definitive sistemazione delle posizioni
precarie di quel personale assunto a con-
tratto. che gia da tempo lavora per I'aviazio-
ne civile

Desidero, poi, confermarzs fui quanto ebbi
a dichiarare pochi giorni or sono alla Com-
missione trasporti della Camera in merito al
rinnovo delle concessioni aeree.

I’assetto studiato per I'assegnazione delle
linee alle diverse compagnie risponde a re-
quisiti di rarionalith e mira ad evitare che
5i instauri una concorrenza accanita e dan-
nosa fra i vetiori. Esso consentira alla com-
pagnia di bandiera di espandersi pitt van-
taggiosamente nel fraffico internazionale.

Purtroppo, al programma disegnato dal-
Vamministrazione ¢ stata data I'adesione da
parte delle ire compagnie a capitale total-
mente o parzialmente pubblico (Alitalia, Ati
ed Alisarda) mentre quella a capitale inte
ramente privato (I'Itavia) non ha ritenuto
accettabili le soluzioni formulate.

Quella che il Ministero ha proposto & ap-
parsa una soluzione equilibrata, poiche tie-
ne conto delle diverse esigenze. In ogni ca-
so, quale che debba essere la soluzione fi-
nale, il nostro impegno ¢ che sia compiuto
ogni sforzo perché il problema sia definito

al piti presto; i danni che derivano dal ritar-
do nclla firm delle concessioni possono in-
fatti diventare gravi specie per quel che at-
tiene all'esizenza degli overatori di provve-
dere ad una tempestiva programmazione
aziendale degli investimenti necessari alla ge-
stione dei servizi ottenuti in concessione.

Ripeto a tale proposito quanto solo di re-
cente dichiarai alla Camera, e cio¢ che il
Governo desidera risolvere la questione in
una ottica unitaria che assicuri comunque
il pluralismo dei vettori.

Per quel che si riferisce alie norme della
navigazione aerea, € noto che, a parte alcu-
ne norme conienute in leggi particolari, il
principale complesso normativo disciplinan-
e la materia della navigazione stessa & costi-
tuito dal codice della navigazione approvato
nel 1942, e particolarmenie dalla parte se-
conda di tale testo.

Struttura roancante &, invece, il regola-
mento di attuazione della parte aeronautica
del predetto codice della navigazione, previ-
sto dall’artirolo 1328 dello stesso.

Attualmente sta operando, com’é¢ noto,
presso il Ministerc di grazia e giustizia, una
commissione di studio incaricata di sotto-
porre a revisione lintero codice della navi-
gazione; comamissione ai cui lavori parteci-
pano anche esperti designati dai Ministeri
dei trasporti e della marina mercantile.

Peraltro, & doveroso riconoscere la perdu-
rante validirh del codice del 1942, nonostan-
te il decorso del tempo e pur in presenza
della rilevantie evoluzione tecnica, sociale ed
economica del settore dell’aviazione civile.

Per questo sia pure nella prospettiva di
un sistematico rifacimento dellintero codi-
ce, che potrebbe richiedere tempi piti lun-
ghi appare opportuno procedere, nell'imme-
diato, alla revisione di alcune norme della
parte aeronautica, al fine di assicurare 1'ade.
guamento delle medesime alla normativa in-
ternazionale nel frattempo evolutasi.

Pure evidinte appare la necessita di una
pronta emanazione del regolamento per la
navigazione aerea, sia per colmare il vuoto
regolamentare esistenie, sia per eliminare
le incertezze circa la rilevanza da attribuire
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al regolamento preesistente {(approvato nel
1925}, il quale secondo alcuni sarebbe ormai
superato e secondo altri invece sarebbe in
vigore limitatamente a quelle norme che si
riferiscono a disposizioni del codice che ri-
chiedono una disciplina dettagliata e speci-
fica, senza fa quale sarebbe impedito il fun-
ziopanento di quelle disposizioni.

Al riguardo, una commissione, apposita-
mente costituita presso il Ministero der tra-
sporti sul finire del 1972, ¢ ora in procinio
(i terminare i propri lavori. La commissione
ha predisposto un testo di regolamento ed
ha altresi studiato talune limitatissime mo-
difiche al codice della navigazione, essenzia-
li perche il regolamento possa essere varato.

RUFINO, relatore alla Conmissione.
Non si possono abolire queste commissioni?
Ne vediamo tante e non vorrei che ne fa-
cessero parte sempre le stesse persone!

LATTANZIO, ministro dei trasporti
e ad interim della marina mercantile. Vi so-
no alcune commissioni che credo sia indi-
spensabile mantenere sul piano interno, per-
che sono coinmissioni direi di consenso, che
perd implicano un impegno diretto dei sin-
dacati del nersonale. Vi sono invece com
missioni inierministeriali, alcune col Teso-
ro, altre (come quella di cui ho detto) col
Ministero di grazia e giustizia. alle quali non
posso sotirarmi, non solo perche questo non
¢ nella mia volonta, ma anche perche si trat-
ta di commissioni costituite dal mio prede-
cessore al quale farei uno sgarbo se le abo-
lissi.

Nei vari inierventi svolti in occasione del-
la discussione del bilancio ¢ emersa la richie-
sta al Governo di chiarimenti in ordine al-
Vesigenza di una programmazione in tema
di trasporto aereo, sia per quanto si riferi-
sce alla programimazione aeroportuale, sia
per quanto riguarda i programmi di acqui-
sto di aeromobili da parte dei vettori nazio-
nali e in specie da parte della societa Ali-
talia.

Per quanto attiene all’attuazione dei vro-
grammi previsti dalla legge n. 825 del 1973,

debbo dire che 'amministrazione disponeva
della somma complessiva di 140 miliardi, da
ripartire su sei esercizi; I'ultimo dei quali &
il 1978. Finora il Dicastero del tesoro ha as-
segnato in concreto la cifra di lire 86,550
milioni, cui si aggiungono 40 miliardi a fa-
vore del Minstero dei trasporti in base al
decreto-legge n. 377 del 1975, convertito nel-
la legge n. 493 del 1975 che ha rifinanziato
la citata legge n. 825.

Peraltro, la continua lievitazione dei costi
e la necessita di realizzare ulteriori infra-
strutture non previste nel docurmento redat-
to anni addietro e noto sotto il nome
« rapporto Lino » hanno evidenziato 'oppor-
iunita di predisporre un « piano ponte », at-
tualmente in fase di approntamento da par-
te dell’amministrazione, per un importo
complessivo di circa 500 miliardi.

Nel frattempo sono state stipulate, o so-
no di imminente stipulazione, le convenzioni
con le societd e gli enti di gestione per gli
interventi nepli aeroporti di Torino, Linate,
Malpensa, Genova, Venezia, Ciampino e Pa-
lermo Punta Raisi per un complesso di cir-
ca 50 miliardi.

In ordine all'andamento dei lavori e delle
forniture previsti nei programmi approvati
dal CIPE per lutilizzazione delle somme
stanziate nei dicembre 1975, sono stati ap-
paltati, in regime di concessione di sola co-
struzione, i lavori da realizzare nei diversi
scali, suddivisi in cinque lotti:

il 1° lotio: aeroporti di Bergamo, Vero-
na Ronchi dei Legionari, per lire 16.851 mi-
tioni 581.207-

il 2° lotto: aeroporti di Bologna, Rimini,
Falconara, Pisa, per lire 19.399.634.645;

il 3° lotto: aeroporti di Napoli, Brindisi,
Grottaglie, Reggio Calabria, per lire 21.890
milioni;

il 4° fotto* aeroporti di Catania, Trapani,
Panteileria e Lampedusa, per lire 29.750 mi-
Honi 500.006;

il 5° lotte: aeroporti di Cagliari, Alghe-
ro ed Olbia, per lire 20.605.520.000.

A guanto sopra specificato sono da ag
giungere le forniture per quanto attiene al-
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I'approntamento di mezzi antincendio, di ap-
parati a ragei X per il controllo dei baga-
gli, ed al materiale sanitario per i posti di
pronto soccorse negli aeroporti, per un to-
tale di circa 5 miliardi.

Inclire & in corso di esecuzione il contrat-
to per la realizzazione dei forni inceneritori
e degli impianti di depurazione in numerosi
scali, per una spesa di circa 7 miliardi.

Per quanto riguarda i traslerimenti della
Aeronautica militare all’Aviazione civile —- e
{ra questi vi ¢ anche il sedime dell’aeroporto
di Pisa — il comitato interministeriale d
cui alla legge n. 141 del 1963, ha disposto
il trasferimento di un primo gruppo di 27
aeroporti dal demanio dello Stato ramo
Difesa (Aeronautica) a quello dei trasporti.

A tutt’oggl sono stati comunque portati a
termine i trasferimenti dei seguenti 15 aero-
porti: Milano Linate, Malpensa, Bolzano,
Venezia Tessera, Torino Caselle, Bergamo
Orio al Serio, Trieste Ronchi dei Legionari,
Bologna, Foril, Perugia, Reggio Calabria,
Palermo Puata Raisi, Catania Fontanarossa,
Alghero, Lampedusa.

Per i restanti 12 aeroporti di questo pri-
mo gruppo, ossia: Roma Fiumicino, Roma
Ciampino, Genova Sestri, Cagliari Elmas, Ta-
ranto Grottaglie, Pescara, Foggia « Gino Li-
sa », Villanova d’Albenga, Cuneo Levalidigi,
Siena Ampugnano, Firenze Peretola e Croto-
ne, sono in fase avanzata di attuazione le
operazioni conclusive per il loro trasferinen
to all’Aviazione civile.

Per quanto si riferisce alle basi militari
pitt importanti (Pisa, Napoli. Rimini ed al-
tre), il problema della ripasrtizione dei beni
demaniali verra preso in considerazione nen
appena I'Aeronautica militare, che si & riser-
vata per esse un piu attento esame, avra de-
finito i dettagli del trasferimento.

In merito al problema dei residui passivi
per i'aviazione civile posso precisare quan-
to segue.

Per quante riguarda le spese di persona-
le Vesistenza di residui passivi dopo la chiu-
sura dell’esercizio finanziario & data dai se-
suenti fattori:

1) relativamente alle competenze al per-
sonale di ruclo (capp. da 2001 a 2009), affe-

riscono ol conto dei residui le somme ritenu-
te assistenziali e previdenziali che, doven-
do essere calcolate forfettariamente ed in
percentuale sul monte stipendi (e degli altri
assegni), vengono versate a saldo agli enti
di previdenza ed assistenza solo dopo V'esat-
lo accertamento delle somme pagate e ouin-
di dopo la (hiusura dell’esercizio;

2) per avanto riguarda il capitolo 2058
— corsi di preparazione e qualificazione del
personale —- l'esistenza di residui ¢ dovuta
alla necessith di regolarizzare le note di spe-
sa presentate dalle societa presso cui si so-
no noleggiaii aeromobili per l'addestramen-
10 ¢ la qualilicazione degli ispettori di volo;

3) il capitolo 2064 concerne 'acquisto di
automezzi e mezzi speciali per i servizi aero-
portuali con le relative dotazioni, nonche le
loro riparazioni. Si tratta cioe di automezzi
e materiali di produzione non di serie, i cui
tempi di foinitura o di lavorazione variano
da alcuni mesi fino ad un anno ed oltre.

Poiche nel 1976 si & pervenuti alla stipula
di alcuni importanti contratti {(acquisto di
sparratrici aeroportuali, riparazioni straor-
dinarie di astomerzi antincendio, acquisto
di agenti estinguenti) nell'imminenza della
chiusura dell’esercizio, i relativi impegni si
sono trasformati in residui;

4) per quel che concerne il capitolo 2067
— gpese per il personale sanitario — va os-
servato che il servizio di pronto soccorso
pnegli aeroporti & organizzato, per conto e
a spesa della DGAC, dalle ferrovie dello Sta-
to. La somma portata a residuo (tutto som-
mato modesta, trattandosi di 30 milioni sullo
stanziamenio di 4060 milioni) riguarda spe-
se dell'ultimo periodo dell’anno, poi rego-
larmente saidate;

5) ancke per il capitolo 2068 — Spese
per il funzicnamento degli aeroporti -— va
detto che con la legge di variazione al bilan-
cio & stata assegnata la somma di lire 700
milioni. La restante parte di residui riguar-
da prestazioni di appaltatori di servizi {con-
duzione e wanutenzione di impianti vari) o
forniture (energia elettrica. 1wtenze telefoni-
che e idriche) o lavori di manutenzione ri
guardanti gli ultimi mesi dell’anno, alla cui
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iguidazione si provvede nei primi mesi del-
‘anno successivo;

6} per il capitolo 2154 — Contributi e
sovwvenzioni ad enti per attivitd in favore del-
V'Aviazione civile — Ventita dei residui & da-
ia, principalwente, dalla somma di lire 3.340
mitioni, stanziata con la legee di variazione
al bilancio 1976;

7) infine, con riferimento al capitolo
2156 — Contributi e sovvenzioni a societd
di navigazione aerea — posso precisare che
il ritardo nel pagamento dei contributi a so-
cieta di navigazione aerea & diretta ed ine-
vitabile conseguenza del vigente regolamen-
10 per la concessione dei contributi, che im-
pone di procedere alla loro liquidazione sclo
dopo che "Amministrazione sia posta a co-
noscenza des dati della gestione di tutte le
compagnie, nuali si desumono dai bilanci
consuntivi. Per ovviare a questo inconve-
niente & in corso la modifica del regolamen-
10 stesso.

P
2
i

Per quanwo aitiene, in particolare, ai pro-
erammi deil’Alitalia, non v'é dubbio che i
medesimi tengono conto dell'obiettiva esi-
genza dei collegamenti nazionali ed interna-
sionali e, per quanto riguarda questi ultimi,
della necessitd di tener conto delle interes-
santi prospettive di collegamenti con paesi
emergenti,

Posso precisare che allo stato attuale I'Ali-
ralia provvede al rinnovo del parco aeromo-
tiil in velazione alle obiettive necessita con-
nesse al fenomeno della obsolescenza; essa
predisporrd un piano a medio termine non
appena sara definita la questione del rinno-
vo dei servizi di linea.

Detto piano sara sottoposto ail’'esame del-
V'IRI e degli organi statutari della societh
¢ quindi inviato al mio Ministero per l'esa
me di competenza,

Per guanto concerne la situazione f{inan-
ziaria della societa Itavia, & possibile attual-
mente riferirsi solo all’'ultimo bilancio dispo-
nibile, che ¢ quello chiuso al 30 aprile 1976.

Nell’anno in esame la perdita d’esercizio
¢ srata di live 2.624.574.047 superiore quin
di al capitale sociale, ma coperta attraverso

P'utilizzo del fondo di riserva derivato dal-
I'applicazione della predetta legge n. 576,

Nel bilancio compare, tra i « conti d'or
dine » la voce « Ministero trasporti contri-
buto streordinario » per lire 2.800.000.000;
al riguardo ¢ da rilevare che, com’é noto, i
< conti d’ordine » non hanno alcuna rilevan-
za né sulla sostanza patrimoniale netta ne
sul conto economico, essendo normalmente
usati solo « per memoria ».

Nella specie, & da ritenere che I'ltavia ab-
bia iscritto la predetta posta di 2.800.000.000
nel conto d'ordine al fine di evidenriare le
proprie aspeitative in ordine alla erogazione
di un contributo straordinario relativo agli
eventi eccerionali verificatisi durante il 1972
¢ che hanno investito tutto il settore del tra
sporto aereo {

Figurapo, altresi iscritti in bilancio cre-
diti verso la Pubblica amministrazione per
Yire 4.501.705.997, che si riferiscono, per la
massima parie, al credito nei confronti del
Ministero dclle poste e delle telecomunica-
zioni per il trasporto notturno degli offetti
postali, al credito nei confronti del Ministe-
yo dei trasporti per i contributi in ordine
all'esercizio delle linee, relativi agli anni
1974, 1975 ¢ 1976 ed al modesti crediti ver
so alcuni enti locali a fronte di facilitazioni
per servizi di handling, trasporti di superfi-
cie e varie,

In ordine al chiarimento richiesto con rife-
rimento ai contributi assegnati alla societh
Itavia, precico che le sovvenzioni vengono as-
segnate a tulti i vettori nazicnali (Alitalia,
Ati, Ttavia, Alisarda) titolari di concessione
di servizi aerei di linea, in base al regio de-
creto-legge n. 3176 del 1923 ed al regolamen-
to emanato con decreto presidenziale n. 6%
del 1973.

Dal 1970 al 1975 i contributi erogati ai
guattro vettori sono stati i seguenti:

Alitalia: lire 4.335.986.000;
Ati: lire 3.135.620.060;
Ttavia: lire 2.151.433.0600;
Alisarda. lire 211.961.000.

L'erogazinne delle sovvenzioni stesse av-
viene tenendo conto delle linee di pubblico
interesse la cui gestione risulta passiva.



Senato della Repubblica

— 568 —

VII Legislatura - 912-A - Res. X

BiiaNcio DELLO Stato 1978

8* COMMISSIONE

I contributi per Vanno 19756 sono in corso
di determinazione, in quanto soltanto di re-
cente le socictad hanno rimesso i dati neces
sari, dopo l'approvazione dei bilanci socie-
tari.

C AR RI. Questo in rapporto, soprat-
tutto, a quanto contenuto nell’accordo pro-
grammatico che parlando di trasporto aereo
sottolinea che questo tipo di trasporto non
gode di sovvenzioni da parte dello Stato?

LATTANZITOQ, ministro dei trasporti
e ad interim della marina mercantile. Lei sa
che vi sono rone e cittd a cui & dilficile ne-
gare il coniributo perche negarlo vorrebbe
dire negare 1l collegamento Comunque, su
questa materia, in linea di massima, sono
d’accordo. Ritengo, perd, che, se avremo oc-
casione di fare un esame particolareggiato,
Yazione del Ministro vada confortata, per-
ché conosco bene l'impegno programmatico
a cui lei fa riferimento e lo ritengo una
tendenza da portare avanti, ma so bene che
per alcune difficoltd che si incontreranno
I'esistenza di una legge potra essere d’aiuto.
Su questo punto, pertanto. ¢ necessario un
momento di meditazione.

Come & noto, nell'ambito del Ministero
dei trasporti opera la Direzione programma-
zione, organmizzazione e coordinamento che,
con scarsissime risorse di vomini e di mezzi,
sta aftrontando alcuni problemi di grande
rilievo.

Indubbiamente, tra detti problemi il pri-
mo & rappresentato da quello della forma
zone del Piano generale dei trasporti. Dopo
ia pubblicazione del cosiddetto « Quadro di
riferimento per il Piano generale trasporti »,
nel quale vengono enunciati i principi di ba-
se sui quali dovra fondarsi il piano, sono
state avviate tutte le iniziative necessarie per
dare esecurzione al compito affidato ai di-
versi Ministeri competenti nel settore dei
trasporti Vari comitati sono stati creati per
i singoli piani settoriali; fra questi partico-
lare rilevanza hanno il comitato per il piano
ferroviario, da intendersi come piano della
rete statale e delle ferrovie in concessione,

quello per gli aeroporti, quello per i porti
marittimi.

Insieme con il Ministero dei lavori pub-
blici si stanne affrontando inoltre i temi di
assetto rersiroriale, Le regioni sono state
invitate a designare i propri rappresentanti
nell’ambito di ciascuno dei comitati costitui-
i per i singoli settori.

La direzione programmazione coordina il
lavoro dei vari comitati attraverso la propria
partecipazione agli stessi. Detta azione viene
realizzata quale supporto di segreteria per
le strutture create nel quadro CIPE, al qua-
le sia per le fasi intermedie che in fase fi-
nale affluiranno le formulazioni per le varie
parti del piano ai fini della relativa appro-
vazione.

Posso asswurare che, malgrado le com-
prensibili difficolta derivanti dall’esigenra di
coliegare 1 diversi protagonisti dcl dibattito,
il lavoro & in corso Verrei meno al mio do-
vere di titolare de! dicastero se non rivol-
gessi l'invito ad accordare fiducia alle strut-
ture che operano nel quadro della formazio-
ne dej piano. Il lavoro da affrontare & im-
menso, gli ostacoli innumerevoli; bisogna es-
sere compresi del fatto che, per la prima
volta nel nostro Paese, si & dato l'avvio ad
un discorso di cosi largo respiro! Le fasi
— sulle qualii occorrerebbe fondare un pro-
gramma d'asione da valere per gli anni a
venire — richiedono approfondimenti e in
dagini che impegnerebbero risorse finanzia-
rie e umane ingenti. Purtroppo, tali risorse
non sono tutte disponibili.

Ritengo perd che, se si procede con spiri-
to scientifico, impostando ed analizzanao i
problemi con il rigore richiesto, si potra per
venire a risualtati validi. Se il piano venisse
varato da un giorno all’altro, sarebbe indub-
biamente precipitoso; si tratta di adattare
I'intero sistema italiano dei trasporti ai mo
delli di assetto territoriale ed economico;
occorre intearare i piani regionali fra loro ¢
questi con i piani settoriali che rientrano
nelle compelenze dello Stato; & indispensa-
bile procedere a valutazioni di costi e bene-
fici per le diverse soluzioni alternative che
saranno prospettate; si dovranno valutare
gli impegni i risorse finanziarie e distribuir
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le secondo un programma che tenga contc
Jdi una progressiva e armonica successione
di interventi. Tutto questo & veramente im-
pegnativo e coinvolge una pluralitd di pro-
tagonisti.

E proprio in relazione alla problematica
del mondo dei trasporti — in concreto, guel-
ia del piano generale — che l'accordo pro-
grammatico [ra i partiti ha stabilito di pro-
porre che si tenga una « Conferenza naziona-
ie dei trasporti » quanto prima. Posso con-
ferinare che il Ministero dei trasporti si &
attivato per V'organizzazione della conferen-
za, per la quale penso comunque che il ter-
mine indicato nell’accordo programmatico
debba slittare solo di poche settimane, e cid
per permetiere la preliminare pubblicazione
e diffusione del « Libro bianco » sui traspor-
ti, del quale si parla ormai da parecchi mesi

La conferenza avra un suo pieno signifi-
cato se affrontera i temi indicati nell’accor-
do programnatico suila base di quanto sa
ra prospettata nel « Libro bianco », il quale
affronta in ogni caso olire a detti temi I'in
tera problematica dei trasporti. Il « Libro
bianco » & gid pronto in bozza ed & stato
avviato alle stampe. Teri mattina ho tenuto
un’ulteriore riunione per fissare alcuni punti
di convergznza nell’ambito anche dei vari
Ministeri interessati al progetto. Vi sono que-
stioni relative a problemi di stampa per su-
perare i quali sarad necessaria una serie di
interventi, tra 'altro in bilancio dobbiamo
provvedere attraverso anticipazioni. Comun-
que, ripeto, ¢ mio intendimento andare avan-
ti quanto pilt celermente possibile; credo
di poter dire che, in linea di massima, per
i primi di dicembrc il « Libro bianco » sara
stampato e che entro febbraio si potra cele
brare la Conferenza nazionale per 1 trasporti.

La Conferenza potra pertanto disporre di
un documenio ampio e analitico sul quale
avviare 1 approfondito dibattito. Da que-
st’'ultimo il Paese si attende una precisa ma-
nifestazione dei voti, che il mondc politico,
gli amministratori pubblici, i vari settori dei
trasporti, gli utenti, oltre che i sindacati
esprimeranno quali premesse ineliminabili
per un processo globale di autentica riforma
del sistema irasporti.

Del problema relativo alla conferenza i
Ministri competenti si occuperanno collecial-
mente anche nell’ambito del Sottocomitato
CIPE per i trasporti.

Nell’ambito dell’attivitd di programmazio-
ne e coordinamento, il Ministero pubblica
— ora — il Conto nazionale dei trasporti,
al quale nelle ultime settimane sono state
rivolte critiche da pitt parti. Su questo ar-
gomento teugo a chiarire quanto gia fu
espresso dalla delegazione del mio Ministe-
ro alla Conferenza di Stresa. lo scorso set-
tembre, allorché fu presentata una pregevole
relazione sugli aspetti teorici della contabi-
iita nazionale in materia di trasporti.

I{ conto .Jei trasporti & per ora, in base
alla sua legge istitutiva, un compendio della
spesa effettivamente sostenuta in Italia per
i trasporti; non ha rilevanza che la spesa
sia stata sostenuta dalle imprese di trasnor-
to per la lozo attivitd produttiva e dagli enti
pubblici che gestiscono infrastrutture o mez-
zi 0 ambedue, o invece che si tratti di spese
sostenute dai cittadini a titolo di consrmi.
Quello che prevale ¢ il fatto finanziario, da
mettere in evidenza globalmente per ciascu-
no dei partecipanti al fenomeno trasporto
E chiaro che una contabilitd nazionale, ela-
borata in base a rigorosi criteri econome-
trici, sia impostata su criteri diversi.

In realta il Parlamento — approvando la
legge per un conto come quello che oggi vie-
ne preparato dal Ministero dei trasporti —
volle forse deliberatamente ottenere un qua-
dro quanto pilt significativo possibile degli
esborsi che si hanno nel Paese in relazione
alle necessila di trasporto.

Posso comunque assicurare che il Mini-
stero ha non solo da tempo previsto una ri-
strutturazione del conto per renderlo pitlt
accettabile secondo una accentuata ortodos-
sia di formazione ma che esso ha gia as-
sunto l'impegno di studiarne I'adattamento
alle regole comunitarie in vigore per le con-
tabilita nazionali. In altre parole, il dettato
della legge che richiedeva una rigida indi-
cazione delle spese sara integrato con valu-
tazioni d’ordine economico e statistico di pil
ampia portata.
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In quesic senso posso dire che stiamo av-
viando concretamente uno studio perche cre-
do che il Conto nazionale trasporti, a parte
ogni altra considerazione che & stata fatta
¢ che ho ripreso in questa replica, mi pare
che non possa che inserirsi in un discorso
piu ampio, Jdi portata quante meno europea

Signor Presidente, onorevoli senatori, spe-
10 che le considerazioni che ho sin qui svi-
luppato abbiano fornito un quadro chiaro.
anche se sintetico. delle linee politiche alle
quali il Dicastero dei trasporti intende at-
{enersi.

Lo stato di previsione della spesa che ¢
state sottoposto all’esame degli onorevoli
senatori, e del quale raccomando 'approva-
cione, rappresenta, con le sue diverse poste
finanziarie, il compendio dell’attivita che il
Ministero dovrd porre in essere nell’eserci-
zio 1978 8&i & faitto uno sforzo per conte.
nere il totale della spesa tenendo conto
della situazione economica generale e degli
impegni assunti nei riguardi delle autorita
monetarie internazionali. Sono convinto che
le difficoltd da superare per alcuni grandi
temi della politica dei trasporti sono tenute
ben presenti dagli onorevoli senatori, ai qua-
li chiedo di voler accordare fiducia all’Am-
ministrazione e a chi ne regge la respon-
sabilita politica, conscio della gravosita del-
Vimpegno, ma anche della necessita di npe-
rare con chiarezza di idee, senza tentenna-
menti e secondo una linea chiaramente trac-
ciata. Con lali intendimenti ringrazio il re.
latore, serarore Rufino, del suo interessante
approfondimmento e con lui ringrazio quanti
hanno svelic i loro interventi intendendo
solo aggiuncere che sono certo che, come
e pitt del passato, si avrd modo - in uno
spirito di reciproca comprensione e colla-
borazione — di ancor meglio definire aspet-
ti diversi emersi in questo dibattito nel cor
so dell’esame dei singoli provvedimenti che
il Senato saras chiamato a compiere nel pros.
simo futuro.

PRESIDENTE. Do atto al Mini-
stro della sua esauriente replica e mi auguro,

specie per quanto riguarda gli investimenti,
che nel prossimo anno 'azienda dclle ferro-
vie dello Stato abbia a vedersi come prota-
gonista pilt che nel passato. Mi consenta
anche, signor Ministro, di fare alcune racco-
mandazioni per le attrezzature tecniche della
azienda stessa. Si & parlato qui in Commis-
sione di residui passivi per le varie poste;
vorrei pregare il Ministro di tener prescnte
queste raccomandazioni, aumentando la di-
sponibilita dei tecnici, in modo da evitare
il ricorso a tecnici esterni.

Ricordo che i senatori Carri, Mola, Sgher-
ri, Ottaviani Rufino e Melis hanno presen
tato nclla seduta del 13 ottobre il seguente
ordine del giorno:

La & Commissione del Senaio,

nell’esaminare lo stato di previsione del-
'a spesa del Ministero dei trasporti per 'anno
{inenziario 1978, considerata la necessita che
esso corrisponda pienamente alla scelta pric-
ritaria di riorganizzazione di questo setiore
espressa nella relazione previsionale e pro-
grammmatica nonche alla esigenza di proce-
dere ad adeouati investimenti a favore del-
io sviluppo e del potenziamento del trasporto
collettivo e delle merci attraverso il merzzo
ierroviario, richiama la necessita di:

1) procedere alla riorganirzazione e ri-
strutturazione delle ferrovie dello Stato;

2) avviare I'elaborazione del piano ge-
nerale dei trasporti;

3) procedere alla unificazione delle
com:pelenze in materia di trasporto fino alla
costituzione di unico Ministero nel quadro
della pitv generale riorganizzazione dell’Am-
ministrazione statale;

4) prevedere per il 1978 il finanria-
mento integrativo del piano di interventi
straordinari delle ferrovie dello Stato per
il 1975-1981:

5) assicurare i mezzi finanziari per la
costituzione del Fondo nazicnale dei tra-
sporti;

6) prevedere P'aumento dei finanzia-
menti per il potenziamento dei trasporti pub-
blici, urbani ed exiraurbani;
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7) introdurre forme creditizie per lo
sviluppo delle forme associative e per il rin-
novo del parco degli automezzi per il tra-
sporto su strada;

8) procedere allo scioglimento della
CIT ed al trasferimento delle sue competen-
7e al'ENIT.

10/912/1/84ab. 10)

LATTANZIO, wministro dei trasporti
¢ ad interim della marina mercantile. In me-
rito ad un ordine del giorno cosi articolato
devo dire subito che accetto senz'altro al-
cuni punti, mentre su altri mi riservo, per
motivi facilmente comprensibili, approfon-
dimento.

Accetto, pertanto, i punti 1) e 2); per quan-
to riguarda il punto 3), & bene parlarne in
sede di Conferenza nazionale dei trasporti.
11 discorso & evidentemente molto comples-
s0, anche perche riguarda altri Ministeri; ne
bisogna dimenticare che in questo unico Mi-
nistero che si vuole costituire ogni giorno
qualcuno vuole inserire qualcosa. Natural-
mente non sara il Ministro dei trasporti ad
essere contrario ad una soluzione del gene-
re, perd, anche per non determinare motivi
di preoccupazione, mi riservo di esprimere
un parere nella sede competente che, a mio
giudizio, ¢ quella del Consiglio dei ministri
e non solo del Ministero dei trasporti.

Accetto i punti 4) e 5); per quanto riguarda
il punto 6) posso accettarlo come raccoman-
dazione perché non & problema che mi ri-
guardi direttamente. Infatti qui si fa riferi-
mento — se mal non ho inteso — a due
disegni di legge gia presentati in materia che
non coinvolgono la mia responsabilita e la
mia competenza.

Circa 'ultimo punto, prima di impegnar-
mi devo approftondire 'argomento.

RUFINO, relatore alla Commusstone.
In effetti la CIT ha perso parte delle sue
caratteristiche originarie e va inserita in un
sistema piti ampio del turismo nazionale; che
vede le partecipazioni statali le pilt compe-
tenti in questo ambito. E vero che sono

stati presi dei contatii tra ENIT e CIT, ma
st finisce sempre col non risolvere niente,
in quanto ognuno ha le sue buone ragioni
da vendere e da far valere.

LATTANZIO, ministro dei trasporti
e ad interim della marina mercantile. In fon-
do il discorso & semplice: o la CIT dimostra
una capacita imprenditoriale e di natura or
ganizzativa che corrisponda in pieno agli sco-
pi istituzionali, oppure, legge o non legge,
¢ certo che non si pud continuare cosi. Al
consiglic di amministrazione, infatti, io mi
sono chiaramente espresso in tal senso. Poi-
che, perd, non si pud prendere nessuno con
le mani alla gola, vedrd di attendere nual-
che mese; se¢ la situazione tendera ad un
miglioramentc delle condizioni attuali, be-
ne; altrimenti tenuto conto di quelle riu-
nioni, intese e rapporti che ci sono stati,
cercheremo di vedere il problema anche in
questo ordine di idee, non dimenticando, pe-
v, la realtd del sistema delle aziende a par-
tccipazione statale. In concreto esiste un pro-
blema CIT, lo ha detto la Commissione e
anche io credo di averlo detto in termini ab-
bastanza chiari; aspettiamo che si risolva-
no certe intese in atto. dopo di che quel pro-
blema o si rimette in un certo ordine di idee,
oppure il discorso tornerd in questa sede e
si prenderanno i relativi provvedimenti.

Per quanto riguarda il punto 7) lo accet-
to come raccomandazione, anzi, direi che &
pitt di una raccomandazione.

CARRI Per tentare di arrivare ad
una intesa che consenta di evitare un voto
per separazione, il punto 3) potrebbe esse-
re modificato in questo senso: « operare per
P'unificazione delle competenze in materia di
trasporto nel guadro della piti generale rior-
ganizzazione dell’amministrazione dello Sta-
to », il che & contenuto anche nella relazione
programmatica.

Per quanto riguarda, invece, I'ultimo pun-
to, che & quello piti controverso, si potrebbe
modificarlo in questo senso se il relatore &
d’accordo: « riorganizzare il sistema promo-
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rionale e turistico di competenza del Mini-
stero dei tracporti ».

LATTANZIO, ministro dei trasporti
e ad intervim della marina mercantile. La di-
rione originuria potrebbe suscitare, gih da
domani, uno sciopero generale dei dipenden-
ti della CIT. Cerchiamo di evitarlo; pertan-
to studiamo l'intero problema senza far ri-
terimento specifico alla CIT. E pacifico che
il tema fondamentale riguarda direttamente
me e non 'ENIT, ma poiche, ripeto, sono
a conoscenza di un certo stato di agitazione
del personale, & preferibile trovare una for-
mula che dica queste cose, senza esprimerle
troppo precisamente. Accolgo percit la nuo-
va formulazione proposta dal senatore Car-

ri. Accolgo anche il punto 3) nella nuova ste-
sura proposta dal senatore Carri,

PRESIDENTE. L’esame degli ordini
del giorno ¢ esaurito.

Non facendosi obiezioni, resta inteso che
'a Commissione conferisce al senatore Rufi-
no il mandato di trasmettere alla 5 Com-
missionc rapporto favorevole sullo stato di
previsione della spesa del Ministero dei tra-
sporti.

La seduta termivia alle ore 19,45.

SERVIZIO DELLE COMMISSIONI PARLAMENTARI
It consighere parlamentare delegato per i resoconti stenografict
Dorr. RENATO BELLABARBA



