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MERCCLEDY’ 5 DICEMBRE 1984

(Seduta pomeridiana)

Presidenza
del Presidente SPANO Roberto

indi del Vice Presidente PADULA

I lavori hanno inizio alle ore 15,25.

Presidenza
del Presidente SPANO Roberto

« Disposizioni per la formazione del bilancio an-
nuale e pluriennale dello Stato (legge finanzia-
ria 1985) » (1027), approvato dalla Camera dei
deputati

(Parere alla 52 Commissione)
(Seguito dell’esame e rinvio)

« Bilancio di previsione dello Stato per Vanno fi-
nanziarvio 1985 e bilancio pluriennale per il
triennio 1985-1987 » (1028), approvato dalla Ca-
mera dei deputati

-— Stato di previsione del Ministero dei trasporti
per l'anno finanziario 1985 (Tab. 10)
(Rapporto alla 52 Commissione)

PRESIDENTE. Sono iscritti all'ordine del
giorno, per il parere alla 5* Commissione,
il seguito dell’esame, per quanto di compe-
tenza, del disegno di legge: « Disposizioni
per la formazione del bilancio annuale e
pluriennale dello Stato (legge finanziaria
1985) », gia approvato dalla Camera dei
deputati, nonche, per il rapporto, ugual-
mente alla 5* Commissione, l'esame della
tabella 10 del bilancio dello Stato: « Stato
di previsione del Ministero dei trasporti per
I'anno finanziario 1985 », gia approvato dalla
Camera dei deputati.

In applicazione delle deliberazioni prese
dal Senato, nel quadro del calendario dei la-
vori adottato il 28 novembre, si procedera
all'esame congiunto, limitatamente alla di-
scussione generale, dei due documenti, se-
condo le norme generali e speciali dettate
al riguardo dal Regolamento,

Prego il senatore Vittorino Colombo di ri-
ferire alla Commissione sulla tabella 10,

COLOMBO Vittorino (V.), relatore alla
Commissione sulla tabella 10 ed estensore
designato del parere sul disegno di legge
n. 1027. Signor Presidente, credo che sia su-
perfluo ricordare ai colleghi che quando par-
liamo di trasportio ci riferiamo ad una en-
tita economica che secondo alcune stime del
1982 & passata in quatiro anni (1979-
1982), da 86.000 a 148.000 miliardi. La spe-
sa consolidata pubblica del settore, negli stes-
si anni, & passata da 10.000 a 23.000 miliardi.
E questo il quadro nel quale si muove l'at-
tivita che si rispecchia nella tabella 10 del
bilancio dello Stato.

Tale tabella 10, per fornire subito alcune
cifre essenziali, prevede 4.602 miliardi di spe-
se correnti e 802,6 miliardi per spese in con-
to capitale nel 1985 a fronte di 4.022,5 mi-
liardi e 853,6 miliardi nelle rispettive voci
previste nel 1984, Si ha un aumento nelle
spese correnti di 579,5 miliardi e una dimi-
nuzione delle spese in conto capitale di 51
miliardi: nel complesso del bilancio di que-
sto Dicastero si ha un aumento dunque di
528,5 miliardi.

C’¢ da rilevare che nel bilancio dello Stato
la categoria dei trasporti e delle comunica-
zioni ha scavalcato nella graduatoria 'altra
denominata azioni ed interventi in campo
economico passando al quarto posto mentre
Ianno scorso era al quinto. Nella tabella vale
la pena di rilevare una certa {(non eccessiva)
diminuzione dei residui passivi e, di conver-
so, una qualche difformita tra le previsioni
ed i consuntivi nel settore delle spese cor-
renti. A questo proposito giad stamattina in
sede di esame del disegno di legge finanziaria
abbiamo sottolineato che si tratta di un
aspetto abbastanza scottante perché la parola
d'ordine attualmente impone di diminuire
I'incidenza delle spese correnti. E evidente
che nel settore dei trasporti una politica di
questo genere &, almeno in buona parte, vel-
leitaria, data la rigiditd della spesa. Certa-
mente qualcosa si potra fare anche in questo
settore, ma senz’altro in misura molto limi-
tata. Dunque in questo settore la politica di
biliancio va impostata pili opportunamente
in termini di produttivita tecnica, di produt-
tivith economica e di produttivita del lavoro.
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A proposito di produttivita tecnica ed eco-
nomica, un tema che sta sullo sfondo della
nostra discussione sul bilancio (anche se non
ancora in forma operativa) & quello del coor-
dinamento e della programmazione di tutto
il settore dei trasporti. Mi riferisco in par-
ticolare al piano generale dei trasporti, del
quale, per la verita, non sappiamo niente.
Voglio lamentare sommessamente che forse
¢’¢ qualcuno che ne sa di piti. Non vuole
essere questa una lamentela ufficiale, ma ri-

contro che ogni tanto, in ambienti sindaca-

li o in qualche convegno, trapelano notizie
circa detto piano generale dei trasporti sul
quale non siamo ancora ufficialmente infor-
mati. Sard quindi utile questa occasione al
ignor Ministro per dirci qualche cosa sul-
I'andamento dei lavori in proposito.

Il problema della produttivita del lavoro,
non fosse altro che per associazione di idee
e anche per l'accenno che poco fa il signor
Ministro faceva ad uno scongiurato scioperc
per domani mattina, mi induce a porre un’al-
tra richiesta di informazioni circa il funzio-
namento di quel codice di autoregolamenta-
zione sottoscritto non molti mesi fa; que-
sto codice certamente & un elemento (pur se
non di diretta incidenza sulla produttiviti)
di eliminazione di turbative che indubbia-
mente non favoriscono la produttivita.

Aliro grosso aspetto del bilancio dei tra-
sporli & quello che riguarda la ricerca di un
certo equilibrio nella spesa, tra gli oneri che
debbono essere addossati alla collettivita e
quelli che invece devono essere posti a carico
dell'utente. Non ho intenzione di soffermar-
mi su questo argomento perche esso & con-
tinuamente dibattuto. Si tratta di osserva-
zioni che valgono per i trasporti urbani e
quindi, di riflesso, per il fondo nazionale dei
trasporti, per le ferrovie e per qualsiasi altro
servizio pubblico.

Passo ora ad un rapidissimo esame per
cenni dei diversi capitoli in cui si puo ideal-
mente suddividere la tabella 10. Inizio da
quello che riguarda la Motorizzazione civile.
Occorre dar atto del notevole lavoro di am-
modernamento strutturale che & in corso e
che sta procedendo, con qualche lentezza per
certi aspetti, ma con risultati comunque che
possono gia essere verificati. Mi riferisco al-

la costruzione dei centri-prova per autovei-
coli e delle stazioni di controllo, alla mec-
canizzazione e alla informatizzazione. A que-
sto proposito voglio ricordare lo stanziamen-
to di 24 miliardi che se non sbaglio non cor-
risponde totalmente a quanto era stato ri-
chiesto, ma che pud comunque contribuire
ulteriormente.

Minori miglioramenti si possono riscon-
trare in materia di personale. Non dico che
non ce ne siano stati affatto: indubbiamen-
te perd la carenza negli organici si fa an-
cora sentire. Ho letto da qualche parte I'af-
fermazione che nel termine di cinque giorni
i documenti di circolazione degli autoveicoli
dovrebbero essere consegnati, ma ho dovuio
constatare personalmente che sono passati
un paio di mesi: non sono moltissimi ma
evidentemente non siamo ancora nella con-
dizione che & possibile conseguire con i mez-
zi che si stanno approntando; 'organizzazio-
ne sta compiendo sforzi non ancora suffi-
cicnti, ma comunque va valutato positiva-
mente 'impegno per rendere piti agili ope-
rativamente verso gli utenti i propri servizi.

Un altro importante e grosso capitolo sul
quale dobbiamo soffermare la nostra atten-
zione riguarda il trasporto merci. E noto
che mentre nel complesso del trasporto este-
ro il servizio su strada riguarda solo il 16
per cento perche il 68 per cento del traffico
& svolto via mare ed il 9 per cento su ferro-
via, nel trasporto interno viceversa lo stes-
so servizio su strada copre il 69 per cento
del traffico merci, contro appena il 10 per
cento di trasporto su ferrovia,

Per quanto riguarda lautotrasporto di
merci su strada, dal 1975 al 1982 occorre
rilevare che ¢'¢ stato un aumento globale, al
quale ha fatto riscontro una diminuzione di
incidenza dei vettori nazionali, a fronte di
un aumento dell'insieme del trasporto. In-
fatti, 'incidenza dei vettori nazionali & dimi-
nuita passando dal 15,5 per cento circa al 13
per cento. C’¢ una accresciuta presenza stra-
niera nel settore dell’autotrasporto, perche la
economicita delle imprese italiane & inade-
guata.

Se si riflette che le imprese di autotra-
sporto sono circa 200.000; che il 93 per cen-
to di queste imprese possiede uno o due au-
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toveicoli mentre la media in Francia & di cir-
ca 5 autoveicoli e in Germania & di 5,5 au-
toveicoli; se si pensa che l'incidenza della
spesa di trasporto in Italia varia dall’8 al 25
per cento mentre la media europea & del 7
per cento, non se ne pud non conseguire che,
sé non si interviene, questa maggiore inciden-
za dei vettori stranieri sull'insieme della mo-
vimentazione di merci nel nostro Paese sara
destinata ad aumentare.

C’e un problema di ricerca di economicita
che riguarda le imprese in primo luogo, le
condizioni operative delle imprese stesse ed
anche le norme che regolano il settore. Ho
citato le condizioni operative: non intendo
fare lunghi discorsi su questo. Accenno sol-
tanto il discorso dell'interporting, dell'inter-
modalita: certamente & un discorso molto
importante, ma se viene polverizzato in un
numero eccessivo di centri, anziche diventa-
re fattore di produttivita nel settore diventa
fattore di spreco. Ci sono poi problemi molto
concreti, che aspettano da parte degli inte-
ressati una soluzione; non mi riferisco sol-
tanto al problema delle tariffe, che occorre-
ra comunque riprendere in esame. Non so
se il discorso della tariffa a forcella non sia
da abbandonare per lo schema di tariffe di
riferimento. Indubbiamente nel settore del
credito agevolato ci sara da fare dell’altro,
anche se recentemente abbiamo fatto qual
cosa; occorrera intervenire con incentivi af-
finche queste ditte, che si fanno una concor-
renza selvaggia, tendano ad aggregarsi in
cooperative, riducendo questa condizione
strutturale di inferiorita operativa. Potrebbe
essere anche opportuno prendere in conside-
razione una qualche limitazione nelle auto-
rizzazioni e nelle abilitazioni speciali ¢ pre-
disporre normative che prendanc in consi-
derazione le nuove condizioni: ¢ il discor-
so dei semirimorchi, dei trazionisti e, dal-
I'altra parte, di coloro che si occupano dei
semirimorchi e dei containers. Evidente-
mente € un elemento che pu® certamente in-
cidere sulla economicita dei trasporti.

Bisogna pero tener presente che tutti que-
sti discorsi vanno inquadrati in una norma-
tiva CEE, che tende alla liberalizzazione. Non
possiamo pensare di prospettare provvedi-
menti protezionistici, perche questi cozzereb-

bero fatalmente contro norme vincolanti an-
che per il nostro Paese.

Voglio fare anche qualche accenno al set-
tore delle ferrovie in concessione. Si tratta
di 62 ferrovie per 3.605 chilometri, nelle qua-
li complessivamente gli introiti rappresen-
tano all'incirca un 15 per cento della spesa.
La legge 6 giugno 1978, n. 297, prevedeva
un piano di risanamento tecnico ed econo-
mico che non & avvenuto; se non erro c'e
in preparazione un disegno di legge ..

SIGNORILE, ministro dei trasporti. E
stato gia approvato dal Consiglio dei mini-
stri e trasmesso alle Camere.

COLOMBO Vittorino (V.), relatore alla
Commissione sulla tabella 10 ed estensore
designato del parere sul disegno di legzge
n. 1027. Non ne ero a conoscenza; tanto me-
glio, trattandosi indubbiamente di una ne-
cessita.

Nella tabella 10 del bilancio per il 1985 ¢
previsto uno stanziamento di 480 miliardi
per le spese correnti (capitolo 1652) e 90 mi-
liardi in conto capitale (capitolo 7026) certa-
mente non soddisfacenti; 30 miliardi sono
stanziati nel disegno di legge finanziaria per
la eventuale risoluzione anticipata di qualcu-
na delle concessioni che regolano il rapporto
con le ferrovie di cui stiamo parlando. Riten-
go sia una strada positiva, anche se forse ci
sard da fare qualche riflessione in proposi-
to. Si tratta di vedere quali tratte di fer-
rovie possono essere — del resto ¢ questo
che mi pare dica il disegno di legge finanzia-
ria — integrate nella rete delle ferrovie dello
Stato e quali invece possono, secondo un'i-
potesi, essere passate alle Regioni, ipotesi che
a mio giudizio non & praticabile per motivi
di carattere costituzionale oltreche — per
quanto mi risulta — per il disinteresse delle
Regioni che non sono incentivate ad accol-
larsi oneri notevoli.

Viceversa, per quanto riguarda lo stanzia-
mento di 30 miliardi, riferiti a possibili ri-
soluzioni consensuali a quelle condizioni fon-
damentali a cui accennavo prima, sottolineo
la dizione «risoluzione consensuale ». Che
non ci sia la necessita che lo Stato si accol-
li oneri in relazione alla anticipata risolu-
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zione del rapporto! Vorrei che questo non
accadesse, anche perché — se non sbaglio
— per talune di quelle prese in considera-
zione la scadenza mi risulta che sia molto
prossima.

Dopo aver ricordato che la tabella B alle-
gata al disegno di legge finanziaria prevede
sempre per le ferrovic in concessione lo stan-
ziamento di 81 miliardi, segnalo per le ge-
stioni dirette, compresa la navigazione lacua-
le, uno stanziamento di 360 miliardi per le
spese correnti e di 171 miliardi in conto ca-
pitale, che sembra suflicientemente adeguato,
o quasi, allo scopo. Sulla navigazione lacuale
non credo ci siano da spendere troppe pa-
role, salvo tre cifre che danno un po' un'idea
della situazione che, del resto, ritengo diffi-
cilmente modificabile nella sostanza. La ven-
dita di servizi comporta introiti per 18 mi-
liardi, le spese per il personale comportano
uscite per quasi 24 miliardi, il disavanzo
annuo & di circa 17 miliardi.

Bisogna poi spendere qualche parola per
quanto riguarda le autolinee, gli autotra-
sporti di persone. Il Fondo nazionale tra-
sporti & quest’anno finanziato dal disegno
di legge finanziaria con 4.049 miliardi ed ap-
pare insufficiente per circa 400 miliardi a co-
prire, quanto meno, la mancata rivalutazione
delle tariffe, in relazione all’andamento del-
I'inflazione negli anni 1982-1983. Quindi non
di per s&, ma per il recupero di questa man-
cata rivalutazione passata, i 4.049 miliardi
non possono evidentemente essere sufficien-
ti. Per quanto riguarda il Fondo investi-
menti, credo vada segnalata positivamente
— del resto 1'ho gia fatto stamattina in se-
de di relazione sul disegno di legge finanzia-
ria — la norma che nella finanziaria & appun-
to contenuta: un finanziamento di 450 mi-
liardi al Fondo investimenti stesso, per con-
tributi fino al cento per cento per l'acquisto
di autobus che siano in sostituzione di auto-
mezzi ormai vetusti. C'¢ da rilevare che que-
sto Fondo investimenti, nonostante il fatto
che nel 1982, se non sbaglio, non sia stato
finanziato (il finanziamento & stato rinviato
di un anno), presenta, se sono esatte le in-
formazioni di cui dispongo, dei residui pari
complessivamente a 750 miliardi, non utiliz-
zati da parte delle Regioni.

Il fatto che per l'acquisto di autobus con
contributi eccedenti per il 75 per cento il
normale si dia la possibilita di utilizzare
quesii consistenti residui, mi sembra positi-
vo. La sostituzione riguarda autobus che
abbiano pilt di dodici anni. Questo Fondo
investimenti agisce su un insieme di circa
mille aziende, delle quali — mi sembra —
114 municipalizzate. I proventi sono com-
plessivamente un quarto della spesa e ricor-
dava il collega Masciadri lo scorso anno, ma
credo che la situazione non sia sostanzial-
mente cambiata, con un rapporto di spesa
tra aziende pubbliche ed aziende private che
¢ di due a une. Credo utile richiamare la dif-
ferenza del tipo di servizio che la generalita
delle aziende pubbliche & portata a svolgere
ed & superfluo dire che vi sono anche moti-
vazioni di carattere oggettivo. Resta, comun-
que, un dato che ci deve far pensare, perche
le motivazioni di carattere oggettivo non giu-
stificano interamente un rapporto di questo
genere.

MNon toccherd il discorso delle tariffe poi-
ch¢ ho accennato prima in termini generali
al problema dell’equilibrio tra costo a cari-
co della collettivita e costo a carico dell'n-
tente ed anche perche cid fa parte della di-
scussione pilt recente: blocco delle tariffe
per non provocare contraccolpi inflazioni-
stici, ma che d’altra parte significa minori
introiti. E, in linea generale, dobbiamo te-
ner conto del fatto che possono esserci an-
che provvedimenti di tipo diverso. Credo,
infatti, che non sia una buona politica quella
di fare a iutti i costi una politica di tariffe
basse e soprattutto di rallentare eccessiva-
mente un trend che possa essere considerato
normale. Cio, infatti, si paga successivamen-
te e probabilmente anche pili di quanto un
aumento sufficientemente equilibrato e gra-
duale consentirebbe di pagare.

C’¢ il problema di non premiare attraver-
so il Fondo nazionale trasporti, e anche lo
stesso Fondo investimenti, quelle aziende che
spendono di pili, mentre purfroppo questo
rischio ¢’ e non & solo un rischio. I 4.049
miliardi, che comprendono 325 miliardi del
Fondo integrativo, contribuiscono anche a
questo, clod a premiare, come & accaduto
anche per gli enti locali, in buona parte sulla
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base di una spesa storica, chi ha condotto
la finanza pit allegra. In realtad nell'istituire
il Fondo integrativo si era dichiaratamente
affermato di voler favorire le aziende che
raggiungevano un certo livello di produtti-
vita previsto ncl contratto collettivo di la-
voro. Non si era tenuto presente, probabil-
mente, che la possibilita di avere determina-
ti miglioramenti di produttivita & molto pitt
accessibile a chi si trova ad un livello di pro-
duttivita molto basso e che quindi impiega
poca fatica a migliorare le sue condizioni.

In definitiva potremo forse aver contri-
buito ad alzare i livelli di produttivita pitt
bassi e, quindi, contribuito al miglioramen-
to delle aziende gestite in modo meno ade-
guato, pero il risultato & anche stato quello
di aver premiato chi nel passato non si &
comportato nel modo pilt opportuno. 11 fat-
to & che se il funzionamento del Fondo na-
zionale trasporti non & legato alla determi-
nazione di quei costi standards che fino ad
oggi non sono mai stati definiti, fatalmen-
te esso si prestera a discorsi di questo ge-
nere,

Presidenza
del Vice Presidente PADULA

{seguc COLOMBO Vittorino (V.), rela-
tore alla Commissione sulla tabella 10 ed
estensore designato del parere sul disegno
di legge n. 1027). Da queste considerazioni
deriva — mi sembra che il Ministro lo ab-
bia anche in qualche occasione dichiarato —
che probabilmente la legge 10 aprile 1981,
n. 151, ha bisogno di alcune revisioni.

Mi soffermerd ora brevemente sulle auto-
linee di competenza statale per le quali, al-
la tabella B, & previsto uno stanziamento
di 110 miliardi. Anche qui mi sembra sia in
preparazione un disegno di legge.

SIGNGORILE, ministro dei trasporti. lo
I'ho predisposto, vi & perd qualche perples-
sita a livello di Governo.

COLOMBO Vittorino (V.), relatore alla
Comunissione sulla tabella 10 ed estensore
designato del parere sul disegno di legge

n. 1027. Queste aziende per la verita aspet-
tano da alcuni anni Vapprovazione di questa
legge. Vorrei segnalare, signor Ministro, non
solo le aziende istituzionalmente di compe-
tenza statale, come quelle che collegano tre
regioni, o quelle di gran turismo, o quelle in-
ternazionali. Sono venuto casualmente a co-
noscenza dell’esistenza di aziende regionali,
o addiritiura provinciali, che per il solo fatto
di sconfinare di qualche chilometro in una
regione a statuto speciale, automaticamente
sono escluse dal Fondo nazionale trasporii
e fatalmente rientrano nella competenza del-
lo Stato. Desidero, onorevole Ministro, se-
gnalarle questo fatto. In qualche caso si trat-
ta anche di cose risibili: infatti per lo scon-
finamento di qualche chilometro, magari an-
che stagionale, vi sono aziende che si tro-
vano in difficolta.

Non spendo parole, perché mi pare che non
ci sia niente da dire, sul capitolo delle {uni-
vie e delle metropolitane.

Per quanto riguarda il settore dell’aviazio-
ne civile sono previsti impegni di spesa per
85,7 miliardi, con un incremento dell’l per
cento rispetto agli stanziamenti dello scor-
so anno. In questo capitolo & previsto an-
che — e speriamo che giunga in porto —
I'importante provvedimento per gli aeropor-
ti di Roma e Milano di cui prima si parlava.
Non abbiamo notizie viceversa del piano ge-
nerale degli aeroporti. Ho letto i resccounii
della Camera ed ho notato che il Ministro
ha accennato ad un fondo di 150 miliardi
per gli aeroporti minori, mentre mi ¢ dato
rintracciare soltanto 40 miliardi al capitolo
2068.

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Sono
stati cassati.

COLOMBO Vittorino (V.), relatore alla
Commissione sulla tabella 10 ed estensore
designato del parere sul disegno di legge
n. 1027. Nei resoconti della X Commissione
della Camera ho trovato pure una proposta,
che mi ¢ sembrata interessante, ma che poi
non ha avuto seguito, riguardante interventi
per ammodernamento e ristrutturazione di
aeroporti in concessione, comportanti l'ade-
guamento della concessione stessa. Anche
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questo punto evidentemente non ha avuto
seguito.

Cerco di essere il pit breve possibile, ma
non posso non rilevare come nel nostro Pae-
sc siano pressocheé assenti i voli charter. So-
no lieto che la nostra compagnia di bandie-
ra abbia raggiunto il pareggio economico e
lo sono un po’ meno per taluni aspetti di
funzionamento. Tuttavia il nostro paese ha
deile caratteristiche turistiche molto accen-
iuate ¢ mi sembra incomprensibile questa
carenza. Io abito a Verona. Nell’aeroporto di
questa citta ¢’&¢ un volo di linea per Roma,
ma per il resto il traffico & totalmente svol-
to da veli charter che vengono dall’estero:
tutti voli stranieri, non ¢’¢ un volo charter
italiano. Questa sottolineatura certamente
merita una qualche attenzione come la meri-
tano i servizi di terzo livello che in altri paesi
hanno avuto gia uno sviluppo consistente
mentre nel nostro certamente non sono pre-
senti in misura adeguata.

Per completare il quadro che riguarda l'a-
viazione civile voglio fare una segnalazione
circa 'ANAV, la cui attivita, forse con qual-
che lentezza, sta cercando di rendersi ade-
guata rispetto alle necessitad. Mi sembra una
strada pressoche obbligata quella che con-
duce 'ANAV a raggiungere una certa auato-
nomia, mediante tariffe che consentano la
copertura dei costi.

L'ultimo e pil grande capitolo della ta-
bella 10 & quello delle ferrovie dello Stato.
1l disavanzo aziendale risulta invariato per
il 1985 al livello di 1.798 miliardi, anche se
il rapporto spese-introiti peggiora di un 2,2
per cento, compensato da un minor carico
di interessi. I prodotti del traffico rappre-
sentano il 32,4 per cento delle spese (7.065
miliardi); le entrate per trasporto di viag-
giatori e merci ammontano a 3.103 miliardi,
mentre le spese per il personale sono com-
plessivamente 6.140 miliardi e rappresentano
il 64 per cento delle spese. L'aumento & con-
tenuto entro il tasso programmato del 7 per
cento. Le spese correnti aumentano vicever-
sa in misura maggiore (8,6 per cento) mentre
le spese in conto capitale hanno un incre-
mento pii lieve (2,21 per cento). I dati as-
soluti presentano 16.301 miliardi per spese
correnti e 11.002 miliardi di entrate corren-

ti; 24.355 miliardi di spesa in conto capitale
e prestiti a fronte di entrate per 22.557 mi-
Liardi. Complessivamente dal Tesoro vengo-
no 2.934 miliardi pitt 251 miliardi per ritar-
dati awnenti tariffar.

Che dire dell’Azienda? In dieci anni i viag-
giatori sono aumentati del 18 per cento. &
un dato certamente significativo ed impor-
tante che pero nel 1983 ha registrato una di-
minuzione di oltre il 5 per cento. Per quanto
riguarda le merci invece si & avuto sempre
un discorso pilt dolente, che nel 1983 si &
accentuato maggiormente con una diminu-
zione del traffico del 5,9 per cento. Forse
sard opportuno tener presente che il traf-
fico merci sulle autostrade rappresenta pitt
del triplo di quello su ferrovia. Per quanto
riguarda i viaggiatori invece il rapporto & al-
Iincirca paritario.

Il deficit sostanziale rappresenta quasi il
45 per cento del deficit dell'intero settore
dei trasporti. Nel bilancio consuntivo del
1983 risulta ammontare a 6.700 miliardi.
Anche in questo caso c'¢ un termine di ri-
ferimento: le autolinee extra urbane, con
un numero di viaggiatori pressoché ugua-
le, presentano un deficit di 1.800 miliardi.
Tutti sappiamo che questo scarto di-
pende da molli fattori, non ultime le ca-
ratteristiche della rete ferroviaria: 4.200 chi-
Jlometri assorbiti dalle quattro grandi diret-
trici rappresentano un terzo della rete e tre
quarti del traffico complessivo; mentre ci so-
no 5.000 chilometri di rete ferroviaria che
rappresentano il 31 per cento della rete e
assorbono il 4 per cento del traffico com-
plessivo.

Detto questo, non puo non trovare favore-
vole accoglienza il taglio di rami secchi,
per usare la solita frase, di cui al disegno di
legge finanziaria; semmai, come dicevo sta-
mattina, il termine di sei mesi appare inade-
guato, non perché non si possa realizzare,
ma perché non si potrebbe in tal modo rac-
cordare tale provvedimento con il piano ge-
nerale dei trasporti.

SIGNORILE, miunistro dei trasporti. E
nella legge sul risanamento delle ferrovie
concesse.
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COLOMBO Vittorino (V.), relatore alla
Commissione sulla tabella 10 ed estensore
designato del parere sul disegno di legge
n. 1027. In ogni caso siamo disponibili, di
qui a sel mesi, per esaminare le eventuali
proposte. Riteniamo, comunque, che questa
sia una strada da percorrere, anche perche se
si comincia certamente dai rami piu secchi il
pericolo di sbagliare & abbastanza relativo.
Non ho molta fiducia nella realizzazione di
questo piano entro il termine di tre anni
come & previsto; ma anche se ci si met-
tera di pili, I'importante sara valutare at-
teniamente le diverse situazioni, comincian-
do da quelle pitt gravi e realmente insoste-
nibili. Occorre procedere con attenzione e
lungimiranza; bisogna stare attenti a non
considerare rami secchi dei tronchi che in
futuro potrebbero avere delle prospettive.
Chiaramente, non & questo il momento di
cntrare nel merito di queste considerazioni.

Anche per quanto riguarda le ferrovie del-
lo Stato, il grosso problema della produt-
tivita dell’Azienda & costantemente all’at-
tenzione di chiunque si occupi di queste co-
se. A questo proposito voglio dire che la
percorrenza media, per esempio, di un lo-
comotcre in Italia & inferiore di circa il
40 per cenio rispetto a quello che avviene
in Francia o in Germania, che la percorren-
za media giornaliera di una vettura in Italia
¢ di 284 chilometri mentre in Francia ¢ di
449 chilometri ed in Germania di 313 chilo-
metri. Il personale viaggiante per treno/chi-
lometro € circa il doppio della media euro-
pea. Evidentemente c’¢ spazio per interventi
incisivi al fine di un recupero di produttivi-
ta. Naturalmente vi sono condizionamenti
derivanti dal materiale, dagli impianti e
dalla struttura dell'organizzazione: & inutile
che io dica queste cose perché sono note a
tutti. Che i giornali si divertano in questi
giorni a dire che la velocita dei treni in
Italia & pressappoco quella del 1939, e in
qualche caso anche un tantino inferiore; pud
farci dispiacere un tantino, ma non possia-
mo non prendere atto che, pur essendoci
una necessith di iniziative imprenditoriali
da parte delle ferrovie a questo propositc,
ci sono delle condizioni reali che sono quel-
le che sono. Anche quando si parla di re-

cuperare dalla strada, non c’¢ dubbio che
si tratti di una direttrice da seguire, una
linea da cercare di realizzare, ma va tenu-
to perd ben presente che tutti i calcoli pili
seri, sia quello fatto dal CNR, sia quello
fatto in occasione della preparazione del pia-
no integrativo, hanno stabilito che il recu-
pero di merci dalla strada alle ferrovie, a
seconda dei tipi di ipotesi di calcolo, puo
essere dal 7 al 9 per cento, non di pit. Non
ci si pud illudere di ottenere chissa quali
risultati mirabolanti.

Certo, questo non pud essere un motivo
per rinunciare ad iniziative che trovano an-
che rispondenza. Mi risulta, ad esempio, che
ha trovato notevole successo una modesta
iniziativa recente, quella dei treni TRES (tre-
ni rapidi e sicuri) per il trasporto delle mer-
ci con orari prefissati, che hanno significato
una consegna rapida e sicura. Questa inizia-
tiva ha trovato una rispondenza notevole, an-
che se si tratta di una cosa modesta: & un
segnale che indica delle potenzialita da svi-
luppare.

Non parlo delle tariffe, se non per richia-
mare il discorso gia fatto prima; voglio solo
aggiungere che il mancato aumento fino al
1° dicembre di quest’anno non pare essere
stato compensato da un aumento di produt-
tivith e che in tema di tariffe prendiamo at-
to del segnale contenuto nel disegno di leg-
ge finanziaria con la diminuzione del 10 per
cento delle tariffe a riduzione.

Vorrei spendere qualche parola ancora cir-
ca il piano integrativo, che da un importo
iniziale di 12.450 miliardi (di cui alla legge
12 fecbbraio 1981, n. 17) € passato l'anno
s2orso a 18.850 miliardi e passa quest’anno
a 34750 miliardi. Dicevo questa mattina che
guesio rifinanziamento, che ovviamente sa-
lutiamo con favore, copre ad abundantiam la
rivalutazione corrispondente alla diminuzio-
ne del potere di acquisto della moneta, tan-
to che qualcuno si & chiesto se il fabbiso-
gno iniziale fosse stato sottostimato o se fos-
se stato il Ministro ad ottenere addirittura
di pili. A questo proposito, circa il piano in-
tegrativo siamo un po’ carenti di informazio-
ni e il Miuaistro potra dirci senz’altro qual-
cosa di pit. Mi permetto di presentare un
ordine del giorno in cui invito il Ministro,
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viste le possibilita naturalmente offerte, a fa-
re quanto possibile per accelerare il piano
e ad inviarci una relazione sullo stato di
avanzamento del piano stesso, sia in materia
di impianti sia per quanto riguarda il mate-
riale rotabile. Circa gli impianti ci sono stati
certamente dei ritardi notevoli. Oltretutto mi
¢ sembrato che ci sia anche una discordanza
dei dati, anche se non escludo che mi potrei
shagliare dal momento che sono stato co-
stretto a condurre una lettura molto fretto-
losa. Nella relazione introduttiva alla tabel-
la si dice che al 31 dicembre 1983 c’erano
stati appalti per complessivi 5.833 miliar-
di, mentre nell’annesso n. 3 al bilancio del-
U'Azienda, riguardante la realizzazione del
piano integrativo, si dice che sarebbero stati
appaltati, sempre alla stessa data, lavori per
8307 miliardi. Non ha molta importanza
questo, ma se il Ministro vorra inviarci una
relazione aggiornata in proposito cid sara
molto opportuno.

Per quanto riguarda il materiale rotabile,
tutti vediamo i risultati non solo del piano
integrativo ma anche di provvedimenti pre-
cedenti, con l'entrata in funzione di nume-
rose carrozze negli ultimi tempi. Non si puo
dire proprio altrettanto per il materiale di
trazione. Probabilmente non c¢’¢ bisongo di
mie sollecitazioni per porre attenzione a que-
sto settore particolare.

Viceversa, forse & opportuno sottolineare
come nel settore del materiale rotabile 'ec-
cedenza di offerta, dovuta alle troppe ditte
che in Italia costruiscono vagoni ferroviari,
possa in qualche caso comportare una di-
spersione e, quindi, una mancata realizza-
zione di economie di scala. Mi rendo conto
che si tratta di situazioni difficilmente con-
trollabili e soprattutto certamente non nel
breve termine; ci0 non toglie che la cosa
possa essere quanto meno annotata.

A proposito di materiale rotabile, vorrei
aggiungere un’osservazione che riguarda i co-
siddetti « treni di lusso ». Non so quali pro-
grammi vi siano in questo momento; una
volta ¢’era una certa polemica contro questi
treni, anche perché si riteneva che ci si
preoccupasse del « fiore all'occhiello » di-
menticando i pendolari, o i viaggiatori che
viaggiano per necessita, senza bisogno di par-

ticolare prestigio nel veicolo usato. Mi sem-
bra pero che sia venuto il momento di pren-
dere atto che quelli che circolano sono tre-
ni abbastanza fatiscenti e, cltretutto, sono
sempre pieni perché anche essi svolgono una
loro funzione e rappresentano una necessita
reale, ovviamente su determinate linee.

Vorrei, infine, ricordare al signor Ministro
che non abbiamo saputo pitt nulla non dico
del piano poliennale, ritengo in cantierc, ma
di quel « piano-ponte » cui il Ministro stes-
so aveva accennato come strumento di salda-
tura tra il piano integrativo ed il piano po-
liennale. Spero, pertanto, che il Ministro ci
dica qualcosa in proposito, come anche suilo
status quaestionis per quanto riguarda la ri-
forma dell’Azienda. Si tratta di un discorso
che riteniamo assai importante al fine di
dare all’Azienda quell’assettc veramente au-
tonomo, e quindi con capacitd imprendito-
riale che ¢ una necessitd per ricondurre i
conti non dico in pareggio, ma ad una situa-
ziope meno pesante. Ci auguriamo pertanto
che il discorso possa essere portanto avanti
se non in tempi rapidissimi, in tempi suffi-
cientemente brevi,

Pensiamo, ripeto, che una maggiore aute-
nomia sia la premessa per una maggiore im-
prenditorialita. Non ci spaventa il fatto che
questo voglia dire contrattazione aziendale
di tipo privatistico, se trova perd come cou-
tropartita un recupero sul piano della pro-
duttivita del lavoro quale riteniamo debba
essere perseguito.

Vorrei concludere per quanto riguarda le
ferrovie ricordando che in questi ultirni tem-
pi si & verificato quello che si chiamava una
volta il « cambio di guardia » alla testa dcl-
I'Azienda autonoma delle ferrovie dello Sta-
to. Invio quindi un saluto allingegner Se-
menza che ha lasciato la Direzione generale
ed altresi all'ingegner Misiti, che ha assurio
una delicata responsabilita nella quale ci
auguriamo ottenga risultati positivi ncll'in-
teresse dell’azienda ed anche del Paese.

Desidero, signor Presidente, presentare i
seguenti ordini del giorno:

« 1’8 Commissione permanente del Senato,

impegna il Ministro dei traiporii ad
adottare tutte le misure atte ad accelerare
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la realizzazione degli investimenti previsti
dalla legge finanziaria e dal bilancio dello
Stato in attuazione della legge 12 febbraio
1981, n. 17, e successive integrazioni, e a tra-
smettere al Parlamento una relazione sullo
stato di attuazione del piano integrativo del-
le Ferrovie dello Stato con l'indicazione del-
le opere date in appalto e delle commesse
di materiale rotabile assegnate sino alla da-
ta odierna, nonché informazioni motivate
sullo stato d’avanzamento dei lavori e svlle
prevista date di consegna ».

(0/1028/1/8-Tab. 10)
CoromMmBo Vitiorino (V.), SPano Ro-
berto, TOMELLER{, DEGOLA, Pa-
CINI, MASCARO, RIGGTO, LOTTI

« L'8* Commissione permanente del Senato,

considerata l'importanza dei problemi
di riqualificazione e potenziamento della di-
rettrice ferroviaria che, attraverso il valico
del Brennero, collega la pianura padana con
I'Italia centrale,

rilevato come a tal fine sia urgente la
definizione della soluzione da adottare circa
la galleria di valico, anche in relazione alla
durata dei lavori di realizzazione,

impegna il Governo a promuovere tut-
te le iniziative idonee al raggiungimento di
una rapida definizione mediante intesa tra
gli Stati interessati e le relative aziende fer-
roviarie ».

(0/1028/2/8-Tab. 10)
CoromMBo Vittorino (V.), SPANO Ro-
berto, TOMELLERI, DEGOLA, Pa-
CINI, MAsCARrO, R1G6I0, LOTTI

« L'8* Commissione permanente del Senato,

impegna il Ministro dei trasporti affin-
che, nel quadro delle priorita di cui al pro-
gramma contenuto nel decreto ministeriale
10 settembre 1981, n. 1881, e delle possibi-
lita offerte dall'ulteriore finanziamento alla
legge 12 {ebbraio 1981, n. 17, disposto dalla
legge {inanziaria 1985, promuova l'accelera-
zione e lintensificazione dei lavori di rad-
doppio e potenziamento dell’intera tratta fer-
roviaria Bologna-Verona, allo scopo di recu-

perare il lungo tempo perduto e pervenire
quanto prima alla eliminazione della stroz-
zatura costituita da questa tratta a binario
unico sull’intero asse Amburgo-Reggio Ca-
labria ».

(0/1028/3/8-Tab. 10)
CoromMso Vittorine (V.), Spano Ro-
berto, ToMELLERI, Decora, Pa-
CINI, Mascaro, Riseio, LoTT

« L'8 Commissione permanente del Senato,

impegna il Ministro dei trasporti affin-
che nel quadro del piano integrativo delle
Ferrovie dello Stato venga assicurato per la
linea appenninica pontremolese !'integrale
finanziamento delle opere definite dal decre-
to ministeriale 10 settembre 1981, n. 1881, ¢
la cui realizzazione ha gia avuto parziale ini-
zio nel 1984, e affinché nel piano poliennale
delle Ferrovie dello Stato venga inserito, in
posizione prioritaria, il raddoppio e peten-
ziamento dell'intera linea citata con la pro-
secuzione Parma-Suzzara-Mantova-Verona ».

(0/1028/4/8-Tab. 10)
Coromeo Vittorino (V.), Spano Ro-
berto, ToMELLERI, DEGOLA, PaA-
CINI, Mascaro, Riceio, LoTTI

« L'8* Commissione permanente del Senato,

impegna il Governo a procedere, nel
corso dell’esercizio finanziario 1985, alla ri-
soluzionc consensuale dei rapporti di con-
cessione delle ferrovie Parma-Suzzara e Suz-
zara-Ferrara e a disporre affinché le linee ci-
tate siano gestite direttamente dallo Stato
mediante commissari governativi nominati
dal Ministro dei trasporti fino alla data del
trasferimento all’azienda delle Ferrovie del-
lo Stato ».

(0/1028/5/8-Tab. 10)
CoromBo Vittorino (V.), Srano Ro-
berto, ToMELLERI, DeEGOLA, Pa-
CINI, MaAscCARrO, Ri1GG10, LOTTI

PRESIDENTE. Ringrazio il senatore Vit-
torino Colombo per la sua esposizione e
dichiaro aperta la discussione generale.
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LIBERTINI. Desidero fare due premesse.
La prima & che il nostro Gruppo ritiene che
la discussione del disegno di legge finan-
ziaria qui al Senato non possa essere un
rito ripetitivo — questo vale per il bilancio
che stiamo discutendo, ma anche in genera-
le — rispetto alla discussione avvenuta alla
Camera dei deputati.

Siamo interessati, come lo & la maggioran
za, al fatto che si rispettino i termini e non
si vada all’esercizio provvisorio, ma tengo a
dichiarare, come faremo in altre sedi in que-
sti giorni, che non subordiniamo i contenu
ti al rispetto dei termini. Puo darsi che le
modifiche che chiediamo comporteranno
uno slittamento dei termini; sarebbe meglio,
certo, che esse avvenissero nel rispetto di
questi. Per noi perd vi sono problemi im-
portanti nel disegno di legge finanziaria e la
questione dei termini non ¢ il solo aspetto.

Siamo orientati qui al Senatc a porre in
luce tre ordini di questioni: il problema
delle entrate, partendo dalla riforma IRPEF,
dall’approvazione del disegno di legge Vi-
sentini ed eventualmente dall’approvazione
del condono, senza di che la legge finanzia-
ria non sarebbe credibile; un problema di
necessaria dilatazione degli investimenti ed
& questione che riguarda la discussione che
stiamo f{acendo; infine un problema riguar-
dante il sistema delle autonomie locali, aven-
te anch’'esso attinenza alla tabella dei tra-
sperli. E quindi in questo quadro che il
Gruppo comunista si muove al Senato.

La seconda premessa & che noi, che siamo
una forza di opposizione, abbiamo tuttavia
un atteggiamento che guarda al merito del-
le questioni. Quindi in alcuni casi, quando
& nostra opinione che il Governo compia at-
ti negativi o gravemente negativi, la nostra
opposizione diventa parallelamente aspra;
quando il Governo compie atti che noi giu-
dichiamo positivi 0 comunque abbiano ele-
menti positivi, la nostra opposizione diven-
ta molto aperta, fino al punto che in questa
Commissione si & visto che non abbiamo
esitazione a votare disegni di legge del Go-
verno, come quello ad esempio sul piano ge-
nerale dei trasporti o quello riguardante gli
aeroporti.

In questo nostro atteggiamento che guar-
da al merito delle questioni, pur essendo noi
qui portati a votare contro la tabella di bi-
lancio data la nostra posizione generale sul
disegno di legge finanziaria, non abbiamo al-
cuna difficolta a dire che consideriamo 1'at-
teggiamento del Ministro dei trasporti, quin-
di la condotta del suo Dicastero, contrasse-
gnata da segnali che giudichiamo positivi.
Il quadro della politica dei trasporti presen-
ta luci e ombre, ma vi & stato un atteggia-
mento positivo del Ministro, anche di aper-
tura al dialogo nei confronti dell’'oppesizio-
ne, dei sindacati, delle forze sociali, e soprat-
tutto costruttivo rispetto allo scioglimento
di alcuni nodi, e di cid diamo atto al mi-
nistro Signorile in questo dibattito.

Venendo al merito delle questioni che la
tabella pone, come diceva il senatore Vit-
torino Colombo, certo al primo posto —
inizio con il trattare gli aspetti positivi per
poi venire ai problemi aperti — & l'avvio
dell’elaborazione del piano generale dei tra-
sporti. Sono d’accordo con il relatore quan-
do chiede che la Commissione riceva qual-
che informazione sull’andamento dei lavori,
desidero perd ribadire che il Gruppo comu-
nista & per un’attuazione puntuale della leg-
ge. Noi sappiamo, percheé abbiamo sentito
dichiarazioni in tal senso, che il Ministro &
di questo avviso e non abbiamo dubbi che
anche qui, in sede di replica, dara questa as-
sicurazione, questa garanzia come sua au-
tonoma decisione, ma vogliamo comunque
ribadire che i termini devono essere rispet-
tati.

Sappiamo che si & aperto un dibattito su
questo punto; sappiamo che vi & in Italia
chi sostiene che sarebbe bene che si pren-
desse piit tempo, per arrivare ad un piano
dei trasporti meglio definito anche dal pun-
to di vista dei modelli econometrici. Perod
noi riteniamo che cid che ora serve avere &
un quadro di riferimento agile, tanto pit che
si tratta di un processo che viene aggiorna-
to via via, sulle grandi scelte pubbliche e
private, perché se non si fa questo le cose
continueranno ad andare nel modo attua-
le. Quindi per questo motivo siamo per un
riano agile, snello, che fissi delle opzioni
fondamentali, e siamo perche i termini ven-
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gano rispettati. Diamo atto al Ministro di
aver operato in questo senso corrisponden-
do, fino a questo momento, alle attese che
erano in noi quando approvammo il dise-
gno di legge. .

Un secondo punto positivo — 'ha sotto-
lineato il senatore Colombo, ma voglio met-
terlo in rilievo — & la mole di finanziamen-
ti che viene indicata nel disegno di legge
finanziaria per il piano integrativo delle fer-
rovie dello Stato. Come dirdo pitt avanti, cio
pone anche un risvolto negativo inquietante
ed & un aspetto sul quale dobbiamo soffer-
mare la nostra attenzione.

Ma intanto voglio sottolineare il fatto che
questo piano, che ha avuto un iter molto
travagliato, ha una copertura che assicura
la realizzazione integrale delle opere. E que-
sto un fatto di grande rilievo: & un gran-
de sforzo di investimenti in un settore ne-
vralgico; & una questione di cui apprezziamo
iutta la rilevanza, anche se concordiamo con
la richiesta avanzata dal senatore Colombe
di avere delle relazioni di aggiornamento
sullo stato di attuazione del piano. Alla que-
stione del piano integrativo vorrei connette-
re il problema dei « rami secchi ». Non vor-
rei, anche perche ho sentito avanzare certe
proposte, che facessimo una cosa con una
mano ed il contrario con l'altra. Abbiamo
sempre detto e ribadiamo che non c¢’¢ un
solo chilometro di linea che sia intangibile.
Tuttavia 'atteggiamento nei confronti del si-
stema ferroviario, cosi come di qualunque
altro sistema di trasporto, pud portare a
un taglio, all'ammodernamento o alla nuo-
va costruzione. Finora per le ferrovie si &
pariato soltanto di tagli. La decisione di ta-
gliare, ammodernare o potenziare e costrui-
re non deve dipendere perd dalla valutazio-
ne degli attuali coefficienti di esercizio, per-
che in tal modo si creerebbe una spirale vi-
ziosa. Infatti, in alcuni casi, le ferrovie pre-
sentano coefficienti di esercizio molto bassi
a causa delle condizioni di trasporto e que-
sto fatto porterrebbe naturalmente al ta-
glio; ma su questa strada andremmo a sop-
primere tutto. Noi pensiamo invece che il
problema dei cosiddetti rami secchi non
debba essere isolato: deve essere visto nel
contesto del piano integrativo e di quello

poliennale. Aggiungo che il piano generale
dei trasporti dovrebbe essere correlato con
il piano decennale della viabilita e con il
progetto di cabotaggio. Occorre dunque ve-
dere gquale piano regolatore delle ferrovie si
pud disegnare per gli anni futuri e, sulla
base di tale piano, si potranno individuare
i tratti da chiudere e quelli da sviluppare.
Siamo contrari ad un taglio dei rami sec-
chi che prenda atto meramente dello stato
attuale della rete, Peraltro su questo punto
¢’¢ una convergenza storica della nostra Com-
missione ed & bene riaffermarla in questa
sede.

I ritardi del piano integrativo hanno por-
tato alla definizione di un piano-ponte per
il materiale rotabile, visto che esiste un gap
tra la fine del piano integrativo e !l'inizio
del piano poliennale, per quello che riguar-
da appunto il materiale rotabile. Siamo sta-
ti tra i primi a chiedere che si varasse un
piano-ponte e riteniamo positivo che vi sia
un accantonamento nel disegno di legge fi-
nanziaria. Abbiamo qualche dubbio pero cir-
ca l'adeguatezza della cifra stanziata.

L'importante & che si sia arrivati con una
iniziativa attiva da parte del Ministro, che
ha trovato il riscontro tra le forze parla-
mentari, a definire un testo di riforma del-
le ferrovie dello Stato che speriamo possa
superare presto l'esame della Commissione
affari costituzionali, presso la quale si &
sempre arenata questa riforma.

Riteniamo questo strumento importiante e
confermiamo la nostra collaborazione per
sciogliere tale nodo vitale.

Una valutiazione positiva dobbiamo fare
pure in merito al disegno di legge, che ab-
biamo citato prima, relativo agli aeroporti
di Roma e di Milano; mettiamo pure all’at-
tivo della politica dei trasporti — anche del
Ministroe, ma vorrei evidenziare la collabo-
razione tra Governo e opposizione, nell’in-
teresse del paese — l'autoregolamentazione
degli scioperi che & stata recentemente de-
finita e che ha gia avuto risultati concreti.

Infine riserviamo un’attenzione particola-
re all'idea che il Ministro continua ad avan-
zare di un rapporto con le amministrazio-
ni locali per i progetti mirati sulle aree me-
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tropolitane. E questo un metodo corretio
per affrontare un problema molto grave.
Queste sono le cose che mettiamo all’at-
ivo delliniziativa del Ministro, ma anche
all’attivo della collaborazione che si & in-
staurata tra Governo e Parlamento, tra
maggioranza e opposizione, Vi & poi una
serie di problemi sui quali vorrei richia-
mare 1'attenzione del Ministro. Di un primo
aspetto ha gia parlato il senatore Colombo
in termini che mi trovano concorde solo
in parte. Si tratta del trasporto urbano e
regionale: la questione del fondo trasporti.
Veglio ricordare che questa legge, con i suoi
limiti e difetti, aveva una logica di program-
mazione. Lo Stato interveniva per garantire
un pitt sicuro e adeguato ripiano dei disa-
vanzi di esercizio, Interveniva con un gros-
so fondo di investimento dedicato non solo
al materiale rotabile, ma anche agli impianti
fissi. In cambio lo stesso Stato chiedeva alle
Regioni, ai comuni e alle aziende di agire per
rieguilibrare, nell’arco di cinque anni, i con-
ti cconomici, nel senso di ridurre i disavanzi,
operando anche con aumenti tariffari, quan-
do fosse stato necessario, ma soprattutto con
un sostanziale abbattimento dei costi. Cio
¢ possibile: basta pensare alla bassa produt-
tivita di molte aziende, alle condizioni di
disordine gestionale, ma anche al fatto che
le condizioni generali di trasporto potreb-
bero realizzare incrementi di produttivita.
Il fondo individuava anche una risorsa co-
mune, per investimenti intermodali, cioé
volti non solc ad un tipo di trasporto. La
verita ¢ che questa legge si & spezzettata nel
corso degli anni: vi sono state inadempien-
ze, da parte del Governo e delle Regioni,
molto gravi; interpretazioni molto partico-
lari e corporative da parte di aziende e co-
muni. Il risultato ¢ che il fondo previsto
dalla legge dal 1978 al 1981 si & ridotto in
termini reali; per quanto riguarda il ripiano
non si & avuto quell’automatismo che la leg-
ge prevedeva, non ci sono stati i tagli dei
costi e sono rimasti gli squilibri nei conti
aziendali; le Regioni hanno tardato ad atti-
vare il fondo investimenti e non sono state
in grado di gestirlo attivamente. Questa leg-
ge & diventata un provvedimento di finan-
ziamento e non di programmazione.

La cosa che noi chiediamo & che si faccia
uno sforzo per farla continuare, ma anche
per riportarla sul terreno di una legge di
programmazione. Purtroppo nel disegno di
legge finanziaria non vediamo alcuna som-
ma stanziata per il 1986 e il 1987; leggendo
« finanziaria 1985 » sembra che il fondo in-
vestimenti abbia finito il ciclo. Abbiamo
invece un problema di rifinanziamento del
fondo investimenti e di riconduzione, anche
nella gestione del rapporto con le Regioni,
della legge ai suoi criteri ispiratori, perche
siamo convinti che il salto di produttivita
pud essere molto grande, pud riequilibrare
i conti economici e migliorare la qualita
del servizio ed & uno sforzo a cui bisogna
chiamare le aziende, i comuni e le Regioni.
11 collega Lotti presentera poi anche degli
emendamenti che vanno in questa direzione,
ma ho voluto chiarire in questo momento
il nostro pensiero.

A questo problema si collegano due altre
questioni: una relativa alle ferrovie in con-
cessione, che si raccordano anche con il si-
stema ferroviario, in quanto alcune di esse
sono di interesse urbano e metropolitano;
I'altira & quella della legge sulle linee me-
tropolitane. Tendenzialmente saremmo per
un fondo trasporti che conglobasse l'insie-
me delle voci, che desse la possibilita di una
gestione (variano da regione a regione) di
tutte le risorse finanziarie destinate per lo
sviluppo degli investimenti nei trasporti.
Comunque, sulle ferrovie in concessione di-
scuteremo appena la legge ci perverra, con-
siderando sempre aperta la questione delle
linee metropolitane, sulla quale vorremmo
conoscere meglio i propositi del Ministro.

Un problema cruciale, che rimane aperto
da tempo, e molto serio & quello della moto-
rizzazione civile. Intendiamo ribadire qui con
forza la nostra idea che debba cessare la du-
plicazione costituita da ACI e Motorizzazione
civile. Tutto cio & fonte di sprechi per cui
il sistema informativo, le migliori procedu-
re, tutto cio che serve ad accelerare il ser-
vizio ci sta bene, ma questo problema va ri-
sclto mettendo fino ad un doppione che co-
sta molto allo Stato e costa agli utenti.

La linea che noi abbiamo indicato e che
ribadiamo qui & quella di arrivare all'unifi-
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cazione dei servizi di motorizzazione in un’a-
zienda gestionale che abbia carattere pub-
blico, riconducendo 1'ACI alla sua funzione
di lega volontaria degli automobilisti; un’a-
zienda pubblica staccata dal Ministero sul
modello delle ferrovie dello Stato. La que-
stione della motorizzazione si collega anche
a quella dell’autotrasporto, Pensiamo che a
questo punto si debba fare un grande sfor-
zo per far fare un salto di qualita all’auto-
trasporto; non si tratta pilt soltanto di at-
tuare la legge 6 giugno 1974, n. 298, di tener
conto delle rivendicazioni legittime degli au-
totrasportatori, ma di adattare 'autotraspor-
to ad un sistema integrato e intermodale, co-
me quello che il piano generale dei trasporti
deve definire. Tocco qui la questione delica-
tissima del trasporto combinato: abbiamo
bisogno di un grosso salto in avanti dal tipo
di trasporto attuale. Sappiamo che nascono
molti problemi, quale per esempio il timo-
re dei piccoli trasportatori di essere fago-
citati e distrutti. Siamo convinti che 1i dob-
biamo salvaguardare perché non siamo del-
I'idea che se passare al trasporto combinato
¢ un’operazione produttiva e razionale que-
sta vada fatta, anche se rimangono 50 mila
persone senza lavoro. Il problema per noi ¢
risolvere e governare questo processo. Sia-
mo convinti — non entro qui nel merito —
che vi sono degli atti di Governo nel settore
che possono facilitare una trasformazione
consensuale; siamo convinti che questo sia
possibile anche facendo leva sull’associazio-
nismo, ma riteniamo che questo sia uno dei
problemi che il Ministro deve affrontare.

Un’altra questione, che il piano generale
dei trasporti pud contribuire a sciogliere ma
che rimane 1i da troppo tempo e sulla qua-
le & necessario ormai concentrare l'attenzio-
ne, & quella dei centri intermodali. La con-
ferenza nazionale dei trasporti parlo di 15
centri intermodali: molti si sono candidati
ad essere centri intermodali, pitt di 15; ci
sone situazioni in sospeso; ¢i sono interporti
che {unzionano, tipo quello di Rivalta Scri-
via, eccetera. Immagino che il piano gene-
rale dei trasporti indichera quali sono i cen-
tri intermodali, ma accanto a questo proba-
bilmente dovremo predisporre uno strumen-
to legislativo, perché abbiamo il problema

di come si interviene. Sollecitiamo cesi il
Ministro a procedere su questo terreno.

Un altro problema aperto — mi ricollego
qui ad una serie di considerazioni che fa-
ceva il relatore — riguarda la gestione fer-
roviaria. Ho detto prima con quanto favore
accogliamo i finanziamenti cospicui per il
piano integrativo; che siamo favorevoli al
pianc-ponte e che anzi lo vorremmo pit
cospicuo finanziariamente; l'interesse che
abbiamo per la attuazione della riforma
delle ferrovie dello Stato. Ma tutto-.questo
ron ci esime dal fare delle considerazioni
critiche sulla gestione delle ferrovie dello
Stato.

Certo, sono considerazioni critiche che tro-
vano una difesa da parte delle ferrovie dello
Stato nel discorso dell’azienda imprigionata
in una corazza burocratica, in regolamenti
sorpassati: i motivi che ci portano alla ri-
forma ferroviaria. Non vorremmo che fosse
questo sempre un alibi, perche la storia del
le ferrovic & penosa anche da questo punto
di vista: gli investimenti che avvengono lun-
go un periodo interminabile di anni e zaila
fine non si capisce bene perche sia stalo spe-
so questo denaro, risultato di uno sforzo che
non ¢ tangibile. Non voglio fare il discorso
che le ferrovie italiane vanno piu lente di
tanti anni fa, perché siamo d’accordo sul de-
grado, ma & aumentato anche il volume del
traffico. Non c’¢ dubbio perd che ci sono
problemi gestionali molio acuti, prima di
tutto nella spesa. Proprio perche ¢ grande la
mole degli investimenti, proprio perché an-
diamo verso la riforma, abbiamo bisogno di
dare una sferzata al quadro ferroviario, an-
che attuando dei ringiovanimenti. Abbiamo
bisogno di sviluppare una mentalitd manage-
riale. accantonando la mentalita burocratica
In questo senso credo ci sia una grossa que-
stione aperta, che non pud aspettare tempi
lunghi: richiede interventi coraggiosi perche
i dirigenti capaci siano promossi, al di la
della routine di carriera, e quelli che hanno
mrostrato limiti non siano messi in una con-
dizione di dirigere cose importanti. In termi-
ni di spesa e di gestione del movimento ci
sono limiti seri nelle ferrovie dello Stato.

Infine, c’¢ la questione del trasporto ae-
reo. Voglio qui sollevare intanto un proble-
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ma. I1 collega Vittorino Colombo ha parlato
di una insufficienza, di limiti nell’azienda di
assistenza al volo ed io concordo con lui.
Vorrei perd dire che questi limiti in parte
derivano da come & nata l'azienda, dal tipo
di consiglio di amministrazione che si ¢ fat-
to ed anche da elementi organizzatori inter-
ni dell’azienda. Ma accanto a cio i problemi
dell’ANAV nascono anche da come purtrop-
po fummo costretti a fare (dico « fummo
costretti » perche fui anch’io tra i padri di
questa riforma) la riforma dell’assistenza al
volo.

Allora — i colleghi, almeno quetlli che han-
no vissuto questa esperienza, lo ricorderan-
no — quando si trattd di passare alla civiliz-
zazione del servizio dell’assistenza al volo,
sul modello di tutti i paesi avanzati, ci scon-
irammo nell'opposizione feroce dell’aviazio-
ne militare. Ero correlatore della legge, par-
lai con i comandanti d’Aviazione del tempo
e mi trovai di fronte ad una resistenza che
non aveva ragioni di funzionalith, ma al-
tre ragioni. Giungemmo ad un compromes-
so che fu lo « spezzatino aereo ». Credo che
siamo l'unico paese che invece di avere un
sistema normale di controllo & civile, ed
accanto al controllo civile un controllo mi-
litare, per cui quando per qualche motivo
si entra in una fase di allarme (non dico
la guerra che & la fase ultima), quel tratto
di cielo, o tutto il cielo, diventa « rosso» e
passa alla aviazione militare, ha un sistema
per cui lo spazio & stato diviso in segmenti
tra aviazione civile ed aviazione militare.

Questo conduce a condizioni che rendo-
no difficile la situazione del volto e a vol-
te ne minano la sicurezza stessa. Se si va
a vedere perche da noi c’¢ stato alto rischio
di collisione — al di la degli incidenti, per
fortuna pochi, ¢’¢ un rischio di collisione
molto alto — si trovera che in questa inter-
sezione c¢’¢ una ragione di fondo. Aggiungia-
mo che l'aviazione militare ha trasferito cio
che doveva trasferire al’ANAV lentamente
e non ha ancora finito, e si comprendera
che ¢’¢ un motivo strutturale, tra 1'altro an-
che con ripercussioni sull'industria naziona-
le che interviene in questo settore. Vi sono
stati infatti ritardi nel commettere materia-
li che erano importanti e che avrebbero con-

sentito all'industria, che tra l'altro in questo
settore & fondamentalmente a partecipazione
pubblica, di decollare sul mercato italiano
anche per farsi pit forte sul mercato inter-
nazionale,

Riteniamo quindi necessario che il Mini-
stro si interessi in modo approfondito della
gestione dell’ANAV, cosi come credo fara la
nostra Commissione poiché abbiamo deciso
di fare un'indagine, una sorta di verifica,
valendoci dei nostri poteri di sindacato. Oc-
corre a nostro avviso cominciare a ripropor-
re il problema dello « spezzatino acreo » per-
che ormai la riforma & avviata e certe que-
stioni sono mature. Occorre agire comunque
perche si colmino dei vuoti di controllo nel-
lo spazio aereo molto pericolosi, ad esem-
pio la copertura radar; vi sono poi centri
che sono obsoleti, e che vanno rinnovati.
Questo sforzo va fatto e, tra 'altro, avrebbe
una ripercussione positiva sull'industria na-
zionale.

Sempre per quanto riguarda il trasporto
aereo, accanto ai problemi di assistenza al
volo cui diamo preminenza, diciamec che cer-
to non ci si pud fermare al disegno di legge
per gli aeroporti di Linate e Torino. Abbia-
mo bisogno di avere finalmente il piano ge-
nerale degli aeroporti, questione che si con-
nette non solo a quella degli aercporti mi-
nori, ma anche al sistema del conirollo del
volo, al fine di consentire un quadro orga-
nico e questo & uno degli impegni che il
Governo e il Ministro devono assumere. Devo
qui dire che ho sempre espresso riserve circa
I'aviazione di terzo livello. Sono convinto che
I'unica ragione che giustifica il terzo livello
in Italia & l'inefficienza del sistema ferro-
viario, perche quando si parla di distanze
del terzo livello negli Stati Uniti, queste
sono le distanze del secondo livello italia-
no. Abbiamo distanze cosi ridotte cioe di-
stanze minori di quelle nazionali, che l'avia-
zione di terzo livello; sard sempre meno con-
veniente, anche perche la tendenza & quella
dei grandi aerei, del risparmio di carburan-
te, di certe tecnologie.

Il terzo livello ha degli spazi nella misu-
ra in cui le ferrovie non funzionano; i col-
legamenti che il servizio ferroviario potreb-
be coprire meglio dell’aereo, o alla stessa
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stregua dell’aereo senza problemi di nebbia,
di pioggia, di gelo, non sono coperti ed al-
lora sorge il terzo livello. Vogliamo pero af-
fermare che nell’aviazione non vi devono es-
sere fiscalizzazioni dei costi; le tariffe aeree
devono coprire i costi sia in termini di se-
condo livello, di aviazione commerciale, che
in termini di terzo livello. Il contribuente
cio¢ deve finanziare solo il trasporto ferro-
viario e terrestre regionale, riducendo cio
che mette di suo, perche stiamo per ridurre
il deficit ferroviario. Non siamo un paese
in grado di finanziare anche il deficit del
trasporto aereo.

Questa linea ci ha portato anche negli anni
scorsi a sostenere lo sforzo dell’Alitalia che
appunto ha agito per avere un equilibrio di
bilancio, cosa di cui le abbiamo dato atto.
Il fatto che 1'Alitalia abbia mantenuto i limi-
ti di bilancio & un merito della sua gestione.
¢ un merito del suo amministratore delegato
che noi non abbiamo esitato a riconoscere.
Pur partendo da questo dato positivo, dob-
biamo perd ora rilevare alcuni limiti della
gestione dell’Alitalia e ho constatato con pia-
cere che il senatore Vittorino Colombo nel-
la sua relazione ha svolto alcuni rilievi circa
le carenze del settore charter. Conosco il ra-
gionamento dell’amministratore delegato del-
I'Alitalia, il quale dice che in realta V'Ali-
{alia « charterizza » le linee pubbliche. Noi
abbiamo cioé — egli dice — le linec com-
merciali: tali linee devono essere gestite in
economia; stabilendo tanti concorrenti si an-
drebbe al deficit e quindi il contribuente
dovrebbe pagare; preferiamo, pertanto, dare
{acilitazioni di volo all'interno degli aerei di
linea.

Tale condotta ha un senso; pero, a mio
avviso, € stata portata avanti in modo esa-
gerato. Il fatto che noi siamo scarsamen-
te presenti nel trasporto charter, anche se
tale tipo di trasporto ha segnate nel mon-
do, recentemente, una flessione significativa,
ed il fatto che siamo anche scarsamente pre-
senti nel trasporto merci riflettono dei li-
miti cdella gestione Alitalia. Non vorremmo
che quanto delto suonasse come un incenti-
vo per 'Alitalia a seguire una linea diversa
da quella del pareggio del bilancie, perche
vogliamo che questa linea sia mantenuta;

vorremmo perd che essa fosse contemperata
con una visione pili dinamica in questo sei-
tore. D'altronde — forse 1'Italia non si & resa
conto di cio, perche il paese si accorge solo
di guando le cose vanno male — noi abbiamo
superato scogli non indifferenti, perche ab-
biamo alle spalle il contratto del personale
di terra che ¢ stato forse il piu faticoso, ¢
di cui alcune conseguenze ancora si avver-
tono a Fiumicino; abbiamo chiuso il con-
tratto dei piloti che anni fa suscitd una
guerra ed abbiamo chiuso il contratto de-
gli assistenti di volo e in alcuni casi senza
un’ora di sciopero.

Questo ¢ un punto importante della poli-
tica che siamo riusciti a fare con la con-
vergenza significativa di alcune forze poli-
tiche comunque collocate. Il fatto di avere
dato la possibilita all’Alitalia ed al sistema
aereo di affrontare ora contratti che, tra l'al-
tro, hanno una durata pitt lunga di prima,
da tempo per affrontare in modo costrutti-
vo i problemi di un incremento della pro-
duttivita e della copertura degli spazi che
la politica dell’Alitalia finora ha lasciato.
Questo ¢ il nostro modo di giudicare le
questioni che sono presenti discutendo la
tabella dei trasporti e spiega anche che il
voto contrario che daremo alla tabella & un
voto che si inserisce in una posizione po-
litica complessiva che riguarda il bilancio
dello Stato, ma che contiene anche un rico-
noscimento e un’apertura per le convergen-
ze positive che in gquesto campo si sono ma-
nifestate tra Governo ed opposizione, in par-
ticolare tra il Ministro dei trasporti e la
opposizione.

SPANO Roberto. Desidero intervenire bre-
vemente su un aspetto, in particolare, della
politica dei trasporti, perché credo che, con-
trariamente ad un ottimismo diffuso, sia
necessario invece mettere 'accento sulle con-
dizioni di crisi dello sviluppo del trasporio
aereo nel nosiro paese, proprio per le capa-
cita di sviluppo ulteriore che esistono.

Quando saremo in presenza dello schema
del piano generale dei trasporti avremo un
quadro complessivo del sistema integrato e
delle condizioni di efficienza e di competiti-
vita dei vari sistemi di trasporto; dunque
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potremo svolgere questo discorso in modo
pilt organico.

Sc si raffrontano i dati di cui si dispone
sul piano internazionale si nota che indub-
biamente siamo in una fase di consistente
ripresa del trasporto aereo (sia passeggeri
che merci). Si parla di un incremento del 5
per cento nel 1983 e gli esperti fanno previ-
sioni tra il 5 e 1'8 per cento per quest’anno.

In Europa la ripresa del trasporto merci
¢ molto pilr consistente rispetto a quella del
trasporto passeggeri. Questo fatto compor-
ta che il trasporto aereo nel nostro paese,
nonostante il ritardo rispetto ad aliri paesi
come gli Stati Uniti d’America, va tendenzial-
mente ad attestarsi presso obiettivi di cre-
scita quantitativa paragonabili a quelli di
pacsi pils avanzati industrialmente.

Anche nel nostro paese, nel secondo se-
mestre del 1983 in particolare, abbiamo
avuto una consistente ripresa (intorno al 5
per cento) del trasporto aereo. Quindi, con
una impostazione organica e complessiva non
c’e dubbio che si possano intravvedere con-
dizioni di prospettiva estremamente interes-
santi; anche perche troppo spesso siamo tra-
scinati dai ritardi e dagli errori di imposta-
zione storici del sistema di trasporto nel
nostro paese: prima le ferrovie, poi le stra-
de, infine il trasporto aereo, che sembra un
settore poco consistente. Per far questo pe-
rdo non possiamo procedere sull’onda delle
« veline » dell’Italia. Bisogna basarsi invece
su dati oggettivi che devono essere rilevaii.
Vi & una cortina nebbiosa sul panorama del
sistema del trasporto aereo nel nostro pae-
se che, a mio avviso, va sollevata in termini
di efficienza, di economicita e di servizio
all'utente. A questo proposito, qualche gior-
no fa, il Ministro & intervenuto su un gior-
nale con riferimento alla sua volonta di de-
finire un corrispettivo a favore degli uten-
ti, dei viaggiatori, qualora i servizi ferrovia-
ri celeri superino un certo limite (un’ora) di
ritardo. Al di 14 dello scoop giornalistico...

SIGNORILE, ministro dei trasporti. E un
decreto che sto per firmare.

SPANO Roberto. In questo paesi, in cui
c'¢ una tradizionale abitudine al disservi-
zio, un Ministro che si proponga di far cor-

rispondere in qualche misura il senso di
responsabilita della collettivita e della azien-
da che svolge il servizio al diritto dell'uten-
te di godere di un servizio garantito fa no-
tizia. Al di 1a di questo, la quantita di pas-
seggeri trasportati & molto piu rilevante nel
trasponto ferroviario, ma non c’e dubbio che
se trasferissimo questa esigenza di garan-
tire un diritto — in termini elastici, naturai-
meate — ad un servizio come quello aerco,
avremmo un bel problema. Noi parlamenta-
vi siamo tra i pil sistematici utenti del tre-
sporto aereo e non riusciamo ad arrivare
una solta volta con ritardi tollerabili.

Questo discorso dell’efficienza del traspor-
to aereo ha molte componenti. La prima ¢
rappresentata dalla capacita organizzativa;
la seconda riguarda l'intreccio di responsa-
bilita che c’¢ in questo sistema: l'esercizio
aeroportuale, la capacita di manutenzione e
di organizzazione del mezzo aereo, la dispo-
mbilita di efficienti strumenti per il decollo
e per l'atterraggio. Ad esempio, nel triango-
lo industriale vi sono di frequente condi-
zioni di nebbia: ebbene, 'aeroporto di Ve-
nezia dispone da tempo di strumentazione
ILS. Questa strumentazione non puod essere
utilizzata in quanto non si procede nei tem-
pi legittimi e giusti ad una puntuale verifi-
ca; ma non potrebbe essere comunque uti-
lizzata perche i piloti dell’Alitalia non pos-
siedono la qualifica necessaria per decollare
ed atterrare al di sotto di un certo metrag-
gio di visibilita. Anche per questo all’aero-
porto di Milano si debbono vedere aerei di
altre compagnie atterrare e decollare, men-
tre i velivoli dell’Alitalia sono costretti a
resiare fermi.

Si deve percio rilevare che 'immagine di
efficienza dell’Alitalia non corrisponde al ve-
ro. Se le cose stanno come dico io, c'¢ una
palese inefficienza, per esempio, nella riqua-
lificazione dei piloti. E giusta la preoccupa-
zione che i treni arrivino con un margine di
ritardo tollerabile: ma la stessa cosa vale
per gli altri tipi di trasporto. Mi ha colpito,
alcuni mesi fa, il fatto che nella relazione
sul bilancio delle ferrovie dello Stato si des-
se conto dei dati statistici relativi ai treni
in ritardo; orbene, il Ministro dovrebbe far-
si parte diligente per pubblicare analoghe
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statistiche relative ai ritardi dei servizi di
trasporto aereo, che a me sembrano piu
consistenti rispetto a quelli del trasporto su
rotaia.

Peraltro, a livello internazionale, si sta
verificando un fenomeno molto interessante
che riguardera il nostro paese; si tratta della
cosiddetta dispersione del trasporto acreo
non soltanto per quanto riguarda gli aereo-
porti maggiori, ma anche per quanto riguar-
da quelli medi e minori e, in particolare,
dove & presente un’accentuazione del fe-
nomeno turistico. Questo fatto pone lesi-
genza di una articolazione nel trasporto ae-
reo distribuita in maniera migliore sul ter-
ritorio nazionale. Tra l'altro vi sono proble-
mi anche in riferimento a direttive della
Comunitd economica europea, riguardanti
servizi interregionali.

C’¢ infine il problema che riguarda i mezzi
aerei. Il problema & maturo: anche nel no-
stro paese occorre realizzare un sistema di
trasporti veloci e celeri. Sono, ad esempio,
per una politica delle alte velocita del siste-
ma ferroviario, anche se sono consapevole
che i tempi richiesti, al di la della valuta-
zione dei costi, sono considerevolmente lun-
ghi. Diciamo mediamente di 10-15 anni. In
alternativa, in questo periodo di tempo si
possono assicurare dei trasporti veloci, te-
nuto conto che lo sviluppo del trasporto ae-
reo & coerente con il fenomeno di terziariz-
zazione nel nosiro paese come in altri paesi.
andando verso ['esperienza del trasporto ae-
reo del cosiddetto terzo livello. Questo va
fatto non per ragioni campanilistiche, ma
per serie ragioni di mercato, individuando
il mezzo aereo piu idoneo a soddisfare le
esigenze di servizio.

La politica dei trasporti nel settore aereo
va indirizzata con coraggio verso elementi
di novita, che ci vengono consigliati anche
dalla panoramica dej dati europei. I tra-
sporti internazionali coprono il 50 per cen-
to del traffico nel nostro paese; su circa
quindici milioni di passeggeri dieci milioni
sono serviti con voli charter organizzati pre-
valentemente da compagnie straniere. C'¢
spazio per una maggiore presenza italiana,
interessante anche sotto il profilo economico,

visto pero in funzione di una precisa politica
tariffaria. E chiaro che la politica delle ta-
riffe deve essere finalizzata alla compensa-
zione dei costi, ma il discorso deve essere
fatto anche sui voli iniernazionali, non solo
su quelli nazionali. Il costo del biglietto
di andata e ritorno da Roma a Milano &
guasi pari a quello del biglieito di andata e
ritorno da Roma a Parigi. Tutto cio non &
possibile; occorre una politica pitt equili-
brata.

1l trasporto aereo in Italia in questi an-
ni & stato un po’ una Cenerentola, mentre
negli altri paesi europei sono avvenuti scon-
volgimenti notevoli, non solo nella politica
delle tariffe, ma in quella, ad esempio, riguar-
dante la deregulation. Sono aspetti intcres-
santi per un verso, ma preoccupanti per un
altro; bisogna andare con i piedi di piombo,
ma non si risolve tutto restando immobili.
Sara necessario percio mettere a confronto
le diverse idee e, soprattutto, che il Gover-
no nel piano generale dei trasporti, nel mo-
mento in cui, delineati i diversi aspetti, lo
sottoporra all’esame del Parlamento, si fac-
cia carico di configurare per il trasporto ae-
reo un ruolo di effettiva integrazione rispet-
to agli altri sistemi di trasporto, lasciando
cosi da parte l'idea che si tratti di un tipo
di trasporto di élite, perche tale pii1 non &.
In definitiva, se ci sono reali condizioni che
impediscono lo sviluppo di questo settore,
come una particolare configurazione geogra-
fica del nostro paese, lo si dica in modo
chiaro; altrimenti vuol dire che ¢i trovia-
mo in un ritardo di fase, perd gli obiettivi
di lungo periodo devono essere quelli degli
altri paesi.

Mi attendo che il Governo, magari in al-
tro momento, possa darci quegli elementi di
chiarimento e anche di provocazione del di-
battito in sede parlamentare che possano
fare chiarezza sulla politica complessiva dei
trasporti e sul trasporto aereo in particola-
re, come sistema integrato con gli altri si-
stemi. Sarebbe utile, inoltre, conoscere gli
indirizzi che ci sono in merito ai mezzi di
collegamento degli aeroporti con le citta.

Ho voluto soffermarmi su questi aspetti
perche ritengo che siano stati piuttosto la-
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sciati da parte nella politica dei trasporti,
mentre meritano di essere esaminati e ap-
profonditi.

LOTTI. Il collega Libertini con molta chia-
rezza ¢ intervenuto gia sulla politica dei
trasporti e sarebbe una perdita di tempo
ripetere quanto gia prima illustrato, Volevo
soltanto fare due brevi notazioni. La prima
riguarda l'efficienza dei trasporti nel nosiro
paese e in particolare del trasporto ferro-
viario. Si parlava prima un po’ con il sor-
riso sulle labbra dell'intervista che il Mini-
stro ha concesso in questi giorni, preannun-
ciando 1'emissione di un decreto relativo 2]
rimborso del biglietto ferroviario quando
I'utenza del treno rapido realizzi pitt di un’o-
ra di ritardo.

Questa giusta iniziativa & stata oggetto di
una serie di riflessioni attente da parte del-
I'opinione pubblica, che ora conta sulla pun-
tualitd del servizio. Tenuto conto dei ritar-
di a cui siamo ormai purtroppo abituari,
porsi l'obiettivo di rientrare nei 40 minuti
con il ritardo massimo & gia, tutto sommato,
una buona cosa.

Al di 1a di queste battute iniziali, c'¢ ve-
ramente il problema di un recupero di effi-
cienza. Ci sono delle linee che cronicamente
da anni-registrano ritardi che potrebbero
essere tranguillanmente scritti negli orari
fecrroviari, per cui ci sono molti utenti che,
non possedendo una sufficiente esperienza di
talune linee, si fidano dell’orario ferroviario
per poi rimanere regolarmente a piedi.

Per quanto riguarda il fondo nazionale dei
trasporti, il collega Libertini ha gid parlato

elle nostre perplessita circa sia la sottosti-
ma delle spese per interventi riferiti alla ge-
stione delle aziende, sia la sospensione degli
effetti della legge 10 aprile 1981, n. 151, re-
lativamente agli investimenti.

Anche il collega Vittorino Colombo ha in-
trodotto alcuni elementi di perplessita in
ordine alla gestione della legge e soprattut-
to all'incapacita delle stesse aziende di da-
re una corretia applicazione alla legge stes-
sa. Da un verso abbiamo assistito alla crea-
zione di una grossa mole di residui passivi
per quanto concerne gli investimenti, per cui
si ¢ verificata la situazione assurda che ac-

canto alla presenza di residui passivi abbia-
mo le aziende produttrici del mezzo di tra-
sporto che sono in cassa integrazione; dal-
I'altro verso abbiamo visto che molte azien-
de hanno contato sulla legge n. 151 solamen-
te come un flusso di finanziamento volto a
ripianare, senza programmare, la riorganiz-
zazione dell’azienda anche poncndo maonce ai
disavanzi passati. Non ¢’¢ dubbio che c'¢ un
problema di economicita di gestione delle
pubbliche aziende che deve essere presente
alla nostra attenzione, anche se in termini
di redditivitd mi pare siano stati conseguiti,
sopratiutto in questi ultimi due anni, risul-
tati apprezzabili. Bosterebbe vedere i dati
che la CISPEL, per conto delle aziende mu-
nicipalizzate e pubbliche, ha pubblicato per
renderci conto di come gli inviti che il mi-
nistro dei trasporti Signorile ha rivolto al
sistema di trasporto pubblico siano stati
raccolti e stiano gid dando dei risultati.

Perd noi non possiamo non considerare la
particolare situazione in cui queste aziende
spesso sono chiamate ad operare. Voglio fare
vn esempio; prima ricordavo al senatore Vit-
torino Colombo come molto spesso all’azien-
da pubblica si attribuiscono trasporti che
producono passivi in quanto hanno funzione
scciale e quindi interesse di carattere col-
lettivo, cid che non sempre consente una
gostione tale da portare ad un paregpio del
bilancio. Le aziende private, invece, quando
registrano passivi se li vedono ripianati e
vengono ad esse assegnate o le corse di
linea o i servizi da turismo che generano un
attivo della gestione aziendale.

Ora, signor Ministro, ¢’¢ un problema, che
so che & stato recentemente posto alla sua
attenzione, immagino da parte di tutte le
aziende pubbliche di trasporto, ciog¢ quello
del noleggio. Occorre andare al superamen-
to dell’attuale normativa — in ogni caso al
superamento delle direttive che la Motoriz-
zazione civile ha emanato — in base alla
quale le aziende di trasporto pubblico non
possono effettuare servizi fuori linea.

Le porto un esempio, quello della provin-
cia di Mantova, ma potrei parlare di Como,
di Lodi, del Consorzio dei trasporti di Mo-
dena, di Reggio Emilia, di Bologna. A Man-
tova abbiamo una potenzialita nell’azienda



Senato della Repubblica

—_— 20 —

IX Legislatura - 1028-A - Res. Tab. 10

BILANCIO DELLO STATO 1985

8 COMMISSIONE

dei trasporti pubblici che consente di far
fronte, soprattutto la domenica e nei perio-
di estivi, ad una domanda di turismo socia-
le e di massa che & estremamente interes-
sante e vivace. L'azienda pubblica perd non
pud noleggiare il proprio automezzo e metie-
re a disposizione il proprio personale; ogni
qualvolta cio avviene, l'autobus viene ferma-
to dalla polizia stradale e vengono elevate
pesanti contravvenzioni, addirittura con
menzione sulla patente degli autisti, perche
cid non ¢ consentito.

SIGNORILE, ministro dei trasporti. C'e
un parere del Consiglio di Stato molto vin-
colante e c’¢ una ratio: 1'azienda di pubblico
trasporto faccia 'azienda di trasporto pub-
blico € non si metta sul mercato. Detto
questo, se vogliamo cambiare facciamolo, ma
occorre una legge nuova perche I'attuale non
1o consente. Personalmente ho cercato di e-
stenderla al massimo per quanto riguarda,
ad esempio, le scuole.

LOTTI. Sono a conoscenza di quesio suo
impegno, signor Ministro.

Io ritengo che, a questo punto, se voglia-
mo fare un discorso corretto sulla economi-
cita e sulla correttezza della gestione dei tra-
sporti, soprattutto quando utilizziamo det
parametri per valutare la produttivita di
un’azienda pubblica rispetto ad un’azienda
privata, dobbiamo tener conto delle funzio-
ni assolutamente diverse cui le due tipolo-
gie di azienda corrispondono, per cui quella
privata sta sul mercato con tutta una serie
di possibilita di accesso anche ad una do-
manda di turismo di cui ho parlato prima,
e quella pubblica cui l'accesso a questa do-
manda & precluso, con una serie di incidenze
negative sulla gestione del bilancio. Facevo
I'esempio della provincia in cui vivo (esem-
pio che si pud perd estendere anche ad altre
province), in cui si verifica I'assurdo che la
popolazione mantovana, che pure sopporta
attraverso la partecipazione degli enti locali
il ripiano del disavanzo di gestione, non puo
utilizzare i mezzi pubblici per il turismo
sociale e deve ricorrere, invece, all'autotra-
sportatore privato.

E una situazione che sappiamo benissimo
essere determinata da una legge che alla sua
base ha vna motivazione di politica anche
economica e aziendale di cui lei prima ha
parlato, ma & mia opinione che questa situa-
zione vada rivista — se pur con dei limiti ed
alcune condizioni — nel senso di estendere
questa possibilita di trasporto ed autono-
leggio alle aziende pubbliche di trasporto,
perche diversamente impediremmo ad esse
di utilizzare appieno il potenziale dei mezzi
e di uomini di cui dispongono.

Per quanto riguarda invece pitt diretta-
mente il fondo nazionale trasporti, ribadisco
che esiste l'esigenza di una certezza, che non
sia soltanto affidata all'impegno, certamen-
te serio e che sono sicuro verra rispetiato,
di ripianare i disavanzi delle gestioni 1982-
1983 con lo stanziamento di 430 miliardi.

Vorremmo che questo impegno trovasse
una sua collocazione nella legge finanziaria
e non fosse solamente costituito da garan-
zie da parte del Ministro. C’¢ poi tutta la
partita investimenti sulla quale sara certa-
mente interessante sentire, signor Ministro,
cosa dird in questa Commissione; in conse-
guenza a cid valuteremo l'opportunitd di
presentare emendamenti.

Desidero fare un’ultima notazione. Gia &
stata rilevata la necessita che sul problema
delle ferrovie in concessione si arrivi ad un
esame, il pit rapido possibile, del disegno di
legge che il Ministro ha gia presentato al
Consiglio dei Ministri e che non so se sia
gia stato assegnato alla Commissione tra-
sporti della Camera.

Noi saremo particolarmente attenti a que-
ste proposte. Sappiamo con quanta tenacia
lei, signor Ministro, si & battuto affinche
fosse superata una serie di ostacoli nel set-
tore. Ci auguriamo, pertanto, che il Parla-
mento non perda altro tempo perche & evi-
dente che soltanto una risposta corretta pud
dare una corretta applicazione del disposto
del disegno di legge finanziaria, la dove si
parla del taglio, della soppressione dei cosid-
detti rami secchi, perché non vi & dubbio che
un ramo ferroviario & « secco » nella misura
in cui non viene utilizzato, non € pilt « secco »
invece se viene inserito in un contesto di
risistemazione, di nuovo assetto dei traspor-
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ti. Quindi I'approvazione del disegno di leg-
ge sulle ferrovie concesse ¢ certamente un
elemento importante per poter definire con
pitt completezza quali possono essere que-
sti « rami secchi » sui quali intervenire.

MASCARO. Prendo, signor Ministro, bre-
vemente la parola facendo ovviamente mia,
ed aderendovi, la relazione del senatore Vit-
torino Colombo, per aggiungere qualche no-
tazione particolare che riguarda soprattutto
i problemi del Mezzogiorno d'Italia ed in
particolare i problemi della Calabria in ri-
feximento ad alcune questioni che voglio sot-
toporre alla sua cortese valutazione.

Nell'imminenza della legge sul Mezzogior-
no, nell'imminenza dei provvedimenti spe-
ciali che il Governo si accinge ad adottare
ancora una volta per la regione Calabria, cre-
do che vada in questa sede sottolineata la
rilevanza del problema dell’isolamento in cui
ancora vive la mia regione ed in particola-
re la zona ionica di essa. Credo che qualun-
que sia il tipo di politica che si voglia svol-
gere nel Mezzogiorno d’Italia, ed in parti-
colare in Calabria, esso avra poco senso se
non si vince questo problema dell’isolamen-
to che tutt'ora, paradossalmente, permane.
In questa Commissione & stata sottolineata
giustamente 'enormita, l'incongruenza, la ri-
levanza dei ritardi aerei, nell’ordine dei ses-
santa minuti sulle percorrenze previste da-
gli oraci di esercizio dei vari settori, ma ¢
bene che la Commissione tenga anche pre-
sente — soprattutto lo tenga presente 'ono-
revole Ministro — che vi sono zone strate-
giche rispetto ad un processo di sviluppo,
per eseripio della regione Calabria, ma in ge-
nerale di tutta la zona ionica del Mezzogiorno
d’Italia, che sono ancora ad undia ore di
treno, o a cinque ore di aereo da Roma. Ad
esempio, Sibari & molto pili lontana da Ro-
ma che non Palermo o Milano, o qualun-
que altra capitale di Europa, e financo New
York, perche per andare da Sibari a Roma,
fra il percorso stradale, 'avvicinamento al-
I'aeroporto, il tempo di percorrenza del volo,
I'atterraggio e l'arrivo nella capitale, dob-
biamo impiegare cinque ore e mezzo. Ricor-
do anche che, nel contempo, antichi progetti

iniziati decine di anni fa, sono tutt'ora in
itinere, come ad esempio la ferrovia Paola-
Cosenza.

Se non inseriamo queste iniziative tra gli
interventi che il Ministero sta predisponen-
do, sia per quanto riguarda il piano generale
integrativo, sia per quanto riguarda il piano
poliennale e in prospettiva il piano dei tra-
sporti, se non teniamo conto che in certe
zone siamo ancora isolati sul piano stradale,
ferroviario e marittimo, ogni seria politica di
sviluppo sara necessariamente frustrata. Cre-
do che sia anche utile rilevare la contraddi-
zione tra gli interventi che poniamo in essere
in alcune zone, Mi riferisco, ad esempio, agli
schemi idrici, opere ciclopiche, colossali, che
avranno in quattro o cinque anni riflessi e-
normi sull’attivita, sullo sviluppo, sui pro-
blemi di certe zone. Che senso ha irrigare
200.000 ettari di terreno se non si ha la
possibilita di trasportare i prodotti nei mer-
cati nazionali e internazionali?

Mi permetto di richiamare la cortese at-
tenzione del Ministro su questo e su altri
aspetti pilt marginali. Ad esempio, non sono
adeguatamente studiati, a mio avviso, gli
orari dei treni che vanno e vengono dal Sud.
Anzi, sono studiati al contrario, in modo
cio¢ da evitare le pili elementari coinciden-
ze; addirittura mi & stato detto che & diffi-
cile modificare tali orari. Sottolineo anche
il fatto che si & verificato uno strano mec-
canismo per cui questo problema finisce per
diventare di lana caprina, nel senso che le
ferrovie dello Stato fanno continue indagi-
ni sull'indice di utenza nel Sud e rilevano
proprio che I'utenza scende sempre pili. Que-
sto fatto giustifica, secondo alcuni, il manca-
to impegno nel mandare avanti i programmi
di ammodernamento dei vettori e delle linee.
Non si pud perod evidentemente continuare
a distinguere tra « cittadini di serie A », che
soffrono percheé i convogli sostano in una
stazione sessanta minuti e per i ritardi ae-
rei — non lo dico con spirito polemico —,
e «cittadini di serie B » che si trovano in
quest’altra pilt incresciosa situazione. Con-
cludo dicendo che la zona ionica nel Mez-
zogiorno & quella indicata per lo sviluppo
strategico. Le grandi trasformazioni si fan-
no proprio L.
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Infine quando si elaborano i programmi ¢
i progetti sarebbe logico avvicinare il resto
del paese che ¢ isclato alle zone gia servite.
Mi pare strano che alcuni ammodernamenti
partano da regioni come la Calabria per sa-
lire verso il Nord. Si parla di trasformazio-
ne delle linee (da trazione semplice a tra-
zione elettrica): mi pare incongruente rea-
lizzare singoli tratti che, fine a se stessi, han-
no poca importanza. Mi auguro che anche
riguardo a questo aspetto, per noi molto im-
portante, il Ministro possa dare un suo pa-
rere in sede di replica.

TOMELLERI. Avevo voglia di intervenire
anch'io su questo tema, ma le cose dette dai
colieghi e dal relatore mi esimono dall'en-
crare specificamente in argomento. Mi sono
fatto perd una convinzione: ricorreremo an-
che negli anni futuri a disquisizieni di que-
sto genere, finché non ci sara il piano gene-
rale dei trasporti. Esso darad la possibilita
di accostare i bilanci ad un piano che con-
templi le necessita. Il piano poi deve essere
integrato; non possiamo lasciar fuori, ad
esempio, le autostrade — voglio ribadirle,
signor Ministro, affinché non arrivi un pia-
no monco —. Stamattina si diceva chiara-
mente che i1 porti non possono essere consi-
derati fine a se stessi: occorre una integra-
zione porto-rotaia, come c'¢ una integrazio-
ne porto-autostrada. Ma serve anche una in-
tegrazione aeroporto-autostrada, visto che si
& parlato molto del terzo livello. Il traspor-
to funziona intelligentemente solo se ¢’& que-
sta integrazione. Ritengo comunque — ¢ su
questo dissento da quanto ha detto il se-
natore Mascaro — che se non riusciamo a ri-
solvere il prceblema delle arterie principali,
sulle guali si puo innestare tutto il resto,
non possiamo fare un piano dei trasporti in-
telligente e risolutivo,

MASCARO. Per questo motivo ho firmato
gli ordini del giorno: li ho fatti miei pro-
prio in un’ottica di questo tipo.

TOMELLERI. Il senatore Mascaro ha det-
to in altra occasione che l'ordine del gior-
no relativo alla ferrovia Verona-Bologna &
sostanzialmente un favore mon soltanto ai

cittadini bolognesi, ma anche a tutto il pae-
se.

Dungue, solo il piano generale dei traspor-
ti potra dare risposta a tutti i problemi sol-
levati oggi. Il Gruppo della Democrazia cri-
stiana dara il suo voto favorevole.

MASCARO. Chiedo scusa: voglio precisare
che sono totalmente d’accordo con le valu-
tazioni espresse dal collega, senatore Tomel-
leri.

LIiBERTINI. Comunque non direi che la
ferrovia Verona-Bologna & un favore al Sud
senalore Tomelleri.

’

PRESIDENTE. Riguardo all’aumento di
stanziamento di circa 15.000 miliardi, che
vicne indicato come riferito a esigenze di
revisione dei prezzi e di completamento del-
le opere, & possibile quantificare in che mi-
sura sia stato ripartito per le diverse voci?
Sarebbe interessante anche verificare la ef-
feitiva economicitd del meccanismo conces-
sorio, cioe quali siano stati i vantaggi in ter-
mini di economicita, di tempi di realizzazio-
ne e anche di revisione prezzi. Dato il vo-
lume molto importante di queste opere, vor-
rei conoscere se parallelamente a questa e-
sperienza sono state poste in atto delle ve-
rifiche per stabilire se la procedura scelta
sia stata la pit idonea.

La seconda domanda riguarda le proteste
che sono giunte, relativamente alla modifi-
ca della copertura nel disegno di legge finan-
ziaria intervenuta alla Camera dei deputati,
circa la copertura al 100 per cento della spe-
sa per gli autobus, che prima era prevista
nella misura del 75 per cento. Vorrei chie-
dere se il Governo ha condiviso questa inno-
vazione e le ragioni che hanno portato a
questa decisione. Sarebbe utile, inoltre, co-
noscere quali sono le Regioni che non hanno
utilizzato i fondi del piano autobus e se &
possibile un eventuale trasferimento di ri-
sorse dalle Regioni che non le utilizzano a
quelle che le utilizzano.

Ricollegandomi un attimo a quanto detto
dal collega Tomelleri, non vorrei aggiungere
scetticismo, ma ancora non si sa quando il
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piano della grande viabilitd verra licenziato
dal CIPE, che lo ha gia a disposizione.

Si & parlato in questa sede di trasporto
merci; il tasso di trasporto merci sulle auto-
strade ¢ tale che non possiamo pensare di
risolverlo con la creazione di una terza cor-
sia. Non & per fare del campanilismo, per-
ché non & mia abitudine, ma il traffico sulla
autostrada Milano-Venezia, pur essendoci la
ierza corsia, & tale che questa non & pitt una
autostrada. Quando si fece il piano autostra-
dale fu previsto un traffico merci pari al 16
per cento di quello nazionale; attualmente
& del 42 per cento. Per non parlare del tratto
Bologna-Firenze, che rischia addirittura dei
crelli. Ritengo percid che se 'ammoderna-
mento delle ferrovie non sottrarrd volume
di traffico merci al trasporto su gomma, il
piano della viabilita allora dovra porsi il
problema di fare una distinzione tra il traf-
fico merci pesante e il traffico veicolare. Or-
mai il trasporto stradale ha perso quella
caratteristica di integrazione; in certe tratte
i veicoli sono penalizzati non sole in termi-
ni di velocith, ma anche di sicurezza. Per
questo chiedo al Ministro se non ritiene che
questa connessione tra trasporto merci su
sirada e trasporto merci su ferrovia sia uno
dei punti prioritari da chiarire.

Poiché nessun altro domanda di parlare,
dichiaro chiusa la discussione generale.

COLOMBO Vittorino (V.), relatore alla
Comumnissione sulla tabella 10 ed estensore
designato del parere sul disegno di legge
n. 1027. Sard molto rapido, anche perche gli
intervenii mi & sembrato abbiano completa-
to la mia esposizione, ma non abbiano de-
lineato posizioni di dissenso. Ringrazio per-
cio gli intervenuti per aver toccato anche
argomenti che nel corso della mia relazione
non ho ricordato di citare.

Il collega Libertini, ad esempio, ha citato
il codice della strada che senz’altro & un pun-
to che deve trovare una sollecita conclusio-
ne. Sarei pitt prudente sul discorso della
unificazione ACI-Motorizzazione civile, anche
se non nascondo che problemi di razionaliz-
zazione e soprattutto di non duplicazione
dei servizi sicuramente si pongono. Sono
d’accordo sulla sua interpretazione dei « ra-

mi secchi »; del resto con altre parole io
stesso avevo detto che bisogna discernere
con attenzione non solo valutando le situa-
zioni attuali. Considero importante poi l'ac-
cenno — non lo avevo fatto esplicitamente,
ma era nel discorso — al piano nazionale dei
trasporti dopo il 1985: & evidente che non
si pud improvvisamente chiudere il discor-
so con il prossimo esercizio finanziario.

Per quanto riguarda il trasporto aereo,
prescindendo dalle « veline » dell’Alitalia che
non mi toccano, devo dire che non scno en-
trato nel merito al di la del rilievo sullo
equilibrio conseguito da parte del bilancio
dell’Alitalia; anzi, per quanto riguarda i voli
charter, insisto nel rilevare la carenza in un
settore che, a mio giudizio, va invece affron-
tato, sia pure tenendo presente le valutazio-
ni che il senatore Libertini ha riportato co-
me parere dell’amministratore delegato del-
I’Alitalia. Ma anche tenendo conto di cio,
non si tratta di un settore in cui un paese
come il nostro, per il quale il turismo rap-
presenta un aspetto importante, possa es-
sere assente. Pur tenendo conto dell'indub-
bia regressione che si & registrata rispetto
al boom di qualche anno fa nello svolgimen-
to dei voli charter, resta ugualmente un am-
pio spazio, come pure sono del parere che
resti un ampio spazio anche per il terzo
livello.

Certo, non si tratta del terzo livello degli
Stati Uniti d’America; comunque, quand’an-
che le ferrovie funzionassero meglio di ora
o le autostrade fossero meno intasate, credo
che questo spazio restera ancora, sia per il
traffico, sia per l'utilizzazione di aeroporti
minori, che sono disseminati nella Penisola
e che potrebbero essere utilizzati economica-
mente. Sono d’accordo sul fatto che il terzo
livello non debba nascere assistito o finan-
ziato, ma ritengo che sia opportuno fare
qualcosa in questo settore.

Il senatore Lotti, parlando del noleggio, mi
ha fatto venire in mente che c¢’¢ un settore
— vi ha accennato anche il Ministro — che
¢ quello dei servizi fuori linea, che forse
ha bisogno non solo di una riconsiderazio-
ne, ma anche di una normativa. Per il tra-
sporto scolare, per il trasporto lavoratori,
addirittura per i taxi ed il noleggio da ri-
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nessa, ovviamente entro determinati limid
di carattere generale, non invadendo compe-
tenze altrui, potrebbe essere opportuna una
valutazione in tal senso.

Non ho nulla da dire circa l'intervento del
senatore Mascaro ¢ neanche su quello del
senatore Tomelleri, il quale ha citato il Bren-
nero. Ho presentato a tal riguardo un ordine
del giorno, perche la soluzione del problema
del valico del Brennero pud essere un pun-
to di riferimento estremamente importante
per numerose decisioni. In tale ordine del
giorno si auspica che il Governo si faccia
promotore di intese internazionali poiche il
problema non puo essere superato diversa-
meate. Mi sembra poi importante 'osserva-
zione fatta dal presidente Padula, che penso
possa integrarsi con l'ordine del giorno che
chiedeva notizie sul piano integrativo, sulla
quota revisione prezzi, ma anche una valu-
tazione sull'istituto della concessione che in
questo piano & stato largamente utilizzato.

Ritengo, in conclusione, che gli interventi
abbiano concordato con la relazione da me
presentata.

SIGNORILE, ministro dei trasporti, Pro-
cedero cercando di dare le risposte, i chiari-
menti, le precisazioni opportune, non secon-
do l'ordine degli interventi, ma secondo la
qualitd dei problemi, anche perche — e di
questo ringrazio la Commissione — il dibat-
tito & stato molio costruttivo e le valutazio-
ni ispirate alla collaborazione, anche quan-
do improntate ad una giusta individuazione
critica dei problemi. Spero, quindi, che que-
sta discussione sulla tabella 10 anziche es-
sere puramente formale, consenta di fare
ulteriori passi avanti per 'approfondimento
dei temi che stiamo svolgendo. Ringrazio il
relatore e la maggioranza ed altresi I'oppo-
sizione per le valutazioni che ha espresso
e lo spirito con cui ha affrontati i vari
problemi.

Per quanto riguarda il piano generale dei
trasporti, posso dire alla Commissione, e
prendere su questo un preciso impegno, che
il 14 mattina vi sara la riunione del Comi-
tato degli esperti per la discussione sul « pia-
no zero » che si sviluppera il 14, il 15 e il 16;
guindi tra il 18 ed il 20 credo si potra riu-

nire il Comnsiglio dei Ministri, presenti le
Regioni, per la valutazione di quel piano.
Immediatamente dopo, esso sara tra-
smesso ai membri delle competenti Com-
missioni parlamentari. Non vi & per legge
lobbligo di trasmettere questo documento,
ma vorrei arrivare alla discussione sul pia-
no avendo dato ai membri delle Commis-
sioni competenti il materiale occorrente.

Cos’e il « piano zero »? Non si tratta di
una letiura critica, ma di un documento mol-
to spello attraverso il quale viene sintetiz-
zato un lavoro estremamente complesso ed
analitico svolto in collaborazione con nume-
rosi esperti e centri di ricerca. Non ho il con-
to preciso dei fondi spesi, credo che a tale
piano abbiano lavorato contemporaneamente
circa 800 persone, forse anche pill se consi-
deriamo i centri studi, i singoli esperti e le
grandi strutture quali il CNR e I'Istat. C'e
stato quindi un enorme lavoro di cenvergen-
za nella valutazione dei dati e nella loro ela-
borazione.

Il « piano zero », il primo passo cioe del
piano generale dei trasporti, si basa su una
programmazione che, invece di essere statica,
ferma e fissata una volta per tutte, ¢ dina-
mica e procede attraverso un sistema di de-
cisioni: costituisce la verifica, la lettura dia-
grammatica del sistema dei trasporti ed in-
troduce in tale lettura degli elementi per la
ottimalizzazione dei movimenti merci, pas-
seggeri, eccetera. Senza voler anticipare nul-
la, desidero assicurare che i tempi che ci era-
vamo prefissi, grazie agli sforzi compiuti da
guanti hanno partecipato ai lavori, saranno
rispettati e che la Commissione verra messa
in grado di esprimere giudizi di merito gia
sul primo punto preparatorio.

Il senatore Tomelleri nel corso del suo
intervento ha posto l'accento sulla necessi-
ta di un maggiore raccordo tra i trasporti
ferroviari, stradali, portuali e aeroportua-
li. Per quel che concerne i due grandi piani
di spesa, quello autostradale e quello ferro-
viario, devo dire, con mia grande soddisfa-
zione, che & giad in atio una collaborazione
reale tra ’ANAS, le Ferrovie e gli aliri or-
ganismi interessati. E la prima volta che que-
ste grandi aziende stanno lavorando non in
termini autarchici, ma puntando piuttosto
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sullo scambio di informazioni, dati e valuta-
zioni. Lo stesso CIPE, al cui esame si trova
il piano decennale, si sta rendendo conto
che i tempi di lavoro sono molto piit snelli
se la discussione prende 'avvio dal risultato
di pit letture contestuali degli investimenti
compiuti. L'ANAS, le ferrovie dello Stato, il
Ministero e le alire strutture che operano ncl
settore hanno inoltre beneficiato in questo
processo analitico di valutazione dell’aiuto
fondamentale delle Regioni che, fin dal pri-
mo momento, hanno dato il loro contributo
attraverso un’attiva presenza tecnica e poli-
tica. Posso dire che l'ottica di confronto con
cui le varie aziende si sono mosse nell’ela-
borare i rispettivi programmi ha permesso
di superare vecchie impostazioni. Ad escm-
pio l'analisi che precedentemente veniva fat-
ta sul cosiddetto recupero del traffico mer-
ci per ferrovia e che si fondava su una sorta
di autarchia del sistema ferroviario merci
rispetto a quello stradale si & rivelata ormai
priva di fondamento. Non appena, infatti,
abbiamo operato una verifica sulla qualith
del traffico merci e sui tempi di scambio, ci
siamo accorti che il problema si pone in
termini completamente diversi e che deter-
minate qualita di merci vengono trasportate
su strada non per carenze di linea, ma a
causa dei lunghi tempi di scambio. Nel mo-
mento in cui la strategia della movimenta-
zione viene ad essere letta in questa ma-
niera, il discorso cambia e la ferrovia in al-
cuni casi diventa sostitutiva della strada; an-
che se questo naturalmente non vuol dire
che la strada verra a perdere capacita con-
correnziale, probabilmente anzi avverra pro-
prio il contrario. Noi stiamo in sostanza ten-
tando di individuare una diversa distribu-
zione del traffico e soprattutto di determi-
nare un sistema di intermodalita reale e a
tale scopo abbiamo studiato attentamente
quanto avviene in Svizzera, Germania ed
Austria, i paesi cio¢ che hanno una econo-
mia trasportistica molto pili complessa della
nostra. Prima di decidere che ¢ meglio pun-
tare esclusivamente sulle ferrovie o che piut-
tosto & preferibile costruire nuove autostra-
de, dobbiamo individuare qual & il sistema
venoso ed arterioso del traffico italiano e
regolarci di conseguenza.

Un discorsc a parte meriterebbe poi il
problema, estremamente importante e com-
plesso, degli interporti, tema che sara af-
frontato in una sede pilt propria. Voglio in-
tanto assicurarvi che anche in questo settore
stiamo lavorando attivamente e che sarcte
parte decisiva gid nella fase di determina-
zione delle scelte.

Per quanto concerne il codice di autore-
golamentazione, pur senza voler assumere
atteggiamenti trionfalistici, posso dire che
esso ha funzionato — e si che io sono otti-
mista — al di 14 delle mie speranze. Non ¢
necessario che vi ricordi qual era in passato
la situazione: oggi invece abbiamo scioperi
dichiarati e revocati a catena. Per l'aeropor-
to di Fiumicino, estremamente « caldo », sia-
mo riusciti, attraverso il sistema elementare
della definizione di itinerari vertenziali, a
stipulare i contratti pit difficili del settore
aereo senza che nessuno se ne accorgesse,
come & giusto che sia, perché in un paese
civile queste cose debbcono essere di nor-
male amministrazione. Anche nelle ferrovie,
dove purc abbiamo scioperi locali, la situa-
zione & complessivamente sotto controllo.
Non altrettanto invece posso dire per il per-
sonale di Civilavia che, oltretutto, non ha
avuto a mio avviso alcuna ragione pratica
per scioperare, dal momento che non siamo
in fase contrattuale e che le varie rivendi-
cazioni stavano trovando una definizione at-
traverso la collaborazione dei Ministeri del
tesoro e della funzione pubblica. In questo
caso forse si tratta di una forma di imma-
turitd che, nella fase iniziale, bisogna in
qualche modo scontare.

Se la Commissione lo riterrd opportuno
— lo fard anzi senz'altro — vi trasmettero
una relazione su come il codice ha funzio-
nato in questi mesi. Come certamente sape-
te, esiste un nucleo operativo, alla cui testa
¢ stato messo un magistrato del lavoro, che
interviene nei momenti cruciali per realiz-
zare quelle forme di incontro che consenta-
no di far si che lo sciopero sia il momento
finale di un confronto.

Entrando nel discorso delle varie moda-
lita, inizio da quella su strada. Questa mate-
ria presenta diversi aspetti: il primo riguar-
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da il fondo della legge n. 151 del 1981, che
metto da parte.

Per quanto riguarda l'autotrasporto, inve-
ce, siamo in una fase molto avanzata di ra-
zionalizzazione. Hanno ragione coloro che
dicono che questo settore si trova in un mo-
mento di forte crisi nei confronti del merca-
to; ma & anche vero che rispetto alla situa-
zione di mercato selvaggio che si & determi-
nata qualche anno fa, grazie anche ai prov-
vedimenti urgenti per il settore approvati e
ad altre iniziative conseguenti che penso di
far approvare dal Consiglio dei Ministri, si
puo dire che 'autotrasporto ¢ in ripresa. Per
esempio, c’e la legge sulla rottamazione che
permette di utilizzare finalmente la norma-
tiva che la CEE aveva bloccato; inoltre
con detta legge si ha la possibilita di rinno-
vare il parco macchine; il che in termini
economici significa anche una maggiore pro-
duttivita della singola azienda, visto che si
procede a unc svecchiamento e dunque ad
una contrazione dei mezzi che circolano
con una conseguente maggiore sicurezza ed
economicitd complessiva delle vetture.

Il vero problema dell’autotrasporto consi-
ste nel passaggio da una situazione di of-
ferta che si & determinata in una fase nella
quale c’era una illusione di espansione pres-
soche illimitata, ad una situazione come quel-
la odierna che configura un processo di ra-
zionalizzazione mirante all’accorpamento del
mercato. Il problema non & solo quello di
prevedere ipotesi associative. Faccio un ra-
gionamento diverso, anche se non contrad-
dittorio: occorre prevedere ipotesi economi-
che da realizzare nelle aziende. Che queste
siano consorziate, che siano cooperative, ec-
cetera non mi interessa: il dato pilt impor-
tante deve essere la dimensione aziendale del
settore dell’autotrasporto. Dobbiamo uscire
dalla visione artigianale della gestione di
questi servizi. Solo con lo sviluppo di que-
sta iniziativa e con il coordinamento del
trasporto ferroviario e stradale su bacini di
traffico nei quali distribuire la domanda
pitt importante riusciremo a risolvere un
problema altrimenti irrisolvibile, riusciremo
cioé a determinare una situazione positiva
di mercato in un settore che altrimenti &
destinato a vivere una crisi sociale perma-

N .

nente. Non & possibile continuare a reggere
la concorrenzialita che si crea tra il « pa-
droncino » di un’azienda e la grande impre-
sa di trasporti. Questa conflittualitd compor-
terebbe grandi rischi di sicurezza, una lotia
senza quartiere sul mercato per sfruttare i
prezzi pilt stracciati pur di ottenere la com-
messa, una situazione cioé opposta a quella
che noi auspichiamo.

Dunque il ragionamento che si intreccia su
questi tre punti (intermodalita, bacini di
traffico e possibilita di determinare il pas-
saggio ad una visione aziendale dell'impresa)
configura una strategia della politica del-
I'autotrasporto di cui alcuni atti sono conse-
guenti. La legge sulla rottamazione &, per
esempio, arrivata a questo: & un modo per
avviare un processo di ammodernamento del
parco veicoli e contemporaneamente di fa-
vorire 'aziendalizzazione dell'impresa che as-
sume forme societarie diverse.

Talvolta il settore dell'autotrasporto &
stato considerato marginale e secondario.
Potra esserlo per quanto riguarda gli inve-
stimenti pubblici, ma ¢ fondamentale nel
quadro della politica dei trasporti nel suo
insieme. Pur considerando la quantita degli
investimenti in campo ferroviario, dobbiamo
ricordare che l'autotrasporto & la.chiave di
volta del trasporto merci. Pensare a questi
due fatti separatamente, significa commet-
tere errori gid commessi in passato e che
hanno prodotto effetti negativi prorompen-
ti. Abbiamo sopportato situazioni pesantissi-
me per non aver compreso questa esigenza
di integrazione del sistema dei trasporti, non-
che la possibilita di ricaduta positiva per il
sistema dell’autotrasporto. Anche su questo
aspetto avremo presto occasione di svolgerc
discussioni specifiche, sulla base di provve-
dimenti legislativi che il Governo porta a-
vanti,

Sempre rispetto al trasporto su strada, vo-
glio fare un accenno alla legge 10 aprile
1981, n. 151. Condivido il ragionamento che
¢ stato fatto: nel 1985 dobbiamo procedere
— & un impegno gia preso in altra sede che
qui posso temporalizzare a febbraio — al
rifinanziamento del fondo previsto dalla leg-
ge n. 151; ma vi presenterd anche una serie
robusta di modifiche, da apportare alla leg-
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ge stessa, volte a riadeguare il suo aspetto
di programmazione. Ho indicato febbraio
perche vorrei avere un confronto ed un ac-
cordo preventivi con le Regioni. Non penso
affatto ad un veto da parte di questi enti;
tuttavia la legge deve essere gestita in gran
parte dalla Regioni ed & bene che venga
riorganizzata dopo un confronto con esse.

Il meccanismo della legge n. 151 ¢ interna-
le; questa legge & diventata sostanzialmen-
te di ripiano; aziende, Regioni e comuni che
amrministrano obiettivamente male o che so-
no in sitvazioni di assoluto degrado si tro-
vano, non dico ad avere un premic, ma
certo un sostegno. E per questo non esco
no fuori da tale situazione. Dunque il mec-
canismo deve essere diverso e noi stiamo la-
vorando in questa direzione. Pero, nella pre-
sentazione della legge sulle ferrovie in con-
cessione, per il rifinanziamento dei progetti
mirati, cui accennava il senatore Libertini,
sono partito dalla seguente valutazione: vi &
una concentrazione della spesa della legge
n. 151 in cinque aree metropolitane. Que-
ste da sole assorbono poco meno del 70 per

ento del finanziamento della legge.

A questo punto se non vogliamo soltanto
fare operazioni di tipo finanziario, dobbiamo
sapere che in queste cinque aree metropoli-
tane, che presentano certe caratteristiche
(Milano, Torino, Genova, Roma e Napoli),
dobbiamo operare un sostanziale recupero
del traffico passeggeri sulla modalita ferro-
viaria, nel senso integrato di metropolitane,
ferrovia leggera di superficie, ferrovia ordi-
naria nel tratto interno delle aree metropo-
litane. La dilatazione di Roma ha fatto pen-
sare ai punti di scambio della ferrovia inter-
na alla cittd come ad un naturale sistema
metropolitano; ovviamente per far questo, ol-
tre alle opportune modifiche tecniche, dovra
essere aperta tutta una serie di stazioni che
servano i quartieri periferici. D’altronde la
rete metropolitana di Roma & stata pensata
senza che si tenessero presenti determinsti
problemi; pensate che la linea A e la linea
B non hanno neanche un punto di scambio
con la rete ferroviaria, tanto che abbiamo un
vero e proprio raddoppio dei costi. Quindi.
pensando ad un progetto metropolitano inte-
grato, attraverso la riorganizzazione di un

servizio con la finalita esclusiva del traifico
passeggeri, e spostando il traffico merci sui
ceniri di scambio esterni (Orte, Pomezia,
eccetera) risponderemmo ad uno dei pro-
blemi che pesa di pil sulla {inanza del tra-
sporto pubblico romano e laziale in un mo-
do finalmente concreto e visibile. In questa
mauiera il traffico passeggeri verrebbe tra-
sferito equilibratamente sulla modalitd su
{erro, che incide in minor misura in termi-
ni di congestione e di inquinamento.

Per quanto riguarda Milano, Torino e Ge-
nova, siamo gia alla firma degli atti di in-
tesa: per Milano la convenzione & stata gia
firmata; per Torino & prevista per il 10 mat-
tina, mentre per Genova ¢ prevista per la
meta di gennaio. Quando parlo di conven-
zione intendo quel sistema di intese tra Re-
gioni, comuni, aziende di trasporto e fer-
rovie dello Stato che consentiranno di por-
tare avanti questo lavoro in termini rapidi.
Ho parlato di queste cose perché attraverso
questi cinque centri riusciamo a dare, in so-
stanza, una risposta alle richieste che prima
veniveno avanzate. Innanzitutto non & ste-
ta fatta una lettura del risanamento delle
ferrovie in concessione, anche se & chiaro
che in questo non rientrano tutte le ferro-
vie in concessione. C'¢ sempre lo scartamen-
to ridotto, ma il punte di scambio diventa
razionale, perché si crea una integrazione
delle stazioni. E possibile cosi creare delle
condizioni di traffico diverse.

Entrando in questa logica cerchiamo di
dare a questo cancro del trasporto pubbli-
co cosi pesante per le aree metropolitane —
costa migliaia di miliardi — una risposta
in termini di applicazione del concetto di
integrazione delle modalita. Il soggetto &
portato cosi a scegliere e, al tempo stesso,
a poter operare secondo una selezione di
convenienza. L'utente potra in tal modo non
essere pilt costretto a servirsi unicamente
dell’autobus, ma potira prendere, ad esem-
pio, il treno-navetta, che passera ad una fre-
quenza di dieci minuti e poi la metropo-
litana. Non & un sogno, sono cose concrete,
perche oltre ad una reale convenienza han-
no una grossa ricaduta in termini di asset-
to urbanistico.
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Per rispondere a diverse questioni poste,
il discorso della legge n. 151 va incontro alla
riconduzione ad un unico fondo, magari ar-
ticolato in diverse voci, in grado di consen-
tire e garantire questo meccanismo di finan-
ziamenio dei nuovi processi. Infatti, nella
legge sulle ferrovie in concessione si preve-
de proprio la utilizzazione graduale della
legge n. 151 come una sorta di legge di pro-
grammazione complessiva del trasporto
pubblico.

Per quanto riguarda il trasporto su gom-
ma, non sono molto favorevole all'ipotesi,
che il senatore Libertini avanzava, di azien-
dalizzazione della Motorizzazione civile: cre-
do molto di pitt alle direzioni che operano
secondo autonomie funzionali, utilizzando
in questo una disposizione della legge-qua-
dro sull'impiego, che prevedeva i comparti
propric tenendo conto di specificita di ca-
rattere tecnico che possono riguardare de-
terminati comparti dell’Amministrazione.
Non & detto che I’Amministrazione dello Sta-
to debba significare solo burocrazia; essa
pud essere anche tecnica. Circa la Motoriz-
zazione civile, la mia ipotesi quindi — che
potro cambiare sulla base di indicazioni che
il Parlamento mi vorra dare — non ¢ tanto
quella di procedere secondo un sistema di
aziendalizzazione, ma di autonomie funzio-
nali. La verita & che le ferrovie dello Stato
sono, si, un’azienda, ma producono servizi;
la Motorizzazione civile, Civilavia, produco-
no servizi, ma gestiscono e controllano i
termini complessivi di esecuzione di atti al-
trui.

Da questo punto di vista sono personal-
mente abbastanza perplesso sull’ipotesi del-
I'aziendalizzazione e sono invece piu favore-
vole al discorso delle autonomie funzionali
e di gestione che possono, naturalmente, an-
che comportare riforme; del resto la legge-
quadro sul pubblico impiego privilegia la
incentivazione specifica di quella professio-
nalitd che per questi comparti dell’ammi-
nistrazione dello Stato & necessaria.

Per quanto riguarda poi il piano integra-
tivo delle ferrovie, devo dire che considero
il consistente stanziamento disposto dal di-
segno di legge finanziaria un grande fatto
politico. Soltanto oggi, infatti, possiamo dire

che il p1ano integrativo esiste. Le prestazioni
integrate comportavano la necessita di una
disponbilith ad una copertura completa e
finche non avevamo la disponibilita comples-
siva I'impresa non cominciava i lavori. Oggi
abbiamo, dal punto di vista finanziario, una
copertura completa per tutte le opere pre-
viste, in passato 'avevamo solo per alcune
opere, quindi vi erano pezzi e strutiure che
rimanevano poi non utilizzati. Siamo per-
tanto di fronte ad una scelta significativa ed
importante.

Voglio fornire alla Commissione alcune no-
tizie. La prima ¢ che con l'orario 1984-1985
siamo finalmente riusciti a far comprende-
re la necessita di quelli che in chiave tec-
nica vengono definiti « orari tesi », cioe gli
orari reali, non quelli previsti, per fare in
modo che vengano assorbiti eventuali ritar-
di e che sono indispensabili almeno sui trat-
ti di maggiore- percorrenza. Avremo quin-
di un quadro da cui risulterd un notevole
recupere di tempi di percorrenza sui trat-
ti principali. Occorre, inoltre, tenere con-
to del fatto che tale recupero potrebbe es-
sere maggiore, ma che & reso pilt difficile
dal fatto che le ferrovie sono un grosso can-
tiere per culi, per alcuni, anni dobbiamo pre-
vedere che i recuperi di velocita che avremo
su alcuni tratti verranno pagati da altre pe-
nalizzazioni: il percorso Roma-Napoli peg-
giorera percheé i lavori stanno ormai proce-
dendo e vengono pagati, la stessa cosa vale
per la linea adriatica.

Desidero a tal proposito rispondere al se-
natore Mascaro. Considero un dovere quello
di ricondurre il versante ionico della Cala-
bria — che ¢ una zona d’ombra nei traspor-
ti — nella priorita degli investimenti in
quanto, se non completiamo il collegamen-
to, diventa improduttivo il discorso che noi
facciamo del potenziamento della dorsale
tirrenica e della dorsale adriatica. Sara poi
prevista tra breve la possibilita, su cui qual-
cuno ha ironizzato, di un rimborso del sup-
plemento rapido per i servizi non prestati a
causa di ritardi superiori all’ora: si tratta
del tenmtativo di capovolgere una tendenza.
Anziché cioé ritenere le ferrovie una sorta
di realta che sopravvive, che tira avanti, si
comincino a considerare non solo un servi-
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zio sociale, ma anche una struttura econo-
mica vitale. Le scelte erano due: o si sce-
glieva la strada del ritardo minore pero
sempre giustificato, su cui non poteva aprir-
si alcun contenzioso, o si « taglia la testa al
toro » e, come avviene in Giappone — non
inventiamo nulla — ed in altri paesi euro-
pei, chi non puo utilizzare il servizio per
mancata prestazione viene rimborsato. Nei
prossimi giorni ¢i sara la circolare applica-
tiva ed avremo un piccolo segnale di inver-
sione di tendenza. Non mi faccio certo gran-
di illusioni, perd queste cose sono impor-
tanti, se non altro sul piano del rapporto
tra l'utente e l'operatore dei servizi, senza
contare che, nello stesso tempo, 'operatore
dei servizi si sentira pilt responsabilizzato
ad ottenere un risultato positivo.

Sempre per quanto riguarda le ferrovie, la
situazione della riforma dell’azienda, come
del resio ha detto lo stesso senatore Liber-
tini, & ad un buon punto e credo che prima
delle prossime festivitd la riforma potreb-
be essere varata. Il confronto con il sinda-
cato e gia avvenuto ed il sindacato, da que-
sto punto di vista, ha espresso pareri so-
stanzialmente positivi. Certo, ciascuno vor-
rebbe tutto, ma tutto non si pud dare.

Una delle cose che ho dovuto spiegare
¢ che non si puo chiedere ed ottenere di
uscire fuori dal pubblico impiego, mantenen-
done perd tutti i vantaggi. Questo non & pos-
sibile, & possibile invece che vi sia una sal-
vaguardia delle caratteristiche del servizio
pubblico. A tale scopo abbiamo anzi predi-
sposto un testo che & piuttosto ragionevole
e su cui ¢’¢ un'ampia convergenza delle for-
ze politiche.

Sempre in tema di ferrovie, desidero as-
sicurare al senatore Mascaro che faro fare
un controllo sull’'orario del Sud, anche se
mi hanno gia spiegato che sara difficile mo-
dificarlo profondamente perché le struttu-
re sono quelle che sono.

Ringrazio poi il relatore per la lancia che
ha spezzato a favore di una riqualificazio-
ne di quelli che, in modo improprio, sono
definiti i treni di lusso. Che le ferrovie ita-
liane debbano fornire un servizio per medie
distanze ad un certo livello di comfort lo

considero un fatto addirittura ovvio. Senza
raggiungere i vertici del Giappone, possia-
mo fornire un servizio confortevole come
avviene in Inghilterra, dove le ferrovie an-
che se non danno un servizio strepitoso so-
no perd ad un livello civile.

Per quanto concerne il materiale rotabi-
le, ne parlava gia nel suo intervento il se-
natore Libertini, desidero ricordare che il
potenziamento delle linee e del materiale ro-
tabile & previsto dal disegno di legge finan-
ziaria. Sard cosi possibile attivare gia dal
1985 la procedura di impegno. Voi sapete
infatti che ora esiste un meccanismo in ba-
se a cui l'impegno precede la spesa effet-
tiva e possiamo quindi spostare sul 1986,
1987 e 1988, se vogliamo fare un'ipotesi
triennale, la spesa effettiva. Subito dopo la
approvazione della « finanziaria », io conto
di presentare al Consiglio dei Ministri il di-
segno di legge relativo e spero che il Parla-
mento — moedificandolo se lo riterra oppor-
tuno — lo approvi con rapidita. Ritengo in-
fatti che la definizione di questo provvedi-
mento si rivelerd utile all'intero sistema di
produzione e di ricerca (non soltanto al-
I'industria meccanica, quindi, ma a quella
elettronica, chimica, eccetera) che, intorno
al rilancio e al rinnovamento del sistema
ferroviario, si sta ormai avviando.

In chiusura del mio intervento desidero
soffermarmi piut a lungo di quanto non sia
avvenuto altre volte sul trasporto aereo. A
questo proposito vorrei innanzitutto affron-
tare il problema dell’ANAV che indubbia-
mente fa lamentare ritardi, incertezze ed
alcune inefficienze. Credo perd che a que-
sto punto si renda necessario prendere una
decisione; ritengo infatti che 'ANAV vada
riformata almeno per quanto concerne la
sua organizzazione interna. II Parlamento
ha fatto di una struttura con un altissimo
tasso di tecnicith e la cui componente dire
zionale & determinante dal momento che si
tratta di servizi estremamente sofisticati,
una struttura che viene governata come se
fosse un’azienda economica di tipo tradizio-
nale. Mi permetterd pertanto, magari attra-
verso una relazione sulla situazione dei ser-
vizi di controllo, di chiedere il conforto del
Parlamento sulle valutazioni e sulle cose che



Senato della Repubblica

— 30 —

IX Legislatura - 1028-A - Res. Tab. 10

Birancio DELLO STATO 1985

8* COMMISSIONE

devono essere fatte. Sono d’accordo con il
senatore Libertini quando afferma che l'at-
tuale spezzettamento va risolto e credo che
su questo punto specifico troveremo una di-
sponibilita — che prima magari non c'era
~— nell’Aeronautica militare. Si potra arri-
vare cosi, se non proprio a un comitato di
coordinamento, ad un organismo che con-
senta comunque di superare l'attuale situa-
zione assolutamente inefficace, dando al set-
tore militare il primato per quel che riguar-
da gli aspetti strategici e di difesa e a quel-
lo civile il primato per l'esercizio di un ser-
vizio che ¢ indispensabile in uno spazio ae-
reo come il nostro. Questo era quanto mi
premeva dire come premessa.

Passando ora al trasporto commerciale,
argomento sul quale si & particolarmente
soffermato il senatore Spano, vorrei sotto-
lineare che ci stiamo avviando verso la de-
finizione dell’assetto finale, per prima cosa
perche il piano dei trasporti ci obbliga a de-
finire il sistema aeroportuale e, in secondo
Iuogo, perché ci troviamo in presenza di
un sistema di liberalizzazione CEE che & or-
mai irreversibile. Possiamo difendere una
sorta di autarchia per due, tre o quattro an-
ni, e non so neanche se questo sara possi-
bile. Il processo di liberalizzazione, anche
per la spinta fortissima che inglesi, olande-
si ed anche altri tendono a dare, investe an-
che noi che dobbiamo pertanto adeguarci.
Tanto per cominciare ritengo che il mercato
del traffico aereo italiano non consenta pit
’esistenza di compagnie con caratteristichc
di concorrenzialita verticali e non vorrei che
si ripetesse l'esperienza fallimentare, non
per colpa di qualcuno ma del mercato, di
Itavia. Da parte nostra possiamo garantire
che il traffico tra Nord e Sud venga eser-
citato dalla compagnia di bandiera e che,
sempre attraverso la compagnia di bandiera,
avvenga il collegamento tra le varie Regioni
e gli aeroporti intercontinentali di Fiumici-
no e di Malpensa, in modo da garantire a
tutta 1'Ttalia un’integrazione col traffico
aereo internazionale.

Ho poi fatto svolgere delle indagini di
mercato molto precise sul fenomeno dei vo-
li charter, una realta che non pud e non
deve essere valutata solamente nell’ottica di

concorrenzialita diretta alle linee ordinarie.
Il « charterismo » pud essere gestito in modo
da garantire a tutto un settore che opera, ad
esempio, col turismo un raccordo con il mer-
cato esterno senza che cio debba avvenire
tramite compagnie estere.

Ancora un discorso a parte possiamo fare
per l'aziazione del terzo livello che, nel no-
stro caso, non & il terzo livello americano
dei Jet e dei DCY, ma degli aerei a turboeli-
ca che vanno dai 20 ai 40 posti ed hanno
quindi costi infinitamente minori e corri-
spondono ad una qualita e ad una domanda
completamente diversa da quella che indi-
cano la macchina o il treno; cid consente di
leggere il terzo livello non in chiave gene-
rica, ma di spazi interregionali ben defini-
ti. Parlo in maniera molto chiara; a mio
avviso gli spazi sono fondamentalmente tre:
il Mezzogiorno continentale e insulare, il
quadrante centro-nord orientale e quello
centro-nord occidentale, aggiungendo che
noi siamo obbligati dalla CEE ai voli fron-
talieri che rientrano perfettamente in una
concezione del terzo livello e significano, per
essere precisi, tratte inferiori ai 350-400 chi-
Jometri (traffico rapportato a un turboeli-
ca), significano tratte secondo aeroporti
frontalieri e cioé che non abbiano caratte-
ristiche intercontinentali; questo € un tipo
di spazio reale sul quale posso dire di ave-
re una situazione positiva da poter presen-
tare alla Commissione e preciso che sara
una cosa del tutto commerciale, perche chi
si mette in questo campo deve valutare co-
sti e ricavi; non si metta in testa di avere il
contributo dello Stato. Diversa ¢ la questio-
ne delle Regioni che si convenzionano con
una ceria compagnia (& il caso della Sicilia
o del Veneto): sono affari loro, basta che
non ce li facciamo ricadere addosso in qual-
che modo. Da questo punto di vista e visto
in questa maniera, il terzo livello non solo
esiste, ma € una realtd importante che ci con-
sente di uscir fuori da una sorta di monopo-
lio paralizzante da un lato e nello stesso tem-
po ci consente di dar vita a dei soggetti com-
mercialmente vitali, anche se di dimensioni
ridotte.
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Credo di aver finito, scusatemi per aver-
vi annoiato, perd mi premeva darvi un re-
soconto sul lavoro che sta andando avanti
con risultati abbastanza soddisfacenti.

Per quanto riguarda gli ordini del giorno
devo dire, signor Presidente, di essere d'ac-
cordo con tutti quelli che sono stati presen-
tati perché corrispondono agli intendimen-
ti del Governo.

PRESIDENTE. Passiamo ora all’'esame
degli ordini del giorno.

1 senatori Colombo Vittorino (V.), Spano
Roberto, Tomelleri, Degola, Pacini, Masca-
ro, Riggio e Lotti hanno presentato cingue
ordini del giorno. Essi sono stati gia illu-
strati dal relatore, senatore Colombo Vit-
torino, nel corso del suo intervento.

Ne do nuovamente lettura:

« L'8* Commissione permanente del Senato,

impegna il Ministro dei trasporti ad
adottare tutte le misure atte ad accelerare
la realizzazione degli investimenti previsti
dalla legge finanziaria e dal bilancio dello
Stato in attuazione della legge 12 febbraio
1981, n. 17, e successive integrazioni, e a tra-
smettere al Parlamento una relazione sullo
stato di attuazione del piano integrativo del-
le Ferrovie dello Stato con l'indicazione del-
le opere date in appalto e delle commesse
di materiale rotabile assegnate sino alla da-
ta odierna, nonche informazioni motivate
sullo stato d’avanzamento dei lavori e sulle
previste date di consegna ».

(0/1028/1/8-Tab. 10)

« L’8* Commissione permanente del Senato,

considerata l'importanza dei problemi
di riqualificazione e potenziamento della di-
rettrice ferroviaria che, attraverso il valico
del Brennero, collega la pianura padana con
I'Ttalia centrale,

rilevato come a tal fine sia urgente la
definizione della soluzione da adottare circa
la galleria di valico, anche in relazione alla
durata dei lavori di realizzazione,

impegna il Governo a promuovere tut-
te le iniziative idonee al raggiungimento di
una rapida definizione mediante intesa tra
gli Stati interessati e le relative aziende fer-
roviarie ».

(0/1028/2/8-Tab. 10)

« L'8* Commissione permanente del Senato,

impegna il Ministro dei trasporti affin-
che, nel quadro delle priorita di cui al pro-
gramma contenuto nel decreto ministeriale
10 settembre 1981, n. 1881, e delle possibi-
lita offerte dall'ulteriore finanziamento alia
legge 12 febbraio 1981, n. 17, disposto dalla
legge finanziaria 1985, promuova l'accelera-
zione e l'intensificazione dei lavori di rad-
doppio e potenziamento dell'intera tratia fer-
roviaria Bologna-Verona, allo scopo di recu-
perare il Jungo tempo perduto e pervenire
quanto prima alla eliminazione della stroz-
zatura costituita da questa tratta a binario
unico sull'intero asse Amburgo-Reggio Ca-
labria ».

(0/1028/3/8-Tab. 10)

« L'8* Commissione permanente del Senato,

impegna il Ministro dei trasporti affin-
ché nel quadro del piano integrativo delle
Ferrovie dello Stato venga assicurato per la
linea appenninica pontremolese lintegrale
finanziamento delle opere definite dal decre-
to ministeriale 10 settembre 1981, n. 1881, e
la cui realizzazione ha gia avuto parziale ini-
zio nel 1984, e affinche nel piano poliennale
delle Ferrovie dello Stato venga inserito, in
posizione prioritaria, il raddoppio e poten-
ziamento dell'intera linea citata con la pro-
secuzione Parma-Suzzara-Mantova-Verona ».

(0/1028/4/8-Tab, 10)

« 1’8 Commissione permanente del Senato,

impegna il Governo a procedere, nel
corso dell’esercizio finanziario 1985, alla ri-
soluzione consensuale dei rapporti di con-
cessione delle ferrovie Parma-Suzzara e Suz-
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zara-Ferrara e a disporre affinche le linee ci-
tate siano gestite direttamente dallo Stato
mediante commissari governativi nominati
dal Ministro dei trasporti fino alla data del
trasferimento all’azienda delle Ferrovie del-
lo Stato ».

(0/1028/5/8-Tab. 10)

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Co-
me ho gia detto, accolgo gli ordini del
giorno.

PRESIDENTE. L'esame degli ordini del
giorno & cosi esaurito.
Resta ora da conferire il mandato per
il rapporto alla 5* Commissione permanente.
Propongo che tale incarico sia conferito
allo stesso relatore alla Commissione.

LOTTI. Esprimo il voto contrario del
Gruppo comunista.

PRESIDENTE. Poicheé nessun altro chie-
de di parlare per dichiarazione di voto, se
non si fanno osservazioni, il mandato a re-
digere il rapporto resta conferito al sena-
tore Vittorino Colombo (V).

Non facendosi osservazioni, il seguito del-
Vesame del disegno di legge n. 1027 & rinvia-
to ad altra seduta.

I lavori terminano alle ore 19,15,

SERVIZIO DELLE COMMISSIONI PARLAMENTARI

Il consigliere parlamentare delegato per i resoconti stenografici
Dorr. ANTONIO RODINO DI MIGLIONE



