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8a COMMISSIONE 

GIOVEDÌ' 13 OTTOBRE 1983 
(Seduta antimeridiana) 

Presidenza del Presidente SPANO 
indi del Vice Presidente PADULA 

I lavori hanno inizio alle ore 10,30. 

Presidenza 
del Presidente SPANO 

«Disposizioni per la formazione del bilancio an­
nuale e pluriennale dello Stato (legge finanzia­
ria 1984)» (195) 
(Parere alla 5a Commissione) 

«Bilancio di previsione dello Stato per Tanno fi­
nanziario 1984 e bilancio pluriennale per il 
triennio 1984-1986 » (196) 

— Stato di previsione del Ministero dei trasporti 
per Tanno finanziario 1984 (Tab. 10) 
(Rapporto alla 5a Commissione) 
(Esame congiunto e rinvio) 

PRESIDENTE. Sono iscritti all'ordine del 
giorno, per il parere alla 5a Commissione, 
l'esame, per quanto di competenza, del di­
segno di legge: « Disposizioni per la forma­
zione del bilancio annuale e pluriennale del­
lo Stato (legge finanziaria 1984) » nonché, 
per il rapporto, ugualmente alla 5a Commis­
sione, l'esame della tabella 10 del bilancio 
dello Stato: « Stato di previsione del Mi­
nistero dei trasporti per l'anno finanziario 
1984 ». 

In applicazione delle deliberazioni prese 
dal Senato, nel quadro del calendario dei 

lavori adottato dal Senato il 5 ottobre, si 
provvedere all'esame congiunto dei due do­
cumenti, secondo le norme speciali dettate 
al riguardo dal Regolamento. 

Rispetto al modo di procedere del nostro 
lavoro, informo che, dopo aver ascoltato la 
relazione del senatore Pagani sul disegno 
di legge finanziaria e del senatore Mascia­
dri sulla tabella 10, daremo inizio all'esa­
me congiunto dei due documenti. 

Successivamente dovremo invece esami­
nare disgiuntamente gli ordini del giorno e 
gli emendamenti riguardanti, rispettivamen­
te, il disegno di legge finanziaria e la ta­
bella 10. 

Dobbiamo tenere presente che gli ordini 
del giorno e gli emendamenti sul disegno di 
legge n. 195, se accolti dalla Commissione, 
hanno valore di proposta da trasmettere, 
unitamente al parere, alla Commissione bi­
lancio. Sarà quest'ultima poi a recepirli o 
meno e, qualora li accolga, a proporli alla 
Assemblea. 

In ogni caso, ciascun senatore può ri­
presentare in Aula ordini del giorno e emen­
damenti, anche se non accolti dalla Com­
missione di merito o dalla 5a Commissione. 

Per quanto riguarda invece le tabelle, in 
applicazione delle disposizioni recate dal Ca­
po XV del Regolamento, gli ordini del gior­
no e gli emendamenti (dì iniziativa parla­
mentare) devono essere presentati nella 
Commissione di merito. 

Gli ordini del giorno accolti dal Gover­
no o approvati dalla Commissione, sono al­
legati ai rapporti per la 5a Commissione. 
Quelli non accolti dal Governo o respinti 
possono essere ripresentati in Aula purché 
sottoscritti da otto senatori. 

Gli emendamenti accolti vengono trasmes­
si, come proposte della Commissione, alla 
5a Commissione. 

Va ricordato infine che sono proponibili 
emendamenti agli stanziamenti della tabel­
la di competenza compensati da variazioni 
nell'ambito della stessa tabella. 

Sono invece improponibili, in quanto 
« estranei all'oggetto della discussione » (ar­
ticolo 97 del Regolamento), gli emendamen­
ti che implicano variazioni in stanziamenti 
non compresi nella tabella, ovvero aventi 
comunque conseguenze di aumento sui to-
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tali generali della tabella. È chiaro che la 
manovra economica complessiva non può 
essere alterata dalle commissioni di com­
petenza. 

Tali emendamenti possono essere proposti 
soltanto in Commissione bilancio, compe­
tente a valutare l'interezza della manovra 
finanziaria e, quindi, a modificarla. 

Ho voluto riepilogare questi elementi per­
chè fosse chiaro a tutti noi, nel procedere 
all'avvio di questa discussione, per le deci­
sioni che dovremo prendere, il quadro com­
plessivo nel quale ci muoveremo. 

Vorrei infine fare una raccomandazione 
che penso accoglierete tutti per lo spirito 
che la anima. 

Noi abbiamo, come è inevitabile, tempi 
stretti, più stretti del necessario, e questo 
affinchè il Parlamento possa, nel suo com­
plesso, decidere sulla politica economica del 
Governo per il 1984 in tempi non « storici » 
e quindi non ripetendo le vicende degli 
anni passati. 

Per quanto riguarda i nostri lavori, avre­
mo potuto anche tentare di discutere pre­
cedentemente per arrivare a delle proposte 
concordate di contingentamento dei tempi. 
Io ho ritenuto non necessario ricorrere a 
tale procedura, valendo invece la mia calda 
esortazione ad attenerci all'« essenziale », 
nell'interesse della chiarezza della discussio­
ne e nella considerazione dei tempi a nostra 
disposizione, nonché degli altri impegni che 
abbiamo. In questo modo, credo che po­
tremo fare un buon lavoro senza sacrificare 
la chiarezza delle rispettive posizioni ed ap­
profondendo nello stesso tempo con il Go­
verno gli aspetti che riguardano la tabella 
e la legge finanziaria nel suo complesso. 

Ritengo di essere stato esplicito e di aver­
vi fatto comprendere che mi aspetto da 
ognuno di noi — a cominciare da me, ov­
viamente — essenzialità e concisione per 
avere un rispetto e, anzi, un alleggerimen­
to dei tempi di lavoro. 

Prego il senatore Pagani di riferire alla 
Commissione sul disegno di legge n. 195. 

PAGANI Maurizio, estensore designato del 
parere sul disegno di legge n. 195. Racco­
gliendo la raccomandazione del Presidente, 
cercherò di essere essenziale, anche perché 

la brevità dei tempi di studio che ci sono 
stati concessi non consente evidentemente 
di approfondire ogni argomento così come 
avrebbe dovuto essere. 

Il parere^ sul disegno di legge finanziaria, 
nella sua formulazione definitiva, non può 
essere reso contestualmente al parere che 
viene espresso sulle singole tabelle, perchè 
le due argomentazioni sono così compene­
trate le une con le altre da non poter es­
sere discusse disgiuntamente. 

Il clima politico e soprattutto economico 
in cui si inquadra questo disegno di legge 
è noto a tutti e quindi sarebbe veramente 
inutile e pleonastico richiamarlo in questa 
circostanza. 

Siamo di fronte ad una manovra che è 
tesa a riportare il bilancio dello Stato e il 
saldo netto da finanziare sui livelli asso­
luti del 1983, ritornando quindi a quei fa­
mosi 90.000 miliardi che dovrebbero essere 
il simbolo della ripresa o, comunque, del 
momento di « stop » al dissesto finanziario 
ed economico. 

Poiché noi dobbiamo discutere di tabelle 
che si riferiscono a dei Ministeri che sono 
essenzialmente di spesa, è evidente che il 
nostro compito sarà quello di reprimere 
le istanze, che sorgono spontanee, volte ad 
una dilatazione di spesa e considerare inve­
ce i contenimenti che ci sono stati proposti 
con il disegno di legge finanziaria. 

Ciò perchè la strategia che è stata indi­
cata dal disegno di legge finanziaria è quel­
la di non procedere ad aumenti delle en­
trate statali, come è stato riaffermato anche 
in questi giorni, bensì al contenimento delle 
spese. 

Detto questo e saltando ogni altra con­
siderazione che pure potrebbe essere svolta, 
passo direttamente nel merito prendendo 
come base quell'appunto sul disegno di leg­
ge finanziaria che gli uffici di Segreteria 
hanno predisposto e che riassume, in modo 
chiaro ed immediato, le poste contenute nei 
bilanci, nonché la modulazione della auto­
rizzazione di spesa recata dalle leggi plu­
riennali. 

Non tutti i capitoli del bilancio sono in­
teressati, evidentemente, dalla legge finan­
ziaria. Io credo che valga la pena — ed è 
la cosa più interessante — esaminare la mo-
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dulazione delle spese previste dalle leggi già 
in essere, come sono state redistribuite e, 
soprattutto, osservare quelle che sono le va­
riazioni previste nel bilancio per il 1984 
rispetto alle spese che le leggi originaria­
mente prevedevano per lo stesso 1984. 

Consideriamo innanzi tutto le spese rela­
tive al Ministero dei lavori pubblici. L'ar­
ticolo n. 34 della legge n. 843 del 1978 pre­
vedeva per il 1984 una spesa di 300 miliardi, 
mentre il disegno di legge finanziaria ne 
prevede 200; ciò significa una decurtazio­
ne di 100 miliardi. Nel tener presente che 
le necessità sono e saranno sempre supe­
riori ai finanziamenti, ci troviamo in que­
sto caso di fronte ad ulteriori restrizioni 
sui finanziamenti previsti e la diminuzione 
appare rilevante sia in termini assoluti che 
relativi, visto che da un anno all'altro è 
diminuita la capacità di spesa e sono au­
mentati i residui passivi. Riteniamo tutta­
via che il programma della legge n. 843 re­
lativo alle opere marittime ugualmente pos­
sa proseguire nell'anno 1984 secondo i piani 
prestabiliti, in quanto si può benissimo spen­
dere quanto non è stato utilizzato nell'an­
no precedente (si è verificato un residuo 
di circa quattrocento miliardi). 

La seconda voce riguarda l'ANAS e pre­
cisamente il piano triennale, dove non è 
stata apportata alcuna modifica. Con la leg­
ge finanziaria del 30 marzo 1981, n. 119, si 
prevedevano 457 miliardi e l'unica nota da 
fare riguarda il diminuito potere di spesa 
della lira. Tuttavia l'ANAS non ha avanzato 
a tutt'oggi richieste di aumenti. 

Perplessità desta invece la terza voce, ri­
guardante la manutenzione delle strade, per 
cui la previsione è di 250 miliardi, che ri­
sultano essere indubbiamente insufficienti, 
visto anche che l'ANAS ha già impegnato 
tutte le cifre disponibili fino al 1985. 

Desidero riformulare una proposta già al­
trove avanzata e ormai in atto in quasi 
tutti i paesi europei: sarebbe opportuno de­
stinare una quota degli oneri fiscali che 
gravano sulla benzina alle opere di manu­
tenzione stradale. 

La voce successiva riguarda la legge 12 
agosto 1982, n. 531 (Piano decennale per 
la viabilità di grande comunicazione). Per 
il 1984 sono previsti 138 miliardi contro i 

precedenti 245 miliardi; c'è una decurta­
zione di 107 miliardi. Il problema è ancora 
più grave se si considera che tale impor­
tante programma non è stato ancora esa­
minato in Parlamento. 

Non sono di competenza del Ministero dei 
lavori pubblici, ma delle Regioni, i 20 mi­
liardi residui destinati alle opere idrauliche, 
di cui parla la legge n. 531; la nota relati­
va dovrebbe quindi essere cancellata dalla 
tabella. 

Un punto importante riguarda l'edilizia 
residenziale; le proposte della legge finan­
ziaria indicano per l'anno 1984 600 miliardi, 
mentre ne erano previsti 1.900; quindi c'è 
stato un taglio di 1.300 miliardi. Ai 600 mi­
liardi vanno aggiunti altri 240 miliardi, ri­
portati nella tabella che abbiamo a fronte 
e che riguardano direttamente il Ministero 
dei lavori pubblici. Una decurtazione di 
1.300 in un settore così importante disat­
tende gli impegni che non più tardi di una 
settimana fa tutta le forze politiche pre­
senti in Parlamento si sono assunte in Aula. 
Il taglio di 1.300 miliardi non sembra tut­
tavia compromettere la disponibilità dei 
flussi di cassa necessari per il 1984, in quan­
to i ritardi di spesa accumulati negli anni 
precedenti consentono la disponibilità di cas­
se dei fondi necessari per il 1984. 

I 1.300 miliardi che sono stati depennati 
per il 1984 sono peraltro riportati nel 1985 e 
quindi non compromettono la prosecuzio­
ne del piano di edilizia residenziale per il 
futuro. 

Per l'edilizia penitenziaria l'intervento di 
450 miliardi non subisce variazioni. Per quel 
che riguarda gli interventi nelle zone terre­
motate lo stanziamento di 2.000 miliardi in 
Campania e Basilicata rimane invariato, 
mentre quello per il Belice passa dai 135 
miliardi previsti ai 50 miliardi effettiva­
mente finanziati sulla base della legge; l'in­
tervento per il Friuli e le Marche rimane in­
variato (20 miliardi complessivi). Si deve 
quindi tener conto di altre due voci: una 
riguarda il fenomeno della subsidenza nel 
comune di Ravenna (legge n. 845 del 1980); 
mentre dovevano essere previsti 20,7 mi­
liardi, nel disegno di legge finanziaria non 
è previsto nulla e questo è un fatto che, a 
mio avviso, deve essere sottolineato. Altro 
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taglio di spesa non riportato sulla nostra 
tabella riguarda i bacini di carenaggio di 
Genova, Trieste e Napoli per i quali, da 
10 miliardi previsti, si passa col disegno 
di legge finanziaria a 2 miliardi. Sulla voce 
dei bacini di carenaggio vorrei richiamare 
l'attenzione della Commissione, in quanto 
ci sono per lo meno tre leggi in materia: 
una incide sul bilancio dei Lavori pubbli­
ci, un'altra sul conto della Marina mercan­
tile, la terza sul conto dei Trasporti. Esse 
si riferiscono ad iniziative che evidentemen­
te non sono omogenee ma che potrebbero 
in futuro essere accorpate. 

Infine abbiamo ancora le voci relative al­
le leggi n. 546 del 1977 e n. 438 del 1980, 
riguardanti sempre interventi in zone terre­
motate, che non sono state toccate, così co­
me non è stata toccata la legge su Ancona, 
cioè la legge n. 156 del 2 maggio 1983. 

In buona sostanza, per le leggi pluriennali 
è prevista una disponibilità di 4.727 miliar­
di a fronte dei 6.230 miliardi previsti nelle 
leggi originarie, equivalente ad una riduzio­
ne di spesa di 1.503 miliardi, con una inci­
denza del 24 per cento; una incidenza indub­
biamente molto rilevante, che però è costi­
tuita in buona sostanza dai 1.300 miliardi 
che sono stati tolti decurtati dagli stanzia­
menti previsti dalla legge n. 94 del 1982, il 
cosiddetto « piano della casa » (e va sotto­
lineato che questo taglio potrebbe compro­
mettere la prosecuzione dello sviluppo del 
piano). 

Sempre per restare nell'ambito delle ri­
forme nel campo dei lavori pubblici, vor­
rei parlare direttamente del fondo speciale 
di parte capitale, quello della tabella C al­
legata al disegno di legge n. 195. In questo 
fondo speciale, molto importante, sono pre­
visti 200 miliardi per l'edilizia demaniale. 
Rinviando un'approfondimento discorso in 
sede di discussione della tabella di bilancio 
devo subito rilevare che se 200 miliardi, pur 
rappresentando una cifra notevole, sono tut­
tavia sempre inadeguati in considerazione 
dello stato in cui versa l'edilizia demaniale, 
non solo per mancanza di finanziamenti, ma 
anche per carenze strutturali (mi riferisco 
in particolare ai Provveditorati alle opere 
pubbliche, che non hanno più capacità ope­
rativa). A questo riguardo sarebbe neces­

sario un intervento speciale ed organico, per­
chè all'edilizia demaniale sono legati sia in­
teressi di funzionalità dello Stato e delle 
istituzioni, sia anche notevolissimi interessi 
turistici. Quindi, è un settore in cui non 
bastano interventi episodici. 

La voce successiva riguarda le opere idrau­
liche: 200 miliardi. Questi 200 miliardi so­
no necessari, ma bisognerà riprendere la 
questione della legge sulla difesa del suolo 
per arrivare ad una formulazione organica 
di un piano di interventi. Se il prossimo 
autunno ci porterà qualche alluvione non 
so come potremo giustificarci di fronte agli 
Italiani per il fatto che nel bilancio dello 
Stato sono previsti solo 200 miliardi per la 
difesa del suolo. Si tratta chiaramente di 
uno stanziamento irrisorio, che io definirei 
poco più che una « boccata di ossigeno ». 
Se si dovessero evidenziare nel corso della 
discussione delle possibilità di recuperare 
dei fondi, pur spostandoli da altre voci, sot-
tolinerei la necessità in primis di dedicarli 
a questo tipo di interventi. 

Ci sono inoltre da considerare altre due 
voci, che ritroviamo nel disegno di legge 
finanziaria a pag. 107 e che riguardano: i 
programmi per alloggi di servizio per le 
Forze di polizia e per i militari (50 mi­
liardi), il completamento delle opere finan­
ziate con leggi speciali (6 miliardi per pa-
ravalanghe al Brennero), per complessivi 
30 miliardi, e infine il piano di costruzione 
delle caserme dei Carabinieri, per 10 mi­
liardi. 

Fatte queste osservazioni ritengo di dover 
sottoporre alla Commissione una questione 
abbastanza importante, che riguarda la pos­
sibilità immediata di spesa di questi fondi. 
A tal fine si rende necessario, a mio avviso, 
inserire nel disegno di legge finanziaria una 
norma per assicurare l'immediata fruibilità 
dei fondi; altrimenti, per poter essere spesi, 
essi avrebbero bisogno di leggi speciali, con 
conseguente allungamento dei tempi. Biso­
gna quindi proporre alla 5a Commissione 
di inserire un apposito articolo aggiuntivo 
al testo del disegno di legge, che riguardi 
la fruibilità di questi fondi, per avere, ri­
peto, la possibilità di utilizzarli immediata­
mente. Questa proposta dovrebbe riguarda­
re l'edilizia per 200 miliardi, le opere idrau-
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liche per 200 miliardi e gli alloggi di servi­
zio per 50 miliardi. 

Per quanto riguarda la costruzione delle 
caserme dei carabinieri mi risulta invece 
che esiste un disegno di legge a firma del­
l'onorevole Botta, presidente della Commis­
sione lavori pubblici della Camera, che è 
già in discussione presso quel ramo del 
Parlamento. Potremmo pertanto attendere 
l'esito di tale discussione, fatta salva una 
indagine per verificare l'utilità di un pro­
cedere siffatto. Non avrei per il momento 
altro da aggiungere riguardo al Ministero 
dei lavori pubblici. Vorrei invece esaminare 
brevemente le tabelle relative agli altri Mi­
nisteri, iniziando da quello dei trasporti sul 
quale, essendo relatore il senatore Mascia­
dri, non farò approfondimenti ma mi limi­
terò soltanto a qualche breve osservazione. 

Esaminando le diverse poste di bilancio 
mi soffermo sulla prima, riguardante il pia­
no integrativo delle Ferrovie dello Stato. Il 
Ministero aveva chiesto 1.000 miliardi in più 
in riferimento alla revisione dei prezzi e 
agli aumenti dei costi, ma questa richiesta 
non è stata tenuta in considerazione da chi 
ha formulato il disegno di legge finanzia­
ria e pertanto il Ministero si accontenta di 
quanto stanziato, tenuto conto del clima 
generale. Sono stati inoltre stanziati 150 
miliardi per un piano decennale di soppres­
sione dei passaggi a livello: si tratta di una 
legge del 1983 e quindi di una legge nuova 
che entra ora in vigore e non più di quella 
famosa legge che esisteva precedentemente 
e che prevedeva la soppressione dei passag­
gi a livello con i contributi degli enti lo­
cali. Questi ultimi infatti non davano i con­
tributi, per cui quella legge non credo ab­
bia avuto efficacia. Vi sono infine, al terzo 
posto, 550 miliardi per il Fondo nazionale 
dei trasporti — legge n. 151 — su cui il 
relatore farà certamente un discorso più lun­
go. Registriamo infine una diminuzione su­
gli stanziamenti relativi al credito agevo­
lato dell'autotrasporto merci (legge n. 815 
del 1980). Nella legge citata sono previsti 
80 miliardi, nella legge finanziaria ne so­
no previsti invece soltanto 20. 

LIBERTINI. Basteranno, la legge è bloc­
cata nella sua applicazione. 

PAGANI, estensore designato del parere 
sul disegno di legge n. 195. Il discorso è 
proprio questo, la legge è bloccata. 

LIBERTINI. Allora così si blocca anche 
l'autotrasporto e ci troveremo di fronte al 
fermo generale ad oltranza. 

PAGANI Maurizio, estensore designato del 
parere sul disegno di legge n. 195. Senatore 
Libertini, si tratta di un problema molto gra­
ve che affronteremo in seguito. Mi limito ora 
a confermare che quanto yla legge prescrive 
non è sufficiente e quindi anche una pre­
visione di spesa molto rilevante potrebbe 
non avere significato e gli stessi 20 miliar­
di risulterebbero essere semplicemente un 
promemoria. 

Vi è infine una successiva posta da con­
siderare, che riguarda la ferrovia Alifana, 
per la quale erano previsti 19,5 miliardi 
mentre in realtà ne sono stati concessi 4,5, 
e questo perché la ferrovia Alifana è una 
ferrovia in concessione e non ha presentato 
atti ufficiali per poter usufruire di questi 
fondi. 

Sulla tabella relativa al Ministero dei tra­
sporti si può osservare che non vi sono sta­
ti tagli rilevanti perchè i tagli effettuati cor­
rispondono a 75 miliardi, che riguardano 
due partite che non possono essere conside­
rate di grande interesse. 

LIBERTINI. E per quanto riguarda il 
piano integrativo? Ci sono due temi di gran­
de interesse concernenti la questione della 
indicizzazione del piano integrativo previsto 
dalla legge n. 17 che non c'è nel disegno 
di legge finanziaria e poi c'è un minor rim­
borso del Tesoro per 600 miliardi che com­
porterà una decentrazione dei fondi previ­
sti dalla legge n. 501, perché altrimenti non 
si fa il contratto dei ferrovieri. 

PAGANI Maurizio, estensore designato del 
parere sul disegno di legge n. 195. Senatore 
Libertini, accogliendo l'invito iniziale del 
Presidente, tenuto presente che abbiamo qui 
il Ministro e che dopo la mia relazione ini-
zierà a sua volta il relatore Masciadri, vor­
rei giungere rapidamente alla conclusione 
del mio intervento. 
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Per quanto riguarda il Ministero della 
marina mercantile e quello delle poste (che 
non esamino ora punto per punto) per quan­
to attiene alle minori previsioni nel dise­
gno di legge finanziaria rispetto alle leggi 
di finanziamento, non c'è niente da sotto­
lineare. Dovremo poi evidentemente entrare 
nel merito dei singoli capitoli, ma per quan­
to riguarda i tagli non avrei niente altro 
da aggiungere. 

PRESIDENTE. Prego ora il senatore Ma­
sciadri di riferire sulla tabella 10. 

MASCIADRI, relatore alla Commissione 
sulla tabella 10. Signor Presidente, signor 
Ministro, onorevoli colleghi, rischierò forse 
di essere tedioso ma non credo che sarò in 
grado di raccogliere la viva preghiera che 
ci rivolgeva all'inizio della seduta il presi­
dente Spano, e cioè quella di essere suc­
cinto. Dovrò riferire alcuni dati affidando­
mi spesso alla lettura, e ciò potrà risultare 
indubbiamente fastidioso. 

Il bilancio dei Trasporti si può dividere 
in due parti. Una parte attiene a quello 
che possiamo definire il vero bilancio del 
Ministero dei trasporti, che non considera 
le Ferrovie dello Stato che, come è noto, co­
stituiscono un'azienda autonoma e presen­
tano quindi un bilancio a sé stante. Quan­
do parlerò, pertanto, del bilancio del Mini­
stero dei trasporti farò riferimento alla Mo­
torizzazione civile, ai trasporti in concessio­
ne e all'Aviazione civile; quando parlerò in­
vece di Ferrovie dello Stato farò riferimen­
to all'Azienda autonoma delle ferrovie del­
lo Stato. Tratterò nel primo capitolo la par­
te riguardante il Ministero dei trasporti, 
escludendo pertanto quanto attiene alle Fer­
rovie dello Stato, che tratterò in un secon­
do tempo. 

Il bilancio in esame reca le seguenti pre­
visioni per l'anno 1984 (che metto in com­
parazione rapidamente con il 1983 ed even­
tualmente con gli anni precedenti per ve­
rificare quali sono state le eventuali varia­
zioni in modo tale che ognuno abbia chiara 
visione dei problemi che possono presen­
tarsi). Per quanto riguarda le spese corren­
ti, lo stato di previsione per il 1984 reca 3.611 

miliardi; le spese in conto capitale ammon­
tano a 928 miliardi, il totale delle spese am­
monta a 4.539 miliardi. Rispetto agli anni 
precedenti, e precisamente all'anno 1983, le 
variazioni, considerando soltanto il totale, 
sono le seguenti: nel 1983 il totale assom­
mava a 3.900 miliardi, vi sono pertanto nel 
1984 circa 600 miliardi in più. In sostanza 
nei confronti del 1983, per le spese correnti 
vi è una maggiorazione del 16,5 per cento 
e per le spese in conto capitale una mag­
giorazione del 15,8 per cento, per un to­
tale complessivo di aumento rispetto al 1983 
del 16,38 per cento. Occorre osservare tut­
tavia che il bilancio 1983 non è consolidato 
in quanto l'anno deve ancora concludersi e 
per avere una comparazione su basi più si­
cure dovremmo riferirci al 1981 o al 1982. 
Se andiamo a vedere il totale delle spese 
di previsione per il 1981 osserviamo che era 
di 838 miliardi: la differenza con l'anno 1984 
è fortissima; da questi dati traspaiono l'ef­
fetto dell'inflazione ed altri elementi che po­
tremo verificare in dettaglio. Per il 1982 il 
totale delle spese in esame ammontava a 
2.832 miliardi, cifra che, contro i 4.539 di 
quest'anno, registra ancora, ripeto, una dif­
ferenza molto significativa. 

Questo per quanto riguarda il bilancio in 
genere. 

Per quanto concerne invece alcune cifre 
e alcune considerazioni relative alla Moto­
rizzazione civile ed ai trasporti in conces­
sione (non, quindi, l'Aviazione civile tratta­
ta in un capitolo a parte), aggiungono che 
i dipendenti, che sono 3.880 in tutta Italia, 
sono mal ripartiti e ciò causa una costante 
deficienza di personale nell'Italia settentrio­
nale. 

Non ho bisogno di richiamare l'attenzione 
dei colleghi, né tantomeno del Ministro, sul 
fatto che vi sono alcuni uffici provinciali 
della Motorizzazione civile con carenza di 
personale (prendo ad esempio Sondrio: 
quattro dipendenti), mentre ve ne sono al­
tri nell'Italia meridionale con un'evidente 
sovrabbondanza di personale. 

Non voglio citare la statistica che ho qui 
per non tediarvi; basterà insistere solo un 
altra volta sul concetto della cattiva ripar­
tizione, della quale i motivi sono quelli un 
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poco abituali, che ormai sono diventati la 
norma in Italia per tutte le amministrazioni. 
Come è noto, infatti, i concorsi erano, ed 
in parte ancora sono rimasti, a carattere 
nazionale per cui, essendo i partecipanti in 
maggioranza meridionali, questi ultimi, do­
po essere stati assunti in servizio in uffici, 
dell'Italia del nord, dopo quattro o cinque 
mesi cominciano ad insistere per essere tra­
sferiti, naturalmente, nell'Italia meridionale, 
e anche la buona volontà di ogni Ministro, 
compresa quella del Ministro qui presente, 
in molti casi non può resistere. 

Pertanto si verifica un esubero e voglio 
sottolineare che questa osservazione vale 
ugualmente per le ferrovie dello Stato an­
che se, per la verità, con minore rilevanza: 
per quanto li riguarda, infatti, si verifica 
una sufficienza (e non una sovrabbondan­
za) di personale al Sud ed invece deficien­
za di personale al Nord. Per la Motoriz­
zazione, invece, il fenomeno è molto accen­
tuato: ho citato solo Sondrio ma potrei ci­
tare almeno dieci provincie, compresa quel­
la di Torino, che hanno personale assoluta­
mente insufficiente rispetto alle minime esi­
genze di funzionalità di efficienza dì un 
ufficio. 

Passo ora a trattare i problemi uno per 
uno, cominciando dal Fondo nazionale tra­
sporti, vale a dire dalla legge n. 151 del 
1981. Considero i capitali principali, fidan­
domi anche di quelle poche notizie esatte 
che ha dato prima il collega Pagani trat­
tando del disegno di legge finanziaria e con­
sidero quattro o cinque leggi essenziali che 
sono i muri maestri del nostro edificio re­
lativo alla Motorizzazione civile. 

Le aziende che operano nel settore dell'au­
totrasporto di persone in Italia sono più 
di 1.200, comprese 114 aziende municipaliz­
zate, che però sono di notevolissime dimen­
sioni. 

Il numero di autobus che circolano in Ita­
lia è di 36.600, di cui 21.000 appartenenti 
ad aziende municipalizzate. 

Il numero complessivo di addetti, tra 
aziende municipalizzate e non, è di 117.000, 
di cui 89.000 dipendono dalle aziende mu­
nicipalizzate (dicevo prima che queste sono 
di notevolissime dimensioni); e questo per 

avere un'idea, un quadro dell'importanza dal 
punto di vista sociale ed occupazionale e 
non solo economico di queste aziende di 
autotrasporti. 

Del numero di addetti per autobus ha già 
parlato il Ministro nella sua relazione l'al­
tra volta, prima che giungessimo all'esame 
del bilancio; io dissi che avremmo fatto 
una specie di prova generale ed infatti al­
cuni dati devo ripeterli, non per consolidar­
li ma per riaffermarli: dati anche spiace­
voli ma che vanno pur detti. Io non mi 
affido mai troppo alla demagogia e mi pia­
ce dire le cose come stanno, chiamandole 
per nome e per cognome. 

Il numero di addetti per autobus è di 
4,1 per le aziende municipalizzate e di 1,88 
per le aziende concessionarie. Un pensieri­
no all'uopo occorrerà pur farlo, anche se 
non in questa sede, poiché ci siamo pro­
messi reciprocamente di essere sintetici; un 
pensierino che si evince chiaro dal numero 
che io e, prima ancora di me, il Ministro 
abbiamo citato. 

I proventi totali sono stati di 906 miliar­
di di lire nel corso del 1982: parlo di quel­
li accertati, non posso parlare di quelli del 
1983 perchè nessuno è in grado di cono­
scerli. 

Le spese di esercizio sono state di 3.615 
miliardi, con una differenza tra entrate e 
uscite di 2.610 miliardi di lire. 

I proventi delle aziende municipalizzate 
rispetto alle spese di esercizio costituiscono 
il 23 per cento; i proventi delle aziende con­
cessionarie e, quindi, non municipalizzate, 
rispetto alle spese di esercizio costituiscono 
il 31 per cento. Anche in questo caso esiste 
un divario che non è sensibilissimo; ma, ov­
viamente, quando si parla di miliardi e non 
di noccioline, il 23 per cento o il 31 per 
cento non sono la stessa cosa. 

I colleghi sanno come la legge n. 151 del 
1981 in buona sostanza si distingue in due 
parti principali e istituisce due fondi: il 
fondo per il ripiano dei disavanzi di eserci­
zio e il fondo per gli investimenti. Già il 
Ministro l'altra volta aveva difeso la con­
nessione tra i due fondi ma io preferisco 
considerarli separatamente anche perchè es­
si prevedono finanziamenti diversi. 
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Per il fondo di ripiano dei disavanzi di 
gestione lo stanziamento per il 1982 era 
di 2.921 miliardi, che sono stati erogati ma 
che non sono stati sufficienti. 

Per il 1983 lo stanziamento è stato di 
2.900 miliardi. Come vedete, qui c'è un pri­
mo « inghippo »: vale a dire che non c'è sta­
to l'aumento del 13 per cento che avrebbe 
dovuto esserci. Lasciando stare i 21 miliar­
di differenziali in più del 1982 rispetto al 
1983, non vi è stata la maggiorazione del 
13 per cento. 

Per il 1984 si prevedono 3.190 miliardi, 
che certo rappresentano il 10 per cento 
in più del 1983, 10 per cento che è il tasso 
di inflazione che ottimisticamente si preve­
de: tuttavia non si tiene conto del fatto 
che per il 1983 non vi era stato il 13 per 
cento di stanziamento in più. Questo man­
cato aumento ha prodotto effetti negativi, i 
quali, unitamente a quelli determinati dai 
contributi previdenziali e assistenziali (mi 
riferisco al 7 per cento che non era stato 
previsto ma che le aziende devono pagare), 
comportano una mancanza di mezzi finan­
ziari di 560 miliardi. 

Tale somma occorrerebbe quindi per col­
mare il vuoto che si determina per il ri­
piano di disavanzi di gestione, che pur si 
dovrà ottenere in qualche modo, anche se 
l'obiettivo nostro (lo ha sottolineato più 
volte il Ministro due settimane fa) è quel­
lo di ottenere una economicità della gestio­
ne di questi trasporti, nonché di puntare, 
nell'arco di cinque anni (come si era detto 
nel 1981 approvando la legge n. 151), al 
pareggio dei bilanci. 

Ciò detto però, non essendoci stati i mi­
glioramenti pur auspicati e sperando che 
essi si abbiano in questo anno o negli anni 
prossimi venturi, resta questo vuoto di 560 
miliardi la cui esistenza ho facilmente di­
mostrato. 

Per quanto riguarda il Fondo investimen­
ti e occupazione, erano stati stanziati per 
esso 2.000 miliardi in quattro anni, e pre­
cisamente: 450 miliardi per il 1981, 550 mi­
liardi per il 1982, 550 miliardi per il 1983, 
450 miliardi per il 1984. Ma lo stanziamen­
to per il 1982 è stato depennato due anni fa, 
per cui tutto scivola al 1985. La disponibi­

lità ad oggi per il Fondo investimenti è di 
1.000 miliardi, dei quali 900 sono stati già 
erogati dal Ministero del tesoro, ed i ri­
manenti 100 miliardi dovrebbero arrivare in 
un breve volgere di tempo. 

Riguardo ai 1.000 miliardi, di cui 900 già 
disponibili, vorrei far notare come in que­
sta tabella il 50 per cento della cifra non 
risulti spesa, a causa della mancanza, in mol­
tissime Regioni, di una legge regionale. So­
no le Regioni che devono distribuire median­
te uno strumento legislativo i fondi stanzia­
ti, sulla base dei chilometri percorsi o sul­
la base del numero dei viaggiatori. 

Alcune Regioni, inoltre, hanno speso i 
fondi in altri modi, tanto che in alcuni casi 
è dovuta intervenire la Magistratura. 

Due sono quindi i gravi ed irrisolti proble­
mi: lo scivolamento di 550 miliardi nel 1982 
e il fatto che molte regioni, a distanza di 
ben tre anni, non hanno ancora una nor­
mativa per la suddivisione dei fondi che 
vengono assegnati di anno in anno, tanto 
che, ripeto, il 50 per cento dei fondi, circa 
500 miliardi, non è ancora stato speso. 

Il fondo serve per comprare autobus con 
il concorso del 75 per cento, mentre ogni 
regione non può spendere più del 25 per 
cento per le infrastrutture, autorimesse e 
materiali vari. 

Esiste quindi una enorme e deplorevole 
crisi nel settore dei trasporti, peraltro non 
per mancanza di mezzi o di buona volontà 
da parte dello Stato che, una volta tanto, 
è riuscito a finanziare più di quanto sia 
stato speso. 

Per brevità non tratto l'argomento relati­
vo al costo dei biglietti autotranviari, che 
varia da città a città. È una scala che va 
dalle 300 alle 600 lire; il costo dei biglietti 
dovrebbe essere più alto (tanto per citare 
un esempio, a Roma dovrebbe costare, per 
pareggiare i conti, non 400 ma 800 lire) ma 
esiste un costo sociale che lo rende inferiore. 

Nel settore dei trasporti la produttività è 
abbastanza bassa; vi sono alcune linee pe­
riferiche che trasportano quattro o cinque 
persone al mese. In casi del genere sarebbe 
più economico impiegare un taxi, perchè Un 
autobus viene a costare alla collettività 40 
milioni annui (25 milioni per il pagamento 
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degli stipendi). Questo è un problema di 
spiccata competenza regionale, cui le Regio­
ni devono provvedere tenendo presente che 
anche le piccole frazioni, soprattutto in mon­
tagna, non devono rimanere assolutamente 
isolate. Mi auguro che le Regioni tengano 
in debito conto le mie osservazioni. 

Tratterò ora il problema delle ferrovie 
in concessione, che è uno dei punti dolenti 
e di non facile soluzione su cui ci siamo 
puntualmente soffermati ogni anno. 

Le ferrovie in concessione e in gestione go­
vernativa (cerco di chiarire meglio le idee 
fornendo le cifre esatte) sono: 18 a trazio­
ne elettrica a scartamento ordinario, per 
complessivi chilometri 1.063; 8 a trazione 
elettrica a scartamento ridotto, per com­
plessivi chilometri 338; 17 a trazione non 
elettrica a scartamento ordinario per com­
plessivi chilometri 1.059; 16 a trazione non 
elettrica a scartamento ridotto per comples­
sivi chilometri 1.145. 

Naturalmente le ferrovie più disastrate 
sono ubicate nell'Italia meridionale. Il se­
natore Vincelli, già presidente di questa 
Commissione, soleva dire che in Calabria 
si prende il treno con l'ombrello, in qual­
siasi stagione, per ripararsi non solo dalla 
pioggia ma da ogni tipo di intemperie e di 
danni recati dai materiali ormai fatiscenti 
e dalle carrozze quasi completamente sfa­
sciate. È necessario intervenire radical­
mente. 

Le Ferrovia dello Stato hanno cercato il 
colloquio e sono state spinte nel 1980 dal-
l'allora Ministro dei trasporti a considerare 
la possibilità di prendersi la parte delle fer­
rovie in concessione. Sebbene questa propo­
sta in linea generale non sia molto gradi­
ta, ci sono dei reali interessi per quattro 
ferrovie in particolare: La Ferrara-Suzzara-
Parma, la Novara-Seregno, la Mestre-Adria e 
la Benevento-Cancello; un totale di 286 chi­
lometri di lìnea che le Ferrovie dello Stato 
sarebbero immediatamente pronte ad as­
sorbire con un'unica clausola: l'acquisizio-
di mezzi finanziari per 450 miliardi, vale a 
dire 1,5 miliardi circa al chilometro. Una 
disponibilità quindi legata al versamento 
di una « dote » cospicua, motivata dai costi 
per le riparazioni da fare e sensibilmente lie­

vitata se si considera che in passato si era 
parlato di 1 miliardo al chilometro. 

La validità di questa proposta sarebbe og­
gi da verificare, visto il grosso impegno as­
sunto dalle Ferrovie dello Stato e cioè il 
piano integrativo; le difficoltà sorte sono no­
te a tutti, anche se queste sono state o stan­
no per essere superate. Vero è che siamo 
arrivati al punto di tensione massima sia 
delle strutture che del personale; le Ferro­
vie dello Stato si trovano a dover provve­
dere, oltre che alle spese ordinarie, anche ad 
una spesa di 18 mila miliardi per l'assorbi­
mento di 2.334 chilometri di linea ferrovia­
ria (ricordo che sei mesi fa la loro capaci­
tà di spesa era di circa 2.000 miliardi). A 
questo punto, signor Ministro, le chiedo se 
non sarebbe meglio trasferire la gestione di 
queste strutture alle Regioni, con l'impegno 
da parte nostra di risanarle prima che av­
venga il passaggio mediante un'eventuale 
legge speciale, che tenga conto anche del­
l'indice di 1,5 miliardi circa al chilometro. 
Personalmente non vedo altra via d'uscita 
se non quella di sbrogliare la matassa nel 
tentativo di sanare il grave stato di degra­
do delle strutture e gli enormi disagi del 
personale che non è pagato, probabilmente 
anche a causa della inesistenza di un vero 
e proprio traffico, essendo il traffico attua­
le decisamente poco sicuro e quindi impra­
ticabile. Per risolvere i problemi bisogna 
avere coraggio e quindi l'intervento che po­
trei suggerire, quando si parlerà di piano 
decennale o poliennale delle ferrovie dello 
Stato e in concessione, consiste nell'aggiun­
ta agli stanziamenti previsti della quota di 
miliardi occorrente al recupero, se non di 
tutte, almeno di una parte delle ferrovie in 
concessione e in gestione governativa. Oltre­
tutto non si deve dimenticare che alcuni trat­
ti sono dei « rami secchi » e vanno sostitui­
ti con altri servizi più adeguati alle esi­
genze dell'utenza. 

Ho trattato questa parte facendo qualche 
proposta, non so quanto originale, ma che 
ritenevo valesse la pena di fare. 

Per quanto riguarda le ferrovie in con­
cessione — chiedo scusa per la lunghezza 
del mio intervento — all'interno di questo 
capitolo sono stati stanziati 360 miliardi per 
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la parte corrente; nel 1982 erano 273 mi­
liardi mentre nel bilancio consolidato del 
1983 erano 316 miliardi. Per assestare il 
1983 erano stati chiesti 100 miliardi, poi 
non concessi: nei 360 miliardi che si con­
cedono oggi non si tiene conto di questi 100 
miliardi non concessi, che sono invece in­
dispensabili per pagare il personale; sono 
da aggiungere anche 55 miliardi per sussi­
di integrativi a carattere regionale. Per la 
parte capitale, fondo rinnovo, sono stati 
stanziati 85 miliardi, a fronte dei 65 miliar­
di previsti nel 1982 e dei 78 miliardi previ­
sti nel 1983; c'è stato quindi un incremen­
to del 10 per cento. Con una legge plurien­
nale, con inizio nel 1975, per le ferrovie 
Nord-Milano, Circum Vesuviana, Circumfle-
grea Cumana, vi erano stati stanziamenti che 
terminavano nel 1983. Quest'anno, pur essen­
do terminato il programma di stanziamento 
pluriennale, si sono stanziati ex novo per 
il 1984 25 miliardi, a parziale completamen­
to di queste quattro ferrovie. Mentre per 
quanto riguarda la Alifana ha già riferito 
nel suo intervento il collega Pagani, per il 
risanamento delle ferrovie del Sud danneg­
giate dal terremoto, sono previsti 20,7 mi­
liardi nel 1983; per il 1984 non è previsto 
nulla perchè saranno stanziati fondi della 
CEE. Il problema principale è di risistema­
re un settore molto delicato. 

Per quanto riguarda le metropolitane oc­
corre dire qualcosa: si tratta di un settore 
nel quale siamo ultimi in Europa e nel mon­
do civile. Senza rifare tutta la storia vor­
rei ricordare che la prima ferrovia metro­
politana è stata la Termini-Eur, che è stata 
completata nel 1955 ed era e rimane di 
chilometri 11, costruita con grande ritardo 
rispetto alle altre città del mondo. Attual­
mente sono in funzione a Roma due linee 
di 25,5 chilometri complessivi, a Milano due 
linee di 36 chilometri complessivi. Per quan­
to riguarda Milano le spese sono state qua­
si totalmente sostenute dal Comune, che si 
è autofinanziato; soltanto per la linea 2 lo 
Stato ha finanziato una modesta parte, ma 
praticamente dei 36 chilometri la maggior 
parte è stata finanziata dal Comune di Mi­
lano senza ricorrere a fondi statali. Per 

quanto riguarda la città di Roma si è ve­
rificato invece esattamente il contrario. 

Vi sono due leggi in proposito, la n. 1042 
del 1969 ed una legge del 1975 che è un ri­
finanziamento; complessivamente con i due 
provvedimenti per le metropolitane sono 
stati stanziati 690 miliardi: nel 1969 erano 
360, nel 1975, tenuto conto dell'inflazione, 
se ne sono stanziati altri 330, per un tota­
le appunto di 690 miliardi che sono stati 
concessi come contributi in conto interessi 
ai Comuni per somme trentennali, per som­
me quindi non molto significative, quando 
si pensi che attualmente una metropolita­
na costa in media, al chilometro, 100 mi­
liardi. Ho letto sul giornale qualcosa riguar­
do al dibattito sull'opportunità se non o me­
no di abbandonare le metropolitane sottor-
ranee, in favore di metropolitane « legge­
re » che costano al massimo 30 miliardi al 
chilometro. 

PAGANI Maurizio, estensore designato del 
parere sul disegno di legge n. 195. Non quel­
la di Torino. 

MASCIADRI, relatore alla Commissione 
sulla tabella 10. Il dibattito sul problema di 
Torino è più che mai aperto: ho sentito che 
in un convegno si è accennato a questo ar­
gomento, ma io, non essendo un tecnico, non 
vi ho partecipato. 

Furono assegnati contributi a Milano per 
chilometri 8, a Torino per chilometri 13, a 
Roma — per prolungamento — per chilo­
metri 11, a Napoli per chilometri 7. Soltan­
to Milano riuscì ad approfittare dei contri­
buti statali ed avviò i lavori che sono ormai 
terminati; Torino non ha neanche iniziato 
i lavori perchè ha iniziato solo la discus­
sione se scegliere la metropolitana tradizio­
nale o la metropolitana leggera, e tra Scil­
la e Cariddi non ha mai scelto, quindi non 
ha usufruito dei fondi e non ha neanche ri­
solto il problema. A Roma e a Napoli han­
no iniziato i lavori e poi li hanno sospesi e 
non hanno pertanto beneficiato dei contri­
buti perchè non hanno raggiunto un impor­
to dei lavori pari almeno al 10 per cento 
che la legge stabiliva: i contributi saranno 
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dati quando si sarà superato questo 10 per 
cento complessivo. 

Indipendentemente dai contributi statali, 
esigui a causa della svalutazione, alcune cit­
tà hanno assunto l'iniziativa di realizzare li­
nee metropolitane: a Milano si è avviato un 
prolungamento di 5 chilometri e la costru­
zione per altri 9 chilometri; a Genova sono 
iniziati i lavori per altri 8 chilometri. Una 
iniziativa a favore delle metropolitane, in 
questo caso leggere, sta sorgendo anche a 
Palermo, Bari e Bologna. La barriera rima­
ne però di carattere economico, ed è un 
ostacolo al quale ho già fatto riferimento: 
dato che i contributi in conto interessi, di­
lazionati in trentanni, non hanno prodotto 
effetti benefici, signor Ministro, occorre 
provvedere a qualcos'altro. Era stata for­
mulata una proposta di legge (che non è 
stata presa in considerazione) che consi­
steva nel fatto che lo Stato avrebbe paga­
to il 60 per cento della spesa delle metro­
politane del Nord ed il 70 per cento della 
spesa complessiva delle metropolitane del 
Sud d'Italia. Questo provvedimento non è 
stato preso in considerazione, è rimasto al­
lo stato di bozza ed il tentativo di incenti­
vare la costruzione delle metropolitane è 
fallito e soltanto la città di Milano, ripeto, 
ne ha approfittato mentre le altre città non 
hanno ritenuto possibile intervenire, perchè 
il conto interessi non funziona. Se noi in­
vece avessimo concesso un 60 o 70 per cen­
to di contributo e la differenza del 30 o 40 
per cento l'avessero assunta i Comuni o al­
tri enti, banche, consorzi o camere di com­
mercio, si sarebbe potuto parlare di un 
buon incentivo. Mi sembra che questa sareb­
be la linea di azione più valida lungo la 
quale muoverci. 

Il contributo per le linee metropolitane 
è stato nel 1982 e nel 1983 di 20 miliardi; 
si è ripetuta la stessa somma anche per 
l'anno 1984 ma con un risultato abbastan­
za scarso. 

Vorrei aggiungere ancora qualcosa sulle 
gestioni governative laghi ed in genere sui 
sistemi idroviari, anche perchè il senatore 
Pagani vi aveva già fatto cenno. Per quan­
to riguarda le gestioni governative, risulta­
no nella parte corrente 319 miliardi, era­

no 200 nel 1982 e 255 nel 1983; per gli ac­
quisti di navi, autobus, eccetera, cioè per 
le spese patrimoniali, risultano 15 miliar­
di, ne erano previsti 26. 

Per la gestione governativa laghi, consi­
derando i tre laghi del Nord, il Lago Mag­
giore, il Lago di Garda ed il Lago di Como, 
le previsioni delle entrate per il 1984 sono 
di 17,5 miliardi, erano di 14 miliardi nel 
1982 e di 15 miliardi nel 1983, pertanto la 
maggiorazione grosso modo è sufficiente. Le 
previsioni d'uscita ammontano a circa 32 
miliardi e quindi lo Stato deve interveni­
re per una differenza di circa 15 miliardi. 
Occorre notare che per i laghi il coefficien­
te di esercizio è dell'I,8 per cento per l'an­
no 1984 ed è stato dell'I,85 per cento nel 
1983: pertanto quello che si ricava copre 
più della metà delle spese ed il coefficien­
te dell'I,8 per cento può essere considerato 
buono. Infatti per alcune ferrovie in con­
cessione nell'Italia meridionale il coefficien­
te è 100, vale a dire che si ricava 1 e si spen­
de 100, mentre in questo caso si ricava 1 
e si spende 1,8: non si tratta di una situa­
zione di pareggio, ma comunque la situazio­
ne non è peggiorata, anzi è tendenzialmen­
te, anche se lievemente, migliorata. 

Il costo del personale previsto è di 19 
miliardi e 750 milioni; il personale comples­
sivo ammonta a circa 800 unità (ve ne so­
no 350 sul Lago Maggiore, 250 sul Lago di 
Como e 320 sul Lago di Garda); le navi so­
no 31 sul Lago Maggiore, 30 sul Lago di 
Como e 19 sul Lago di Garda. I problemi 
sono principalmente di ammodernamento e 
risanamento della flotta; vi sono 2 navi in 
costruzione. In conto capitale sono previ­
sti 10,8 miliardi per costruzione in cantieri 
di 2 navi per 3,6 miliardi. Per le prospetti­
ve di navigazione interna italiana. 

Per le prospettive di navigazione interna 
italiana devo dire solo una parola. Attual­
mente noi abbiamo canali navigabili per 
una lunghezza complessiva di 2.237 chilo­
metri — in teoria — dei quali sono percor­
ribili, attualmente, con natanti di tipo stan­
dard europeo, circa 500 chilometri, 232 su 
fiumi e canali e 259 su laghi. Questo rispet­
to ai 1.000 utilizzabili: ne utilizziamo quin­
di circa la metà mentre una parte non vie-
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ne sfruttata. I costi sono ben diversi, per­
chè il risparmio energetico per materiali di­
versi sarebbe ben differente. 

Si tratta di un problema che è anche a 
carattere internazionale, in quanto vi sareb­
be vivo interesse per la via navigabile Mon-
falcone-Gorizia-Lubiana, che ci metterebbe 
in contatto con il Danubio e per l'altra, for­
se più possibile, lago Maggiore-Milano che 
ci metterebbe in contatto con la Svizzera. 

LOTTI. Mettiamo in funzione, piuttosto, 
quello che già esiste. 

MASCIADRI, relatore alla Commissione 
sulla tabella 10. L'attuale dinamica dei co­
sti dovrebbe essere di 400 miliardi. Molto 
brevemente, ho così esaurito questa parte. 

Tratto ora l'ultimo capitolo della Motoriz­
zazione civile. 

Rimangono aperti due problemi di fon­
do che sono quello di snellire la burocra­
zia nella Motorizzazione civile e quello, af­
frontato ma non risolto, del Codice della 
strada. 

Il nodo è costituito dal rapporto Motoriz­
zazione civile-Automobile club d'Italia. 

Devo far notare che l'Italia è l'unica na­
zione in Europa ad avere il Pubblico regi­
stro automobilistico. Ho con me una pub­
blicazione che espone i fatti chiaramente e 
da questa ricavo semplicemente che in Fran­
cia, in Germania, in Gran Bretagna non esi­
ste il Pubblico registro automobilistico. Ho 
anche i dati riguardanti il modo in cui av­
vengono le immatricolazioni e simili, ma 
è inutile che li esponga perchè tratterò spe­
cificamente l'argomento. 

Ho comunque ricavato una chiara impres­
sione e cioè che in Italia si voglia vessare 
l'automobilista nel senso che, una volta ac­
quistata una automobile, come ognuno sa, 
diventa un problema, una tragedia avere la 
carta di circolazione che viene consegnata 
solo sei, otto, dieci mesi dopo: non c'è mo­
do di capire dove sia il ritardo ma, nei vari 
passaggi, il ritardo esiste. In Italia, grossa 
patria del diritto, si vogliono garanzie e 
controgaranzie ma la verità è che tutto ciò 
mette in grosse difficoltà l'automobilista. 

Per quanto riguarda la patente di guida, 
non voglio ripetere cose già dette dal Mi­

nistro: ripeterò soltanto che questa non de­
ve essere più un documento di riconosci­
mento ma solo un certificato della capacità 
di saper condurre l'automobile. Questi, del 
resto,-, sono fatti già discussi. 

Voglio ancora richiamare la cortese atten­
zione del Ministro sul problema delle tariffe. 

Le tariffe che si praticano alla Motoriz­
zazione civile non sono più adeguate. Una 
revisione della patente costa 3.000 lire; un 
collaudo di un veicolo costa 6.000 lire; un 
collaudo speciale costa 12.000 lire. Queste, 
evidentemente, sono cifre che, come mi di­
cevano alla Motorizzazione civile stessa, se 
solo venissero quintuplicate — anche se non 
credo sia operazione di facile attuazione — 
renderebbero la Motorizzazione civile auto­
noma dal punto di vista finanziario. Non 
chiedo di quintuplicare tali cifre ma è cer­
to che quelle attuali sono assolutamente ri­
sibili. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. In 
altri Paesi il costo del servizio è pareg­
giato. 

MASCIADRI, relatore alla Commissione 
sulla tabella 10. Non posso leggere qui il 
costo di tutti i servizi che, comunque, è su 
questi livelli standard di 3.000-10.000 lire, 
anche per servizi notevoli come la revisio­
ne di un veicolo il cui costo di 6.000 lire 
fa semplicemente sorridere: o il veicolo non 
viene affatto guardato oppure quelle 6.000 
lire sono evidentemente inferiori al minimo 
indispensabile. 

Salto questa discussione sul Pubblico re­
gistro automobilistico e sulla Motorizzazio­
ne civile e passo a parlare dell'Aviazione ci­
vile trattando tre argomenti velocemente 
perchè altre cose le esamineremo specifica­
mente in altra sede: Civilavia, charters, 
ANAV. 

Le spese correnti per l'Aviazione civile so­
no ridicole: vi è stato un aumento, rispetto 
al 1983, del 10,4 per cento cioè 87,293 mi­
liardi rispetto ai 79 del 1983. 

Le spese correnti per il personale sono 
di 23,7 miliardi con un 12 per cento in più 
rispetto al 1983. 

Tutte le altre sono comprese entro il 12 
per cento in più, il che equivale a dire che 



Senato della Repubblica — 14 — IX Legislatura ­ 196-A ­ Res. Tab. 10 

BILANCIO DELLO STATO 1984 8a COMMISSIONE 

siamo arrivati veramente alla perfezione. 
Siamo rimasti, per quanto riguarda le spe­

se, esattamente a quello che è il livello pre­

visto. 
Questo non dimostra però che le cose va­

dano bene: voi sapete che i dipendenti sono 
circa 1.150 e di ruolo dovrebbero essere cir­

ca 1.300, il che vuol dire che ne mancano 
circa 150. Che la Direzione generale non 
esplichi i compiti ai quali sarebbe chiamata 
è cosa nota e discussa. 

In conto capitale, per investimenti aero­

portuali, sono iscritti 75 miliardi: erano 68 
miliardi per il 1982 poi ridimensionati a 63 
miliardi per il 1983. Vi è un problema di ca­

pacità di spesa che è bassa: anche se, per 
esempio, questi miliardi li portassimo a 200 
*— perchè, per interventi in tutti gli aero­

porti statali una somma di questo genere 
fa ridere — non sarebbero in grado di spen­

darli, il che costituisce un grosso problema. 
Tanto è vero che l'anno scorso si è potuto 
ridimensionare la cifra da 68 a 63 miliardi 
senza dover aggiungere nessun buco nella 
cintura. 

Mi accingo a trattare brevissimamente il 
problema di cosa bisogna fare. 

L'importanza degli aeroporti di Roma e 
di Milano è nota e di essa ha già parlato il 
signor Ministro per cui non insisto al riguar­

do; fornisco soltanto alcuni dati, così, al­

meno, siamo preparati per andare finalmen­

te e velocemente al finanziamento di Fiu­

micino e della Malpensa che si stanno de­

gradando. 
Il primo, Fiumicino, in ordine di impor­

tanza, è ad un degrado tale che ha spronato 
gli organi ministeriali ad una revisione del 
pacchetto azionario della Aeroporti di Ro­

ma: il 44 per cento alI'Alitalia, il 44 per cen­

to sempre all'Italstat, il 10 per cento all'IRI 
e il 2 per cento alle banche. 

Sicché l'Alitalia gestirà i servizi degli ae­

roporti di Roma e la Italstat invece pense­

rà alle infrastrutture, secondo una suddi­

visione che mi sembra palese. 
Il secondo aeroporto, quello della Mal­

pensa, funzionerebbe ma non lo facciamo 
funzionare. Si pensi che Linate, che è un ae­

roporto che ormai esplode, ha avuto l'anno 
scorso ed ha anche quest'anno, grosso mo­

do, cinque milioni e mezzo di passeggeri fra 
andata e ritorno e, per contro, la Malpensa 
ha avuto meno di un milione di passeggeri. 

Il problema di Milano si può risolvere non 
certo con Linate, che ormai è giunto al li­

mite della sopportazione e non è in grado di 
salire sopra i cinque milioni e mezzo di pas­

seggeri; esso era stato infatti costruito per 
quattro milioni di passeggeri, ne ha tolle­

rati cinque, sta tollerando i cinque e mez­

zo ma non è in grado di tollerare assoluta­

mente un passeggero in più. Né è possibile 
espanderlo perchè è vicino a Milano, trop­

po vicino e, oltre a creare problemi di spa­

zio, si rivela pericoloso per l'inquinamento 
da rumore e per l'inquinamento atmosferico. 

Per l'altro grande aeroporto di Milano, 
quello della Malpensa, ci sono le condizioni 
anche per una espansione territoriale ma il 
problema è che oggi non è adeguatamente 
attrezzato: speriamo che, fra poco tempo, 
la situazione ■ migliori. 

Per avere una idea dell'importanza degli 
aeroporti di Roma e Milano si pensi che 
per quel che riguarda il traffico merci, rap­

presentano l'82 per cento del totale delle 
merci movimentate in tutta Italia. Più del 
50 per cento riguarda Roma; tra il 1970 ed 
il 1981 il traffico delle poste­merci è aumen­

tato solo del 20 per cento. 
Il traffico passeggeri, tra il 1970 ed il 

1981, sia in arrivo che in partenza, per tut­

ti gli aeroporti nazionali è aumentato del 68 
per cento; a Milano del 100 per cento (so­

lo a Milano­Malpensa del 70 per cento), a 
Roma del 71 per cento. 

Riguardo al traffico passeggeri, Roma e 
Milano assorbono il 62 per cento del traf­

fico aereo nazionale globale; su 26.650.000 
milioni movimenti passeggeri nel 1982, cir­

ca 11 milioni se non più nella sola Roma, 
e 6 milioni nell'intero complesso aeropor­

tuale romano. 
Dal 1970 al 1981 si è verificato un au­

mento medio annuo di 800 mila passeggeri. 
Nel periodo 1960­1970 ci fu un incremento 
annuo di circa 1 milione e mezzo di passeg­

geri; prima un grosso slancio, indi un cer­

to riflusso. Adesso, rispetto al 1982, le cifre 
parlano di una diminuzione di passeggeri 
del 3,5 per cento. 
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A mio modesto avviso, occorrerebbero 
1.900 miliardi per gli aeroporti di Milano-
Malpensa e di Roma-Fiumicino, prendendo 
in esame uno stanziamento non indicizza­
to (altrimenti basterebbero 1.400 miliardi, 
ma occorre riflettere bene sugli effetti fu­
turi dell'inflazione galoppante). 

Bisogna investire nel sistema aeroportua­
le, anche perchè le compagnie straniere ten­
dono ad evitare i nostri aeroporti (come è 
spesso accaduto a Fiumicino in occasione 
di agitazioni sindacali o di disfunzioni nel 
servizio). È un rischio non solo paventato 
ma reale, perchè molte compagnie stranie­
re già si dirigono direttamente agli aeropor­
ti di Parigi, Zurigo o Ginevra. 

Dal 1973 al 1983 (dieci anni abbondanti) 
sono stati stanziati, per tutti gli aeroporti 
italiani, compresi Milano e Roma, al di fuo­
ri dei bilanci annuali per l'aviazione, me­
diante tre leggi speciali, 600 miliardi, cioè 
circa 60 miliardi l'anno: una cifra irrisoria 
che ha permesso di attuare ben poco. 

Senza entrare nel merito di un discorso 
già affrontato altrove, desidero ribadire la 
necessità di un piano nazionale per gli ae­
roporti, tenendo anche conto dell'esistenza 
di due aeroporti intercontinentali — Roma 
e Milano — nel nostro territorio. 

Quali infrastrutture devono esistere negli 
aeroporti a carattere internazionale? E qua­
li negli aeroporti a carattere nazionale? 

È necessario un piano nazionale degli ae­
roporti anche per stabilire con un ordina­
mento, con una regola, quali siano i compiti 
delle Regioni; ricordiamo fra parentesi che 
alcune Regioni italiane non hanno un aero­
porto. 

Non intendo neanche accennare in questa 
sede ai collegamenti Roma centro-Fiumici­
no e viceversa, poiché ne abbiamo già par­
lato; ma ugualmente desidero richiamare su 
questo annoso problema la cortese attenzio­
ne del Ministro. 

SEGRETO. Ricordiamoci che ITtalia non 
si ferma a Roma. 

MASCIADRI, relatore alla Commissione 
sulla tabella 10. Gli aeroporti interconti­
nentali, in Italia, sono soltanto due: per 

questo mi sono riferito a Milano e Roma; 
ma trattando del piano nazionale è chiaro 
che dobbiamo affrontare il problema nel 
suo complesso. Adesso non intendo assolu­
tamente f^re considerazioni nordiste o su­
diste; voglio soltanto considerare il volu­
me del traffico aereo e le necessità dello 
Stato italiano. 

Riguardo ai voli charter, si verificano del­
le grosse anomalie, dannose per l'intera col­
lettività. 

Il traffico charter nel 1981 è stato di 
3.300.000 passeggeri, mentre nel 1980 è sta­
to di 4.100.000 passeggeri: il traffico di 
bandiera di varie compagnie aeree è stato 
nel 1980 di 4.162.000 passeggeri. Siamo sce­
si dal 12,8 per cento del 1980 al 2,6 per 
cento. La conclusione di ciò è che coloro 
che desiderano venire in Italia con voli 
charter lo fanno mediante compagnie stra­
niere, le quali, inoltre, preferiscono all'Ita­
lia la Grecia o la Spagna. I nostri voli char­
ter sono quasi azzerati, così come i voli 
charter-cargo, dove, dal 6,3 per cento del 
1980 si è giunti allo zero completo. Ma l'A-
litalia non si interessa minimamente dei 
voli charter e ciò è a dir poco grave. 

Un altro argomento relativo all'Aviazione 
civile riguarda i controllori di volo, dei qua­
li conosciamo le vicende e la necessità del­
la smilitarizzazione con conseguente istitu­
zione dell'ANAV. È un'azienda autonoma che 
presenta un bilancio annuale e riceve i fi­
nanziamenti dal Ministero del tesoro: 75 mi­
liardi vengono erogati al Tesoro, 135 mi­
liardi sono per il trasferimento della spe­
sa, 80 miliardi alla Direzione generale del­
l'Aviazione per le tasse sui voli internazio­
nali, 30 miliardi per trasferimenti del per­
sonale della Difesa, in quanto il personale at­
tualmente in servizio è assolutamente in­
sufficiente rispetto a quelle che sono le esi­
genze di funzionalità. Talvolta ci mostria­
mo sensibili verso tendenze assolutamente 
innaturali; si vogliono fare delle mega-azien­
de quando non se ne avverte assolutamen­
te il bisogno. Non voglio affrontare, in que­
sto mio intervento i problemi dell'ANAV; 
vorrei solo attirare l'attenzione del Ministro 
su alcune questioni che ritengo importan­
ti: si paga la tassa per i voli internaziona-
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li mentre non si paga quella per i voli na­
zionali, non si paga la tassa o tariffa di av­
vicinamento dei 20 chilometri (il tutto vie­
ne poi regalato dall'Alitalia a consuntivo 
con un paio di anni di ritardo); dalla som­
ma di questi tre elementi risulta evidente 
la perdita da parte dell'ANAV. Perchè que­
ste tariffe non vengono pagate? Se offro un 
servizio pretendo che sia pagato, se c'è un 
do c'è anche un des. Il servizio delle torri 
di controllo viene esercitato dall'ANAV e 
quindi non capisco il motivo per cui non 
venga pagato, dal momento che un'azienda 
autonoma ha oltretutto un proprio bilancio 
da quadrare con le entrate derivanti dai 
servizi offerti e non con la « carità pelosa » 
dei 30 miliardi in più o in meno. Ritengo 
che un opportuno controllo debba essere 
esercitato sia da noi sia dal Ministro; oc­
corre però, a tal fine, che ognuno paghi il 
suo, perchè non è giusto che soltanto alcu­
ne aziende chiudano il proprio bilancio in 
pareggio, in virtù del fatto che non paga­
no i servizi di cui usufruiscono (vedi per 
esempio l'Alitalia). Questa è la grossa ve­
rità sulla quale insisto, documentata e do­
cumentabile; sebbene sia un argomento sul 
quale non si trovi buona stampa, conto in 
futuro di vedere i colleghi maggiormente 
interessati ad esso. 

Avviandomi a concludere questo mio in­
tervento vorrei fare alcuni cenni riguardo 
alle ferrovie che, tutto sommato, funziona­
no abbastanza bene. 

Lo stato di previsione per il 1984 reca: 
per le entrate correnti 9.550, 8 miliardi cir­
ca; per le entrate in conto capitale 5.710 
miliardi circa; per l'accensione di presti­
ti 3.500 miliardi, per un totale di 18.760,8 
miliardi circa; per le spese correnti 14.837,5 
miliardi circa; per le spese in conto capi­
tale 5.190,1 miliardi circa; per il rimborso 
prestiti 531,8 miliardi circa, per un totale 
di spesa di 20.559,4 miliardi circa; un di­
savanzo pertanto di 1.768,6 miliardi a fron­
te dei 2.022,4 previsti per lo scorso anno. 
Il personale costa il doppio rispetto alle en­
trate per merci e passeggeri: il coefficiente 
è sempre oscillato infatti tra lo 0,49 per 
cento e lo 0,51 per cento, restando quindi 
stabile. 

Il bilancio presentato è stato « sforbicia­
to », rispetto alle richieste formulate, appa­
rentemente di 140 miliardi ma in realtà di 
750 miliardi, in quanto i 610 miliardi di dif­
ferenze afferivano ad altrettanti aumenti ta­
riffari del 20 per cento, previsti eynon con­
cretati, dal 1° luglio 1983. Gli aumenti del 
resto erano stati: nell'agosto 1982 del 10 
per cento; nell'ottobre 1982 del 10 per cen­
to e per il 1983 del 20 per cento. In parti­
colare erano stati previsti i seguenti tagli: 
120 miliardi in meno per materiale rota­
bile — speriamo non succedano calamità di 
grande rilevanza, comunque sanabili dal 
piano integrativo —; 240 miliardi in meno 
per il personale, tenuto conto che ci sono 
5.000 dipendenti in meno (considerato che 
la situazione del paese non è assolutamen­
te preoccupante); i viaggiatori e i chilome­
tri da 40,3 miliardi per il 1982 sono pas­
sati ai 40,8 miliardi previsti per il 1983 (un 
leggerissimo aumento che anche ottimisti­
camente non credo sia concretabile); le 
compensazioni finanziarie accordate dal Mi­
nistero del tesoro sono di 5.590 miliardi per 
il 1984, a fronte dei 4.760 miliardi per il 
1983 (è dovuto al fatto che ci sono dei rim­
borsi da parte del Ministero del tesoro per 
una serie di ragioni). 

Le mie impressioni sono che la velocità 
complessivamente è bassa, le tariffe sono 
molto basse — siamo a meno della metà 
delle altre nazioni — ed è un appunto che 
già abbiamo voluto muovere; sul carattere 
sociale delle basse tariffe siamo d'accor­
do, ma occorre stare attenti perchè potreb­
be andare a danno del servizio, che è uno 
dei più scadenti, a mio parere (e secondo 
altri più competenti di me), in Europa. Per 
quanto riguarda invece la sicurezza siamo 
il secondo paese dopo la Francia, come ha 
rilevato un'indagine internazionale; sono in­
fatti ritenute meno sicure le Ferrovie del­
la Germania, senza considerare paesi come 
la Bulgaria, la Romania e la Spagna. 

Il problema di fondo riguarda il traspor­
to delle merci. Si tratta di un problema gra­
ve: le Ferrovie dello Stato trasportano il 
17 per cento del volume totale delle merci; 
c'è una situazione di dissesto, cui faceva ri­
ferimento nella sua interruzione al senato-
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re Pagani il collega Libertini quando faceva 
rilevare la gravità del problema dell'auto­
trasporto, problema cui dovrebbe interes­
sarsi il Ministro, per evitare che esso esplo­
da con pesanti conseguenze. Non credo sia­
no problemi di fondo, signor Ministro, quel­
li che attengono alle agitazioni degli auto­
trasportatori di merci: mentre tuttavia oc­
corre affrontarli è anche necessario pren­
dere in esame seriamente la questione da 
me sollevata in quanto che potrebbero as­
sumere una importanza rilevante. C'è poi 
il grosso problema — che non tratto ora 
in quanto già trattato dal Ministro — della 
trasformazione dell'Azienda autonoma del­
le Ferrovie dello Stato in ente manageria­
le; conosciamo quali sono gli ostacoli, ma 
mi auguro che possano venire superati. 

Per quanto riguarda il piano integrativo, 
ne abbiamo già parlato in altre occasioni 
ma voglio aggiungere qualcosa. Sono stati 
stanziati 12.400 miliardi indicizzati nel 1981, 
con legge n. 130 del 1983, altri 6.400 mi­
liardi, con il disegno di legge finanziaria — 
come già rilevato dal collega Pagani —, ul­
teriori 1.000 miliardi richiesti non sono in­
vece stati concessi. Mi sembra che non sia 
questo il grosso problema. Anche se questi 
fondi non sono stati concessi non ho nulla 
da obiettare, come relatore, perchè i fondi 
necessari, 18.000 miliardi circa, si possono 
reperire più tardi. 

Alcuni ritardi si verificano per il ma­
teriale rotabile, anche per quello conside­
rato nella legge del 1978; bisognerebbe per­
tanto stimolarne gli arrivi: mancano anco­
ra 90 locomotive e 200 carri, che, previsti 
dalla legge del 1978, in cinque anni non so­
no stati ancora consegnati. 

Ringrazio i colleghi di aver seguito que­
sta mia relazione e mi scuso se sono stato 
forse troppo prolisso. Concludendo vorrei 
richiamare la proposta formulata dal Mi­
nistro circa la elaborazione di un piano ge­
nerale dei trasporti. Questo è un problema 
di fondo; noi abbiamo parlato settorialmen­
te, abbiamo dovuto necessariamente divide­
re in settori il bilancio per quanto riguarda 
il Ministero dei trasporti, Motorizzazione 
nei suoi vari comparti, Aviazione nei suoi 
vari comparti e Ferrovie anch'esse nei va­

ri settori. Quando si parla di piano nazio­
nale generale dei trasporti, pertanto, oltre 
al Ministero dei trasporti, vi rientrano an­
che i problemi della Marina mercantile e dei 
Lavori pubblici: una volta questo Ministe­
ro si chiamava Ministero delle comunicazio­
ni; indubbiamente ora occorrerebbe una in­
tegrazione tra i vari settori del trasporto, 
perchè non è più possibile trattare bilanci 
completamente separati tentando di unirli. 
Manca il « collage », c'è uno scollamento tra 
i vari settori: la Marina mercantile viene 
considerata a parte, come i Lavori pubbli­
ci ed il Ministero dei trasporti. Abbiamo 
tenuto al riguardo una riunione di caratte­
re generale su questo problema, si è parla­
to spesso di « tessere la tela » di tutti i tra­
sporti, di ogni tipo, di integrare i vari com­
parti del settore ma siamo rimasti al pun­
to di partenza. Sono certamente elogiabili 
gli sforzi che il Ministro ci ha annunciato 
per un collegamento tra Ministero dei la­
vori pubblici e Ministero della marina mer­
cantile. Io ritengo però che la soluzione mi­
gliore sarebbe quella di un diretto inte­
ressamento da parte del Parlamento — e 
della nostra Commissione in primis — su 
tale problema, raccogliendo studi ed osser­
vazioni per giungere ad una proposta di 
legge o ad uno strumento legislativo per 
battere sul tempo la burocrazia, che tal­
volta è tenace nel mantenere la divisione; 
noi non abbiamo problemi di vincoli buro­
cratici e se pertanto ci facessimo promoto­
ri di una legge intesa a formulare un piano 
generale dei trasporti in cui si unifichino 
i vari settori, faremmo senz'altro opera uti­
le ed anche se vi occorrerebbe un lavoro 
lungo e difficile, daremmo una soluzione ad 
un problema annoso e ad una situazione che 
rischia di paralizzare la vita del paese. 

PRESIDENTE. Dichiaro aperta la di­
scussione generale. 

Presidenza 
del Vice Presidente PADULA 

LIBERTINI. Signor Presidente, onorevo­
li colleghi, altri colleghi del mio Gruppo 
interverranno nel corso della giornata odier-
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na; io vorrei limitarmi a porre due que­
stioni politiche di grande rilevanza. Prima 
questione: la Commissione ha ascoltato al­
cuni giorni fa — io non ero purtroppo pre­
sente ma conosco esattamente gli atti di 
quella riunione — una relazione del Mini­
stro dei trasporti alla Commissione. Io cre­
do che già i miei colleghi di partito abbia­
no apprezzato tale relazione per la quale 
debbo ribadire anche la mia approvazione. 
In quella esposizione del Ministro dei tra­
sporti, che era programmatica dato che ci 
troviamo all'inizio della legislatura, noi ab­
biamo ravvisato una convergenza intorno al­
la linea riformatrice del settore, linea che 
ha un retroterra importante nella Confe­
renza nazionale dei trasporti del 1971. Non 
ho bisogno di ricordare i titoli di questa 
linea, con l'indicazione della intermodali-
tà e del trasporto integrato che non signi­
fica privilegiare idealmente un mezzo rispet­
to ad un altro, ma significa utilizzazione di 
tutti i mezzi con una evidente relazione co­
sti-benefici. In questo quadro di rafforza­
mento e rilancio va inserito il sistema fer­
roviario e marittimo, in particolare il ca­
botaggio per merci, il sistema integrato di 
trasporti nelle aree metropolitane, la rifor­
ma dei Ministeri e delle gestioni, il codi­
ce della strada e così via. 

Vi sono poi i problemi dell'aviazione ci­
vile, dei voli di linea e la riforma molto im­
portante del trasporto regionale urbano ed 
extra urbano. 

È importante sfruttare questa occasione 
per un confronto positivo e devo dare atto 
al Ministro di aver compiuto alcuni atti 
che, al di là delle dichiarazioni programma­
tiche, vanno nella direzione giusta e voglio 
dichiararlo specificamente perchè rimanga 
nel verbale. Però ho l'impressione che sia 
stata posta anche una questione politica e 
proprio quando ci accingiamo a discutere 
bilancio e legge finanziaria ci troviamo di 
fronte ad una contraddizione tra la linea 
esposta dal Ministro (e che i primi atti fan­
no ritenere concreta) e l'impostazione com­
plessiva di politica finanziaria del Gover­
no. Questo è il nodo politico che abbiamo 
davanti, perchè in questo settore (ma mol­
to di più in quello dei lavori pubblici) vi 

è una impostazione che, rispetto a quella 
che intendiamo noi, è antitetica, di scon­
tro e la legge finanziaria e la tabella del Mi­
nistero dei lavori pubblici accrescerà lo 
scontro, così come lo accrescerà il proble­
ma del condono edilizio. 

Per quanto riguarda i trasporti ci trovia­
mo da una parte di fronte alla linea positi­
va del Ministero stesso, che si innesta sulla 
prospettiva riformatrice prima delineata, 
patrimonio comune non soltanto delle si­
nistre, ma anche di un più vasto schiera­
mento (la stessa Conferenza dei trasporti 
segnò la convergenza con altri partiti), e 
dall'altra una legge finanziaria che va nel­
la direzione opposta. Voglio fare alcuni e-
sempi significativi. 

Il primo è, secondo me, di qualità oltre 
che di quantità e riguarda la questione del 
fondo nazionale dei trasporti regionali. Già 
il collega Masciadri ha ricordato che man­
cano seicento miliardi, ma i conti in realtà 
sono molto più complessi: se controlliamo 
quelli del CISPEL e della Federtrasporti i 
costi appaiono più onerosi. Però, vorrei sot­
tolineare che il problema vero non si riferi­
sce alla dimensione di questo taglio, alla 
differenza tra la nostra linea e quella del 
Governo, tra quella che il Ministro ha espo­
sto e quella contenuta nella legge finanzia­
ria, ma riguarda l'indirizzo globale. La leg­
ge fondamentale in questo campo, varata 
con una convergenza unitaria, è la famosa 
legge n. 151 istitutiva del Fondo nazionale 
dei trasporti, che è una legge di spesa, ma 
è soprattutto una legge di riforma. Il con­
cetto ispiratore di questa legge è che in 
Italia vi è una situazione di squilibrio ter­
ritoriale tra costi e ricavi delle aziende mu­
nicipalizzate e lo stesso Ministro ha dato 
esempi differenziati tra le aziende di tra­
sporto di dimensioni regionali. Questo di­
vario — ecco il punto di fondo — si fa ri­
salire alla legge sui trasporti e alla sua fi­
losofia, cioè ad un gonfiamento dei costi ol­
tre quelli che sarebbero i cosiddetti costi 
standards. Vorrei ricordare che il Piemon­
te è l'unica regione ad aver definito i costi 
standards. Ebbene, i costi standards del Pie­
monte sono la metà dei costi effettivi del­
l'azienda dei trasporti torinese, che pure ha 
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costi comparati molto più bassi delle altre 
aziende (esempio Palermo). 

Allora, perchè i costi sono più alti? Qual 
è la differenza, il gap tra i costi standards 
necessari per i servizi e i costi effettivi? Il 
gap deriva dalla cattiva gestione delle azien­
de, delle città e del territorio, deriva dal­
la insufficienza dei mezzi. Attraverso il fon­
do trasporti ci si limita ad erogare dei mez­
zi finanziari maggiori, al fine di evitare il 
ricorso all'indebitamento e tutto questo in 
cambio della messa in atto (da parte di re­
gioni, comuni e aziende) entro cinque anni 
di una manovra tendente a riequilibrare co­
sti e ricavi. E si aggiunge anche l'avverti­
mento che i contributi saranno crescenti nel­
la misura in cui verrà realizzato il ripiano 
costi-ricavi. Quindi un tentativo di aggredi­
re il problema puntando sull'abbattimento 
dei costi. 

Ora, cosa fa la legge finanziaria e il de­
creto della finanza locale? Reca disposizioni 
che non consentono più questa operazione: 
non vengono più dati i soldi, non ci si oc­
cupa dei costi quindi, se questi sono alti, 
è necessario ripianarli con l'aumento tarif­
fario. Questa è una linea borbonica — che 
sostanzialmente riporta il trasporto pub­
blico ad una situazione trascorsa — ed è 
una linea velleitaria perchè i dati provano 
che la domanda di trasporto pubblico non 
è anelastica (ci sono i conti dell'azienda di 
Milano che sono significativi in questo sen­
so). Allora non possiamo continuare a re­
citare le giaculatorie; la verità è che il de­
creto sulla finanza locale e la legge finan­
ziaria sono leggi controriformatrici che can­
cellano la legge n. 151, atto voluto non so­
lo dalle sinistre, ma anche da parte di un 
più vasto schieramento di forze politiche. 

Ripeto, ho perfetta consapevolezza del fat­
to che il Ministro ha detto tutt'altra cosa 
(ho colto anche l'appello che ha fatto alla 
Commissione affinchè questa lo sostenga nel 
confronto all'interno del Governo stesso tra 
le varie competenze), però voglio dire an­
che che le posizioni che il Ministro ha as­
sunto pongono il Parlamento unitariamente 
di fronte ad una scelta che per il fondo re­
gionale si concreta nello stabilire se conti­

nuare nella linea di riforma o accettare 
quella di controriforma. 

La seconda questione riguarda le Ferro­
vie dello Stato. Vi è un buco che non è del­
le dimensioni di quello indicato dal collega 
Pagani, ma è maggiore, se vogliamo man­
tenere ferma l'indicazione prevista per leg­
ge, in quanto altrimenti il piano non è più 
per opere ma per finanziamenti. Ricordo che 
il piano è stato varato nel 1979 e ancora 
mancano 1.000 miliardi, altrimenti non c'è 
indicizzazione. 

Vi è poi un taglio di 600 miliardi nei rim­
borsi del Tesoro: ma siccome l'azienda non 
può pensare di non fare il contratto con i 
ferrovieri, perchè altrimenti le ferrovie re­
sterebbero paralizzate, dovrà tagliare sugli 
investimenti. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Po­
trebbe anche ricorrere ad una manovra ta­
riffaria o all'indebitamento. 

LIBERTINI. Certo, ma dobbiamo tene­
re conto che finora la manovra tariffaria 
non è stata leggera e che neanche in que­
sto caso siamo in presenza di una domanda 
anelastica; quanto poi al ricorso all'indebi­
tamento, questo dovrebbe riguardare una 
azienda che è già molto indebitata. I col­
leghi che già sono stati membri del Sena­
to sanno che, parlando delle ferrovie, noi 
non abbiamo mai sottovalutato i proble­
mi del settore che sono invece molto gra­
vi, visto che il deficit non è certo di 1.800 
o 2.000 miliardi: calcolando tutto sarà di 
20.000 miliardi. 

Il problema di riportare il comparto al 
riequilibrio finanziario è essenziale, però so­
no convinto che vi si potrebbe arrivare so­
lo tagliando tutto, facendo cioè una ferro­
via di 6.000 chilometri (quando la Francia 
ad esempio ne ha 34.000) oppure rendendo 
attive le linee che sono passive con un im­
pegno globale, quindi con investimenti. Ta­
gliare gli investimenti significa imboccare 
un vicolo chiuso. 

Questo è un altro punto che non può es­
sere considerato secondario, se è vero che 
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dalle ferrovie dipendono una serie di altri 
settori. I conti, poi, non devono essere fatti 
in modo miope: non risanare il comparto 
ferroviario vuol dire indirizzarsi a favore 
di un potenziamento del sistema stradale, 
il che comporterebbe nuovi costi e diseco­
nomie nel trasporto verso e dai paesi este­
ri. I soldi che verrebbero risparmiati per 
le ferrovie verrebbero certamente impiega­
ti in altri capitoli del bilancio. 

Vorrei continuare, pur senza addentrarmi 
molto nella questione, non volendo fare una 
controrelazione, visto che prendo per buo­
ne molte delle osservazioni fatte dal sena­
tore Masciadri e dal senatore Pagani. Vo­
glio dire che abbiamo di fronte una scelta 
e noi comunisti chiediamo che la Commis­
sione — che tra l'altro ha una sua compe­
tenza specifica rispetto ad altre Commis­
sioni — si faccia, nel modo più unitario pos­
sibile (e noi faremo la nostra parte), espres­
sione delle ragioni della riforma del siste­
ma dei trasporti. Se approvassimo la pre­
sente legge finanziaria con queste tabelle 
relative ai trasporti, non potremmo conti­
nuare a parlare di riforma perchè di fatto 
avremmo scelto la linea della controrifor­
ma. Da parte nostra, non approveremmo 
mai tale linea e vorremmo non lo facesse 
neanche la Commissione. 

Questa è la prima di una serie di questio­
ni politiche di cui avremmo certo occasio­
ne di parlare in sede di discussione del bi­
lancio, sede che è in realtà il momento del­
la scelta di una linea di Governo. 

La seconda questione nasce dall'obiezione 
che sta probabilmente balenando nella men­
te di molti colleghi mentre sto parlando: è 
un bel discorso quello della riforma rispet­
to alla controriforma; però, se non ci sono 
i soldi, cosa si può fare? 

Siccome stiamo parlando di trasporti e 
di legge finanziaria ci consentirete di fare 
un'altra obiezione di fondo. Che vi sia uno 
squilibrio nei conti economici dello Stato, 
che vi sia un deficit gravissimo è fuori di­
scussione; anzi, la tesi che noi documente­
remo in Commissione ed in Aula è che il 
Governo ha sottostimato tale deficit, che, 
se si fanno bene i conti, ammonta a 120 

mila miliardi. Quindi che il problema esi­
sta, che il deficit sia incompatibile con il 
livello del reddito nazionale e col bilancio 
dello Stato e che vada ridotto è fuori di­
scussione. Però, la questione da porre se­
condo noi è: quali sono le ragioni del de­
ficit? Siamo soggetti ad una campagna di 
stampa martellante per la quale questo di­
savanzo pubblico esiste perchè c'è una spe­
sa pubblica eccessiva, all'interno della qua­
le alcuni comparti se ne appropriano in mi­
sura maggiore: si indicano la sanità e deter­
minate spese sociali. 

Desidero dire che, se ci atteniamo ai fat­
ti e ai dati ufficiali delle statistiche del-
l'OCSE — le ultime risalgono a due mesi 
fa —, che non giudicano con valutazioni di 
parte, queste analisi non corrispondono al­
la verità nella sua sostanza. La ragione del­
lo squilìbrio non è lì. Infatti la spesa pub­
blica italiana nel suo insieme è nella me­
dia dei paesi dell'area industrializzata, ri­
spetto al reddito nazionale; anzi, siamo nel­
la fascia medio-bassa come percentuale ri­
spetto al prodotto interno lordo. Non di­
fendo la spesa pubblica italiana, che è di 
pessima qualità/ ma dico che non è vero 
che il suo livello è troppo alto e, in se­
condo luogo, che non è vero che all'interno 
di questa spesa pubblica esistono compar­
ti che la trainano troppo in alto, come la 
sanità. 

Infatti, anche in questo settore la spesa 
pubblica è pessima, la riforma sanitaria va 
male e noi per primi vogliamo cambiarla, 
però esso assorbe una quota che è del tut­
to omogenea o addirittura inferiore a quel­
la degli altri paesi industrializzati: che poi 
sia spesa male e che la sua produttività sia 
bassa sono altri discorsi, ma non è vero che 
si spende troppo. Questi ragionamenti van­
no fatti, altrimenti si continua ad andare 
avanti con i luoghi comuni. Quindi il no­
stro non è un problema di taglio, ma di 
riqualificazione della spesa pubblica. 

A questo va aggiunto — e questo è un ar­
gomento a me caro — anche un problema 
di riqualificazione delle gestioni: chi sa am­
ministrare un'azienda procede per gestio­
ni e non per tagli indiscriminati. 
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Il buco, però, viene dalle entrate che so­
no già troppo basse se prendiamo il pro­
dotto interno lordo ufficiale; se poi aggiun­
giamo il prodotto interno lordo nero som­
merso, allora vedrete che le entrate sono 
inferiori alla media dei paesi industrializ­
zati. E sono inferiori, secondo voi, perchè 
abbiamo poche tasse? No, anzi, noi siamo 
dell'avviso contrario: ne abbiamo troppe. 
Abbiamo un groviglio di imposte tale che, 
se tutti gli italiani pagassero tutte le tasse, 
avremmo una eccedenza di bilancio e la pa­
ralisi dell'economia. La verità è che la mol­
tiplicazione delle imposte surroga l'evasio­
ne fiscale; sono decenni che chiudiamo i 
buchi della finanza ordinaria con quella 
straordinaria, la quale a sua volta è piena 
di buchi. 

Se le cose stanno così, non è tagliando 
sui trasporti, non è riducendo le spese di 
investimento — come sono appunto quasi 
tutte quelle per i trasporti — che si risolve 
il problema. Allora questa strada è sbaglia­
ta e tale questione si somma all'altra. 

Si vuol fare nel bilancio dello Stato una 
politica di riforma reale, che colga le ragio­
ni strutturali del disavanzo, oppure si vuo­
le inseguire il deficit a colpi di tagli indiscri­
minati, spesso ingiustificati, rinunciando ad 
una riqualificazione effettiva della spesa 
pubblica e lasciando le entrate nella condi­
zione in cui sono, magari aggiungendo altri 
balzelli? Si vuole per il settore dei traspor­
ti una politica di riforma, sulla quale vi è 
ampia convergenza, oppure si vuole fare 
una politica di rigore? Questo è il tema che 
vogliamo discutere. Sappiamo benissimo 
che, come ci ha ricordato il Presidente, que­
sta non è la sede per proporre degli emen­
damenti; presenteremo però degli ordini del 
giorno che avranno il significato e l'inten­
zione di richiamare alla necessaria coeren­
za tra ciò che si è detto in materia di poli­
tica dei trasporti e la legge finanziaria ed 
il bilancio. 

Ci rivolgiamo naturalmente a tutti, ma 
in particolare a quei settori socialisti ed 
anche della Democrazia cristiana che in pas­
sato sono stati molto legati a livello cen­
trale e periferico ai problemi di una poli­
tica di riforma dei trasporti, in quanto cre­

diamo che essi abbiano a fare la loro parte. 
E vorrei dire che, in definitiva, una Com­
missione che si limitasse ad approvare que­
sto testo non mostrerebbe una gran collabo­
razione verso il Ministro dei trasporti, con 
il quale esiste una certa dialettica. 

Se questa dialettica scomparisse a favo­
re di un appiattimento sulle posizioni sot­
tese dalla legge finanziaria e di bilancio, io 
credo che faremmo un cattivo servizio al 
Ministro e lo faremmo comunque alla po­
litica dei trasporti. 

TOMELLERI. Intervengo brevissimamen­
te per formulare una raccomandazione, si­
gnor Ministro. 

Sono stato attento alla relazione illustra­
ta da lei per i programmi del Ministero a 
cui sovrintende e, in linea generale, condi­
vido l'impostazione che ha dato al suo Mi­
nistero. Questa impostazione non è un fat­
to di programmazione di carattere partico­
lare ma discende da un assunto di carat­
tere generale e cioè dalla considerazione 
della movimentazione dei trasporti nell'a­
rea europea in relazione alla movimentazio­
ne prodottasi nel mar Mediterraneo a se­
guito dei traffici connessi al petrolio e via 
dicendo. 

Dobbiamo però tener conto di infrastrut­
ture consolidate che ci provengono addirit­
tura dalla storia: mi riferisco al porto di 
Genova, al porto di Venezia, al porto di Trie­
ste ed agli altri nodi attraverso i quali la 
politica economica ed il trasporto si sono 
sviluppati in Italia nei secoli e negli ultimi 
decenni. 

La verità è che l'intermodalità, scoperta 
in questi ultimi periodi, non è altro, in ef­
fetti, che una realtà in atto da tempo e 
che però soffre oggi di una crisi particola­
re: basta vedere quello che succede ai por­
ti di Genova, di Venezia, di Trieste. È di 
quindici giorni fa il passo del presidente 
della Giunta del Friuli-Venezia Giulia, nei 
confronti di Strauss in ordine a particolari 
agevolazioni per i traffici con la vicina Ba­
viera. In effetti la risposta di Strauss — 
non so se sia giunta dal rappresentante de­
mocristiano della Baviera o da lui stesso 
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— sottolinea che sono buone parole quelle 
che riguardano il potenziamento del porto 
di Venezia, ma non riferisce nulla per quel 
che riguarda la richiesta di sviluppo della 
linea idroviaria che dovrebbe mettere in co­
municazione Venezia, attraverso la litoranea 
veneta, con il Danubio. Queste sono cose che 
si possono programmare in periodi di vac­
che grasse. Oggi, invece, siamo nel periodo 
delle vacche magre. 

Non voglio qui fare un discorso di poli­
tica economica, in particolare sulla possibi­
lità di aumentare le entrate; voglio riferire 
che, in relazione al discorso fatto dal si­
gnor Ministro, dobbiamo tener conto di una 
struttura esistente e che questa non si man­
tiene con tagli di bilancio. Quando nella spe­
sa si prevede di tagliare le manutenzioni or­
dinarie e straordinarie, si corre il rischio 
di arrivare al periodo delle vacche grasse 
dovendo ristrutturare e rifare tutto, perchè 
il tempo incide sulle strutture e ci trove­
remmo in situazioni veramente dissestate. 

Non so quali entrate bisognerebbe inven­
tare per poter sopperire a tutte queste de­
ficienze; non si tratta di spese di poco con­
to ma di spese notevolissime perchè, pur­
troppo, le manutenzioni ordinarie e straor­
dinarie incidono, per la vetustà e per il ti-

. pò di costruzione, molto di più rispetto alla 
manutenzione di una struttura moderna che 
ha dei mezzi e delle forme completamente 
diverse. 

Certe cose potrei proprio citarle per esem­
pi. Il collega Lotti ha vissuto con me si­
tuazioni particolarmente difficili: mi riferi­
sco alla autostrada del Brennero, entrata in 
esercizio circa dodici anni fa, per la quale 
si stanno operando degli interventi, solo 
per una piccola parte i quali costano una 
volta e mezza o due quello che è stato il 
costo dell'autostrada stessa. 

Questo, signor Ministro, vuol dire che con­
divido la sua impostazione, sia per l'Aviazio­
ne civile che per le ferrovie dello Stato e 
per tutto il resto. I tagli possono essere fat­
ti sui programmi, possono essere fatti sulle 
spese di gestione, se è possibile contener­
le: ma facciamo il possibile per non ridur­
re lo stanziamento per la manutenzione del­

le strutture esistenti che, se coordinato e 
programmato in modo diverso, ci consente 
di rimanere entro le prospettive indicate dal 
Ministro stesso; altrimenti invece correrem­
mo il rischio di trovarci in una situazione in 
cui non saremo più in grado di sopperire al­
le nostre necessità. 

Questa voleva essere solo una raccoman­
dazione. 

Il rapporto rotaia-strada è un rapporto 
difficilissimo. Prima si è detto che vengo­
no più o meno compresse le spese dell'ANAS 
— e poi parleremo della manutenzione del­
le strade —, il che vuol dire dissesto degli 
automezzi, ritardo nei percorsi degli auto­
mezzi e cose del genere. Insisto quindi an­
cora perchè alcune situazioni vengano guar­
date sotto questa luce e nella prospettiva 
che ho indicato. 

Non cerchiamo poi di scaricare — e que­
sta è sempre una raccomandazione — le 
spese, che lo Stato tenta di sostenere, sul­
le Regioni, perchè ormai sulle Regioni si 
scarica l'aumento della sanità e si vorreb­
bero scaricare questi « rami secchi » che poi 
sono difficilmente controllabili dalle istan­
ze locali, mentre centralisticamente si ha 
maggiore forza per incidere. 

LOTTI. Non capisco come si possa sca­
ricare ancora qualcosa sulle Regioni! 

TOMELLERI. Corriamo insomma il ri­
schio di trasferire i problemi in una sede 
che non ha la forza per poterli risolvere. 

Mi pare che questa raccomandazione pos­
sa essere accettata facendo in modo (pur 
condividendo l'impostazione generale data) 
che in periodi di vacche estremamente ma­
gre tutta la nostra responsabilità sia volta 
al mantenimento dell'esistente; altrimenti 
correremo il rischio, ben presto, quando le 
situazioni volgeranno al meglio, di trovarci 
in condizioni particolarmente difficili. 

PRESIDENTE. Poiché non si fanno os­
servazioni, il seguito della discussione dei 
disegni di legge è rinviato ad altra seduta. 

/ lavori terminano alle ore 13. 
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GIOVEDÌ' 13 OTTOBRE 1983 
(Seduta pomeridiana) 

Presidenza del Presidente SPANO 

/ lavori hanno inizio alle ore 16. 

«Disposizioni per la formazione del bilancio an­
nuale e pluriennale dello Stato (legge finanzia­
ria 1984)» (195) 
(Parere alla 5a Commissione) 
'(Seguito dell'esame e rinvio)) 

«Bilancio di previsione dello Stato per Tanno fi­
nanziario 1984 e bilancio pluriennale per il 
triennio 1984-1986 » (196) 

— Stato di previsione del Ministero dei trasporti 
per Fanno finanziario 1984 (Tab. ID) 
(Rapporto alla 9* Commissione)' 
(Seguito e conclusione dell'esame congiunto) 

PRESIDENTE. L'ordine del giorno reca 
il seguito dell'esame congiunto del disegno 
di legge: « Disposizioni per la formazione 
del bilancio annuale e pluriennale dello Sta­
to (legge finanziaria 1984) » e della tabella 
10 del bilancio dello Stato: « Stato di pre­
visione del Ministero dei trasporti per l'an­
no finanziario 1984 ». 

Riprendiamo la discussione iniziata nella 
seduta di questa mattina. 

LOTTI. Signor Presidente, questa matti­
na il senatore Libertini ha con molta chia­
rezza fornito una prima indicazione di quel­
lo che sarà l'orientamento del Gruppo co­
munista in ordine ai disegni di legge finan­
ziaria e di bilancio per il 1984. Anch'io ho 
rilevato le contraddizioni, sulle quali lo 
stesso compagno Libertini si è soffermato, 
tra le intenzioni che il ministro Signorile 
ha con molta chiarezza esposto a questa 
Commissione nel corso della sua recente au­
dizione ed i contenuti sia del bilancio sia 
della legge finanziaria per il 1984. Si tratta 
di contraddizioni pesanti, tali da vanificare 
in buona parte le stesse indicazioni e le stes­
se linee secondo le quali il Ministro inten­
de muoversi. 

Già in sede di dibattito sulle comunicazio­
ni del Ministro avemmo occasione di sotto­
lineare come vi fossero delle convergenze 
fra l'esposizione del Ministro e le posizioni 
del Gruppo comunista; abbiamo sottolinea­
to le aperture che in quella relazione intra­
vedemmo, ma rilevammo anche — ed oggi 
lo facciamo con molta più forza — un ele­
mento di contraddizione, a nostro avviso 
palese, fra le intenzioni del Ministro ed il 
programma del Governo, come era stato il­
lustrato dal Presidente del Consiglio al Par­
lamento, nonché nella stessa relazione che 
accompagnava le dichiarazioni dell'onorevo­
le Craxi. 

Il settore dei trasporti veniva relegato in 
una posizione marginale e non emergevano, 
né dalle dichiarazioni del Presidente Craxi, 
né dal programma del Governo, i problemi 
urgenti e la valenza economica che il setto­
re presenta. 

Per questo io vorrei sili da adesso sgom­
brare il terreno da un equivoco e da un ri­
schio. Come senatori comunisti noi non ci 
riconosciamo nella logica della legge finan­
ziaria e del bilancio per il 1984, una logi­
ca tutta tesa ad agire sul versante della spe­
sa attraverso un suo acritico contenimento, 
trascurando invece un intervento, con stru­
menti ovviamente da studiare, al fine di in­
crementare le entrate. In ogni caso, pur con­
sapevoli che la spesa rappresenta un pro­
blema obiettivo, riteniamo che essa debba 
essere riqualificata, ma non tagliata in modo 
indiscriminato. Non c'è dubbio, per le cose 
che abbiamo sentito dire questa mattina, 
che la legge finanziaria prevede invece ta­
gli in diverse direzioni, ad esempio riguar­
danti il finanziamento del trasporto locale 
su gomma, e lo stesso programma integra­
tivo delle Ferrovie dello Stato. Noi non con­
cordiamo con queste linee e riteniamo anzi 
che debba essere superata la strozzatura 
presente nei due documenti. 

Se ciò non si verificasse, verrebbe in gran 
parte vanificata la possibilità di una qual­
che attuazione dell'orientamento che il Mi­
nistro ha espresso in sede di audizione e 
sul quale noi abbiamo, in buona parte, con­
venuto. 
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Per questi motivi i senatori comunisti pre­
sentano alcuni ordini del giorno. Infatti noi 
riteniamo che sia necessario uscire dalla di­
scussione presso la nostra Commissione con 
l'assunzione di precisi impegni e non con 
la registrazione, fine a se stessa, di una se­
rie di vincoli che questa mattina ci sono 
stati indicati. 

« L'8a Commissione permanente del Se­
nato 

premesso che è ormai diventata insoste­
nibile la condizione finanziaria e operati­
va delle aziende di trasporto pubblico re­
gionale; 

che la legge finanziaria ed il decreto-legge 
sulla finanza locale per il 1983 hanno di fat­
to snaturato e svuotato la legge n. 151 del 
1981 e la sua strategia di riforma, riducen­
do in modo inammissibile i mezzi a dispo­
sizione delle autonomie locali e delle azien­
de per far fronte sia ai programmi di inve­
stimento e di ristrutturazione che di cor­
retta gestione; 

che un tale indirizzo porta inevitabilmen­
te alla emarginazione del trasporto pubbli­
co ed ingigantisce a carico della comunità 
e dello Stato i costi dei trasporti alterna­
tivi al trasporto pubblico; 

che la recente sentenza della Corte costi­
tuzionale ha ritenuto illegittima la legge 
finanziaria 1983 nelle parti in cui poneva a 
carico delle Regioni il definitivo equilibrio 
delle aziende locali di trasporto; 

impegna il Governo: 
a ripristinare i meccanismi e la filoso­

fia della legge n. 151 del 1981 dotando le au­
tonomie locali e le aziende dei mezzi neces­
sari per il risanamento complessivo del set­
tore nell'ottica del riequilibrio tra costi e 
ricavi e sulla base di una piena attuazione 
di adeguati programmi di investimento. 
(0/195/1/8) LOTTI, GIUSTINELLI, ALFANI, 

BISSO, CHERI, ANGELIN, FIN­
GITORE 

L'8a Commissione permanente del Sena­
to premesso che: 

nel disegno di legge finanziaria per il 
1984 non risulta previsto l'adeguamento al 

tasso programmato di inflazione degli stan­
ziamenti per il programma integrativo del­
le Ferrovie dello Stato così come previsto 
dalla legge n. 17 del 19S1; 

che lo stesso disegno di legge finanzia­
ria prevede la riduzione di 600 miliardi dei 
rimborsi del Tesoro alle Ferrovie dello Sta­
to, compromettendone l'equilibrio di bilan­
cio e gli ammortamenti di capitale fisso; 

impegna il Governo: 
ad attuare integralmente l'indicizzazio­

ne degli stanziamenti per il piano integra­
tivo ed a fissare ad un livello più adeguato 
il rimborso del Tesoro alle Ferrovie dello 
Stato. 

(0/195/2/8) LOTTI, GIUSTINELLI, ALFANI, 
BISSO, CHERI, ANGELIN, FIN­
GITORE 

L'8a Commissione permanente del Sena­
to, premesso che: 

è diventato insostenibile lo stato di cri­
si che caratterizza il settore delle ferrovie 
in regime di concessione o in gestione com­
missariale governativa; 

che sono ancora sostanzialmente inat­
tuate le direttive contenute nella legge n. 297 
del 1978 per il risanamento tecnico ed eco­
nomico di tali ferrovie ed il loro conseguen­
te passaggio alle Regioni o al sistema delle 
Ferrovie dello Stato, 

impegna il Governo: 
a presentare al Parlamento, entro il 31 

dicembre 1983, un disegno di legge recante 
il programma di risanamento e di riassetto 
delle ferrovie concesse, ispirandolo a criteri 
di complessiva valorizzazione del trasporto 
ferroviario e di corretta valutazione dei flus­
si potenziali di traffico; 

a provvedere in ogni caso, e sino all'ap­
provazione della legge di riordino, a garan­
tire un adeguato finanziamento delle ferro­
vie concesse ed al regolare pagamento degli 
stipendi dei lavoratori dipendenti. 

(0/196/1/8-Tab. 10) LOTTI, GIUSTINELLI, AL­
FANI, BISSO, CHERI, 
ANGELIN, PINGITORE 
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L'8a Commissione permanente del Se­
nato, 

premesso che: 
è sempre più forte l'esigenza di un coor­

dinamento programmatico di tutti gli in­
terventi e dei flussi di risorse nel settore 
dei trasporti ponendo fine all'attuale stato 
di cose caratterizzato da vaste aree di spre­
co e da indirizzi contraddittori; 

esistono ormai tutte le condizioni tec­
nico-operative per una rapida redazione del 
piano generale dei trasporti secondo le ispi­
razioni espresse in modo unitario dalla Con­
ferenza nazionale dei trasporti, 

impegna il Governo: 
a presentare al Parlamento, entro il 

31 dicembre 1983, gli elementi essenziali del 
piano generale dei trasporti ed a presen­
tare entro la stessa data un disegno di leg­
ge recante le modalità di definizione e di 
gestione del piano. 

(0/196/2/8-Tab. 10) LOTTI, GIUSTINELLI, AL­
FANI, BISSO, CHERI, 
ANGELIN, PINGITORE 

Passando ad illustrare l'ordine del giorno 
0/195/1/8, che riguarda il trasporto su gom­
ma, noi riteniamo che sia necessario ripri­
stinare i principi, la filosofia ed i meccani­
smi di finanziamento stabiliti dalla legge 
n. 151 del 1981 per le aziende di trasporto lo­
cale. Già il collega Libertini ha esauriente­
mente affrontato questo argomento e mi 
sembra superfluo ripetere le stesse argomen­
tazioni. 

Non sono in grado di compiere calcoli 
precisi, però i dati emersi dalla conferenza 
di Trieste e dall'incontro tra il Ministro dei 
trasporti e la rappresentanza delle Regioni 
del 28 settembre scorso ci indicano chiara­
mente che tra il deficit non ripianato del 
1983 e quello del 1984 non è azzardato ipo­
tizzare una somma di 800-900 miliardi. E 
questo con riferimento sia alla gestione, e 
quindi al ripiano dei disavanzi, sia alle man­
cate possibilità di investimento. 

Va inoltre ricordato che in una recentis­
sima sentenza la Corte costituzionale ha di­
chiarato illegittima quella parte della leg­

ge finanziaria per il 1983 che faceva riferi­
mento all'obbligo delle Regioni di ripianare 
con proprie risorse il disavanzo non coperto 
a seguito dell'intervento fissato dalla legge 
n. 151 del 1981. Questa mattina il collega 
Tomelleri ha invitato tutti noi, per non in­
correre in errori, a non pensare alle Regioni 
come ad enti che possono risolvere proble­
mi di fronte ai quali lo Stato stesso sembra 
impotente. Vorrei aggiungere che su tale 
questione, di grande interesse per il sistema 
delle autonomie ma anche per una parte 
notevole dell'utenza del trasporto pubblico, 
è necessario da parte nostra uno sforzo di 
chiarezza. Per questo noi chiediamo che il 
Governo venga impegnato dalla Commis­
sione a ripristinare i meccanismi e la filo­
sofia della legge n. 151 del 1981, dotando le 
autonomie locali e le aziende di trasporto 
dei mezzi necessari per il risanamento com­
plessivo del settore, nell'ottica del riequili­
brio fra costi e ricavi e sulla base di una pie­
na attuazione di adeguati programmi di in­
vestimento. 

Mi sembra che ciò corrisponda non sol­
tanto alle aspettative delle Regioni, ma an­
che ad un preciso obbligo che il Parlamen­
to si assunse con l'approvazione della leg­
ge citata, nonché alle indicazioni forniteci 
dalla summenzionata sentenza della Corte 
costituzionale. 

Non ho ancora avuto la possibilità di leg­
gere il testo della sentenza della Corte co­
stituzionale, né d'altronde le notizie di stam­
pa di questa mattina riportavano la questio­
ne con molta chiarezza. 

Un'altra questione che intendo rapidamen­
te affrontare riguarda le ferrovie in conces­
sione. Già questa mattina il collega Mascia­
dri molto puntualmente ha illustrato il pro­
blema, che peraltro in Senato aveva già tro­
vato ampia occasione di dibattito e di rifles­
sione. Ritengo che lo stato in cui oggi ver­
sa il sistema delle ferrovie concesse o a 
gestione commissariale governativa sia gra­
vissimo. Io stesso ho presentato un'interro­
gazione concernente una ferrovia che rien­
tra tra i quattro tronchi per i quali lo Sta­
to ha mostrato interesse a procedere alla 
statalizzazione, interrogazione con la quale 
chiedevo notizie sui provvedimenti e sugli 
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intenti del Governo in ordine al tratto Fer-
rara-Suzzara, linea per la quale non si pa­
gheranno gli stipendi di ottobre, dopo i ri­
tardi nei mesi scorsi. Vi sono state azioni 
di lotta molto misurate, ma che hanno in­
ciso non solamente sulla qualità del ser­
vizio, ma anche sulla sicurezza. 

Soprattutto rimane il problema, nell'am­
bito di un discorso più complessivo, dei 
compiti che le ferrovie dello Stato sono chia­
mate a compiere, del risanamento e della 
riorganizzazione del settore attraverso la de­
finizione dello status delle stesse ferrovie, 
quindi attraverso il loro passaggio alle re­
gioni, quando ciò sia possibile e utile, o allo 
Stato quando si ravvisi una valenza strate­
gica della ferrovia concessa coerente con gli 
obiettivi che le ferrovie dello Stato si pro­
pongono di realizzare. 

Noi avremmo voluto che nel bilancio di 
previsione per il 1984 nel fondo globale fos­
se almeno previsto uno stanziamento an­
che simbolico volto a testimoniare la volon­
tà del Governo ad affrontare finalmente, al 
di là degli impegni generici, il problema. 
Questo segnale non l'abbiamo trovato nem­
meno in una posta di spesa scritta per me­
moria. C'è l'impegno del Ministro, c'è la 
convergente volontà della nostra Commis­
sione, però mancano gli strumenti che ci 
convincano che il problema non sarà anco­
ra una volta soltanto enunciato, dichiarato 
grave e di urgente soluzione, ma anche ef­
fettivamente affrontato. Quindi chiediamo 
con il nostro ordine del giorno che il Go­
verno si impegni a presentare al Parlamen­
to, entro il 31 dicembre 1983, un disegno di 
legge concernente il programma di risana­
mento e di riassetto delle ferrovie conces­
se, ispirandolo a criteri di complessiva va­
lorizzazione del comparto ferroviario e di 
corretta valutazione dei flussi potenziali di 
traffico. 

Un problema più immediato è ovviamen­
te quello della necessità di provvedere in 
ogni caso (e da subito) all'adeguato finan­
ziamento delle ferrovie concesse per con­
sentire il pagamento degli stipendi ai lavo­
ratori dipendenti e questo ancor prima di 
procedere al riordino generale. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Cre­
do che la sua valutazione e richiesta di 
un'azione in tempi brevi, nel quadro di un 
disegno di legge o comunque di una propo­
sta di risanamento, naturalmente d'intesa 
con il Parlamento, sia ragionevole e punti 
al « riscatto » governativo — uso il termine 
per capirci — verso quelle ferrovie attual­
mente in concessione che un tempestivo in­
tervento del Governo consentirebbe di risa­
nare. Apro una parentesi per dire che la co­
sa di cui sono preoccupato è che si prose­
gue in una logica di pura e semplice ero­
gazione, mentre invece è necessario coglie­
re l'occasione per legare questo atto ad un 
irreversibile intervento del Governo su al­
cune ferrovie (si tratta di vedere poi qua­
li e quante). Fare questa azione comporte­
rebbe la possibilità di operare in termini 
anche molto rapidi quei processi di risana­
mento da avviare contestualmente all'eroga­
zione in quanto, altrimenti, il rischio è di 
trovarci periodicamente a dover fare un at­
to dovuto e praticamente rinviare taluni pro­
cessi di risanamento che a questo punto, 
secondo me, è preferibile compiere in ter­
mini amministrativi. Infatti, quando alcune 
di queste ferrovie vengono riscattate dallo 
Stato, l'amministrazione interviene diretta­
mente e a quel punto, essendovene la pos­
sibilità, vi sarebbe una vera e propria man­
canza di intervento. Il dramma è che oggi 
questi mezzi di intervento non vi sono. In­
fatti, su alcune ferrovie è possibile ipotiz­
zare un risanamento, ma al dunque, poi­
ché la gestione è di altri, si è costretti a 
cedere alla richiesta di pagamento degli sti­
pendi. 

LOTTI. Signor Ministro, mi pare che la 
questione sia da affrontare in questi ter­
mini. Anzitutto è necessario garantire l'e­
rogazione dei finanziamenti necessari per far 
fronte alle urgenze e per impedire che lo 
stato di degrado, e molto spesso di insi­
curezza degli impianti, venga ad aggravar­
si e nel contempo garantire lo stipendio ai 
lavoratori dipendenti. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Pe­
rò, dato che questo va fatto, è preferibi-
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le secondo me prenderne anche la diretta 
responsabilità. 

LOTTI. Sugli stipendi occorre puntuali­
tà nella erogazione dei finanziamenti e un 
maggior controllo sulle società che hanno 
in gestione questi fondi e che molto spesso 
compiono operazioni di bilancio non cor­
rette, utilizzando i fondi statali destinati al 
pagamento degli stipendi per ridurre l'e­
sposizione bancaria e quindi di fatto di­
storcendo le finalità che si vogliono perse­
guire con i fondi erogati. Per questo riten­
go necessaria una vigilanza da parte del Go­
verno in via immediata. 

Sulla questione che lei poneva non ci 
opponiamo, anzi riteniamo che possa esse­
re una strada da percorrere attraverso una 
valutazione delle proposte del Governo che 
il Parlamento dovrà compiere e attraverso 
orientamenti seri che trovino una loro giu­
stificazione nell'ambito della logica di svi­
luppo del sistema ferroviario; in questo am­
bito le ferrovie in concessione che da que­
sto momento evidenziano caratteristiche ed 
elementi di validità economica e funzionale 
debbano essere prese in considerazione. 

Si era già iniziato in passato a lavorare 
su questo terreno, si era anche operata una 
qualche scelta e se lei, signor Ministro, riu­
scirà a stringere i tempi, non troverà da 
parte nostra alcuna difficoltà. 

L'ordine del giorno 0/195/2/8 riguarda in 
modo specifico il programma integrativo 
delle Ferrovie dello Stato previsto dalla leg­
ge n. 17 del 1981. Il nostro Gruppo non ac­
cetta il taglio operato con il disegno di leg­
ge finanziaria, circostanza che non garanti­
sce l'adeguamento degli stanziamenti previ­
sti con la legge n. 17 già citata al tasso di 
inflazione programmato, così come ritenia­
mo che sia sbagliato e quindi non accetta­
bile la prevista riduzione di 600 miliardi nel 
rimborso del Tesoro alle Ferrovie dello Sta­
to. In questo modo, infatti, si comprometto­
no l'equilibrio di bilancio e gli ammortamen­
ti di capitale fisso. Su questo piano chie­
diamo che vi sia un impegno da parte del 
Governo ad attuare integralmente l'indiciz­
zazione degli stanziamenti per il piano inte­
grativo e a fissare ad un livello più adegua­

to il rimborso del Tesoro alle Ferrovie del­
lo Stato. 

L'ordine del giorno 0/196/2/8 (e credia­
mo che (pesto rientri nell'ambito del sug­
gerimento che poco fa il senatore Libertini 
ha rivolto all'intera Commissione, nel sen­
so cioè di fornire un supporto all'azione del 
Ministro) riguarda il problema della defini­
zione del piano generale dei trasporti, per 
il quale i tempi sono ormai più che maturi. 
Vi è infatti una serie di richieste provenien­
ti dal mondo economico in modo pressan­
te; anche le forze politiche, nell'ultima con­
ferenza nazionale dei trasporti, sono state 
sufficientemente omogenee nel sottolineare 
l'urgenza di questo strumento di razionaliz­
zazione e di coordinamento, i cui contenuti 
dovranno essere soprattutto di indirizzo po­
litico e di destinazione dei flussi di spesa. 

Noi chiediamo che su questo tema così 
importante non vi siano impegni generici 
da parte del Governo, ma impegni precisi, 
sorretti dalla indicazione delle scadenze. La 
nostra proposta è che entro il 31 dicembre 
1983 il Ministro presenti al Parlamento gli 
elementi essenziali sui quali costruire il pia­
no generale dei trasporti e che, sempre en­
tro la predetta data, vengano stabilite le 
modalità di definizione e gestione del pia­
no stesso. Naturalmente, su questo come su­
gli altri temi che abbiamo trattato, potran­
no venire dei contributi da parte dei col­
leghi della Commissione. Siamo disponibili 
a verificare assieme tutte le opportunità che 
emergeranno dal dibattito per far sì che le 
scadenze che abbiamo indicato possano tro­
vare un adeguato soddisfacimento. 

Noi siamo infatti del parere che abbiano 
una grande rilevanza e importanza le sotto­
lineature comuni che da questo dibattito po­
tranno scaturire per affrontare con serietà 
e con tempestività le urgenze che ci stanno 
di fronte: tuttavia, lo ripeto, non ci accon­
tentiamo di impegni generici, chiediamo in­
vece che vi siano chiare assunzioni di re­
sponsabilità. Come Gruppo comunista dare­
mo il nostro contributo perchè a questo ri­
sultato si arrivi, fermo restando che se la 
maggioranza pentapartitica non recepirà le 
indicazioni da noi fornite condurremo, con 
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la forza che credo ci dobbiate riconoscere, 
la nostra azione di opposizione. 

PRESIDENTE. Dopo l'illustrazione da 
parte del senatore Lotti degli ordini del gior­
no presentati dal Gruppo comunista, per 
parte mia vorrei sottoporre alla vostra at­
tenzione un ordine del giorno che riguarda 
un tema trattato anche dal senatore Lotti. 

Ne do lettura: 

La 8a Commissione permanente del Se­
nato, 

premesso che, come è emerso anche nel 
recente dibattito sulla comunicazione del mi­
nistro Signorile e nella odierna discussione 
sulla tabella n. 10, è necessaria ed urgente 
la elaborazione di un piano generale dei tra­
sporti che, facendo perno sulla intermoda-
lità, consenta di pervenire ad una pianifica­
zione delle scelte e degli indirizzi strategici 
nonché ad una gestione ottimale dei diversi 
modi di trasporto, anche attraverso una so­
stanziale revisione nell'uso delle strutture e 
delle infrastrutture della movimentazione ed 
il loro recupero ai fini di una piena utiliz­
zazione; 

rilevato che tale esigenza, già più volte 
resa esplicita in norme di legge, deve con­
cretizzarsi ormai in tempi rapidi per con­
sentire la successiva adozione di provvedi­
menti coordinati, non riferiti a logiche set­
toriali, e per dotare il Parlamento di un ido­
neo strumento di raffronto e di verifica; 

considerata l'opportunità che l'adozione 
del piano generale dei trasporti, i tempi tec­
nici e le procedure relative siano discipli­
nati con legge, 

invita il Governo: 
a mettere a disposizione del Parlamento 

gli elementi di documentazione necessari 
per la predisposizione in tempi ristretti di 
una apposita iniziativa legislativa. 

(0/196/3/8-Tab. 10) SPANO 

Nella discussione che si è sviluppata que­
st'oggi sulla tabella dei trasporti, nonché in 
occasione della relazione svolta a suo tem­
po dal ministro Signorile (ricorderete in 

particolare che la prima parte di tale rela­
zione ci ha lasciato tutti colpiti e interessa­
ti) è emersa in maniera rilevante l'esigenza 
di arrivare in tempi non storici ma prossi­
mi all'obiettivo, più volte sollecitato in se­
de parlamentare e in numerose norme legi­
slative, dell'elaborazione di un piano gene­
rale dei trasporti che tenga conto di esigen­
ze di carattere economico e di omogeneità 
con il sistema generale dei trasporti della 
Comunità europea. 

Ho ascoltato accenti positivi in tal senso 
da parte di coloro che sono intervenuti e 
quindi mi è sembrato utile, non come Pre­
sidente della Commissione, ma come mem­
bro di essa, raccogliere le sollecitazioni del 
Ministro per offrire anche noi un contribu­
to alla realizzazione di questo obiettivo. 

L'intento dell'ordine del giorno è quello 
di giungere — non necessariamente per ini­
ziativa del Governo, ma attraverso la con­
sultazione dei Gruppi parlamentari della 
Commissione, sulla base di una bozza di 
articolato — alla predisposizione di un di­
segno di legge che possa veder completato 
il suo iter in tempi rapidi in Commissione o 
in Assemblea, in modo che il Governo pos­
sa disporre di strumenti e di indicazioni di 
scadenze precise ai fini dell'obiettivo che si 
intende perseguire. 

Vorrei prevenire l'obiezione formale o so­
stanziale di qualche collega rispetto al di­
spositivo ultimo dell'ordine del giorno, con 
il quale si invita il Governo a raccogliere e 
a mettere a disposizione del Parlamento in 
tempi ristretti gli elementi e le informazioni 
necessari per la predisposizione di una ap­
posita iniziativa legislativa. Ci si potrebbe 
chiedere infatti perchè invitarlo ad un im­
pegno minore rispetto alla presentazione di 
un disegno di legge organico. I richiami che 
sono venuti in proposito da parte del Go­
verno nella relazione cui ho accennato pri­
ma sono però sufficientemente convincenti. 

Un'iniziativa dell'8a Commissione del Se­
nato in questa direzione, attraverso la sotto­
scrizione di un articolato di legge da par­
te dei Gruppi parlamentari, rivestirebbe un 
grande significato proprio per la rilevanza 
che verrebbe così data ad un atto politico 
che impegna il Governo in termini brevi. 
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L'acquisizione di questo materiale ci met­
terebbe in condizione di predisporre un'ini­
ziativa legislativa essenziale, agile e snella 
che si riferisca direttamente alle esigenze e 
alle necessità che il Governo deve affronta­
re affinchè non si creino sfasature che po­
trebbero impegnarci per un lasso di tem­
po più lungo di quello che ritengo neces­
sario per conseguire questo risultato. 

Non so se in questo modo ho risolto le 
obiezioni che mi si potevano rivolgere; co­
munque possiamo eventualmente rivedere e 
sistemare insieme il dispositivo finale del­
l'ordine del giorno. 

Il problema di fondo è il seguente: dob­
biamo raggiungere l'obiettivo di mettere in 
condizione il Governo (attraverso un atto 
del Parlamento) di andare, in tempi po­
liticamente accettabili, all'elaborazione di 
un piano generale dei trasporti. La Com­
missione, in questo modo, attraverso l'or­
dine del giorno, riconoscerebbe non solo la 
rilevanza di tale obiettivo, ma eserciterebbe 
un suo ruolo attivo nei confronti del Go­
verno. 

Se lo desidera, il Parlamento, allo stato 
delle cose, può impegnare il Governo ad 
una fase preliminare non legislativa al fine 
di mettere a disposizione dello stesso la do­
cumentazione e gli elementi necessari per 
la predisposizione di un atto legislativo. Con 
questo — lo dico senza mezzi termini — la 
Commissione fornirebbe uno stimolo al Go­
verno, attraverso una relazione iniziale che 
costituirebbe — al di là di una discussione, 
sia pure interessante e doverosa, sulla ta­
bella di bilancio del Ministero dei traspor­
ti — un elemento politico rilevante per la 
gestione 1984: rappresenterebbe, quindi, un 
salto di qualità nel modo di gestire il si­
stema dei trasporti, in una dimensione che, 
senza essere aulici, deve essere quella che 
maggiormente, geograficamente e politica­
mente, si avvicina alla realtà europea. Il di­
spositivo finale dell'ordine del giorno, pur 
con le motivazioni che ho detto prima, la­
scia libero il Governo di presentare una pro­
pria iniziativa legislativa, impegnandolo pe­
rò a procedere alla fase di acquisizione de­
gli elementi e della documentazione neces­
sari. 

COLOMBO Vittorino (V.). Sono perfet­
tamente d'accordo sulle motivazioni espres­
se in questo ordine del giorno, come del 
resto sono d'accordo — al di là della da­
ta evidentemente irrealistica indicata nel* 
l'ordine del giorno proposto dal senatore 
Lotti — sull'importanza e l'urgenza del pia­
no generale dei trasporti. Vi è qualche e-

' spressione di carattere formale che andreb­
be meglio precisata: infatti, a mio avviso, 
le scelte si possono programmare mentre 
gli indirizzi vengono adottati (si program­
ma sulla base di determinati indirizzi); ma 
questi sono solo aspetti formali. Viceversa, 
non capisco il contenuto del dispositivo del­
l'ordine del giorno illustrato dal Presidente 
poiché il Ministro ci ha già dichiarato la 
ferma intenzione del Governo di predispor­
re il piano generale dei trasporti in tempi 
rapidi per quanto è consentito dalla com­
plessità di un lavoro di questo genere. 

Nessuno vieta che il Parlamento adotti, 
in proposito, delle iniziative legislative (su 
questo non c'è dubbio), però dopo la dichia­
razione del Ministro (egli, ovviamente, è 
appoggiato dalla maggioranza che sostiene 
il Governo), da parte nostra non può che ve­
nire una sollecitazione e un ausilio in quel­
la direzione. Non capisco pertanto il signifi­
cato di questo ordine del giorno con il qua­
le il Parlamento fa una richiesta di docu­
mentazione necessaria per proporre una sua 
iniziativa legislativa, mentre il Governo sta 
già predisponendo un testo legislativo sul­
lo stesso argomento. Comprendo la volontà 
comune di arrivare al più presto alla reda­
zione del piano generale dei trasporti e alla 
sua promozione a mezzo di legge, ma non 
capisco lo spirito di questo doppio passag­
gio. Vorrei un chiarimento in proposito. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. La 
logica è semplice (almeno per quanto mi 
riguarda). Nella realizzazione di questo di­
spositivo mi sembra che siamo tutti d'accor­
do: infatti questo obiettivo è presente da 
tempo nella volontà del parlamento e del 
Governo. Tutto questo ha il significato di 
un segnale politico, dal quale consegue una 
responsabilità che noi ci assumiamo. 
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Sarebbe semplice se, come dice il senato­
re Vittorino Colombo, ci limitassimo a pre­
sentare un'apposita iniziativa legislativa. 

Il segnale politico è duplice: di sollecita­
zione e di assunzione di responsabilità que­
sto è il senso che bisogna dare al disposi­
tivo. 

COLOMBO Vittorino (V.). Costituzional­
mente non mi sembra molto lineare. L'ini­
ziativa legislativa è del Parlamento come 
del Governo; che l'uno chieda all'altro la 
possibilità di poterla esercitare, non mi 
sembra logico. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Que­
sto è un argomento sul quale potremmo a 
lungo dissertare. Vi è un eccesso di raffi­
natezza giuridica nelle considerazioni del 
senatore Colombo e un eccesso di enigma­
ticità nel testo così come è stato presenta­
to, anche se a mio avviso va bene. 

Il problema è che noi parliamo del pia­
no generale come se parlassimo di una pas­
seggiata in campagna. È una cosa molto 
complessa che comporta un formidabile im­
pegno di mezzi tecnici, uomini e mezzi fi­
nanziari. 

Il piano generale dei trasporti, per poter 
essere una cosa seria, deve comportare un 
periodo di tempo di maturazione, e non si 
può fissare la scadenza nel mese di dicem­
bre. 

Il senso che colgo da questo ordine del 
giorno è che il Parlamento è consapevole 
dell'importanza e del significato che rive­
ste il piano generale, quindi si impegna per­
chè venga attuato anche attraverso l'assun­
zione, da parte del Governo, delle proprie 
responsabilità. 

Una dimostrazione che quanto dico è ve­
ro, ci viene data dall'ordine del giorno con 
cui la Commissione dichiara la propria in­
soddisfazione per quanto riguarda la discus­
sione separata del bilancio dei Trasporti e 
del bilancio della Marina mercantile. È giu­
sta questa insoddisfazione perchè questo bi­
lancio non esaurisce la politica dei traspor­
ti italiana. 

È giusto che da parte del Parlamento ven­
ga un'indicazione di questo tipo che, come 

voi sapete, corrisponde perfettamente al­
l'impostazione del Governo nel suo com­
plesso e non soltanto a quella del Ministe­
ro dei trasporti. Anche voi avrete notato che 
c'è una consonanza programmatoria tra 
queste due impostazioni; a questo punto un 
metodo come quello indicato credo possa 
essere attivato positivamente, tenendo con­
to del fatto che il Governo è in condizioni 
di presentare ad horas alla Commissione, 
qualora essa ne facesse richiesta, i termi­
ni reali della questione. Ritengo che se par­
tissimo da zero un piano generale dei tra­
sporti comporterebbe alcuni anni; ma noi 
non partiamo da zero, bensì da un insieme 
di elaborati tecnici afferenti le Ferrovie del­
lo Stato, il piano autostradale, il lavoro 
svolto al CNR e gli elaborati di altri Mini­
steri. Tutto ciò mi consente di dire a que­
sta Commissione che prevedo un arco di 
tempo non superiore ad un anno per la pre­
sentazione di un piano generale dei traspor­
ti che sia non un programma tipo « libro 
dei sogni », ma un insieme di direttive at­
traverso le quali incanalare l'attività legi­
slativa ed amministrativa del Parlamento e 
del Governo. Bisogna poi tenere presente il 
fatto che un piano generale dei trasporti 
non è un piano del Ministero dei trasporti, 
ma del Governo nel suo complesso, nel sen­
so che esso non può non essere il risultato 
del lavoro congiunto di almeno 5 Ministeri, 
quello dei trasporti, quello dei lavori pub­
blici, quello della marina mercantile, quel­
lo dell'industria e quello della difesa. Infat­
ti è a tutti nota l'importanza della compo­
nente Difesa in una strategia del settore dei 
trasporti. Da questo punto di vista credo 
che l'ordine del giorno in discussione rispec­
chi la sostanza delle questioni. Vi sono due 
soluzioni: o si conferisce un mandato al Go­
verno, oppure il Parlamento assume nelle 
sue mani un'iniziativa legislativa sulla que­
stione, e questo non va considerato un atto 
costituzionalmente scorretto in quanto si 
tratta di un piano generale dei trasporti e 
non di un atto specifico. Se però il Parla­
mento assume la suddetta iniziativa legisla­
tiva è opportuno che sulla reale essenza del­
le cose abbia dal Governo le informazioni 
necessarie. 
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MASCIADRI, relatore alla Commissione 
sulla tabella 10. Volevo presentare un or­
dine del giorno afferente la materia alla qua­
le lei, signor Presidente, ha fatto riferimen­
to, ma ritengo che questo ordine del gior­
no sia assorbito dalle proposte da lei stes­
so avanzate. 

Non voglio assolutamente fare polemiche, 
ma se tutti i senatori (comunisti, democri­
stiani e socialisti hanno parlato in tal sen­
so) hanno espresso a più riprese la volon­
tà di elaborare un piano nazionale dei tra­
sporti (il cui progetto langue dal 1975), cre­
do che un'iniziativa in tal senso possa es­
sere tranquillamente assunta dall'8a Com­
missione del Senato, anche perchè debbo ri­
cordare che il Parlamento è la sede natu­
rale della formazione delle leggi. Mi per­
metto di far presente al senatore Colombo 
che, come già detto nella relazione, mentre 
il Governo può tramite i rispettivi compo­
nenti difendere problemi di bandiera, set­
toriali o di difesa dell'autonomia (chiamia­
mola così) dei Ministeri, il Parlamento è 
sganciato da questa logica settoriale. Cre­
do che la proposta del Presidente non sia 
assolutamente offensiva per quanto attie­
ne il Governo, anzi a mio parere questa è 
la strada giusta per arrivare ad una con­
clusione sollecita, altrimenti rischiamo una 
altra volta di non passare dalle parole ai 
fatti. Se invece il Parlamento assume l'ini­
ziativa nelle proprie mani, servendosi de­
gli studi fatti in proposito, siamo in grado 
di portare questo difficile compito a con­
clusione. 

A questo punto desidero illustrare i due 
ordini del giorno da me presentati nel se­
guente testo: 

« La 8a Commissione permanente del Se­
nato, 

impegna il Governo: 
ad iscrivere nel disegno di legge finan­

ziaria per il 1984 la somma di lire 1.000 mi­
liardi per il finanziamento del piano inte­
grativo delle Ferrovie dello Stato, al fine 
di evitare la interruzione dei lavori e la 
conseguente chiusura dei cantieri nonché 
per consentire che, in attuazione della leg­

ge n. 17 del 1981, possano esser comple­
tate le opere previste ». 
(0/195/3/8) MASCIADRI 

« La 8a Commissione permanente del Se­
nato, 

impegna il Governo: 
a stanziare la somma di lire 100 miliar­

di per integrare il capitolo 1652 di parte 
corrente della tabella n. 10 riguardante le 
ferrovie in concessione, al fine di fronteg­
giare le necessità relative al pagaemnto de­
gli stipendi al personale nonché per affron­
tare indilazionabili esigenze di gestione ». 
(0/196/4/8 - Tab. 10) MASCIADRI 

Mi sembra che questi ordini del giorno si 
concilino con quelli presentati dal Gruppo 
comunista, anche se non voglio entrare nel 
merito delle argomentazioni del senatore Li­
bertini che evidentemente spaziano in un 
aere più vasto rispetto a quanto detto in 
questa sede dal Ministro dei trasporti. 

Credo di rilevare che le buone intenzioni 
del Ministro non si scontrano con l'impo­
stazione politico-finanziaria del Governo. 
Non basta però citare alcuni esempi per so­
stenere il fatto che quest'ultima viene com­
pletamente sconvolta e travisata, dato che 
i fondi non sono sufficienti; allora sarebbe 
opportuno non essere favorevoli a questo 
progetto di bilancio perchè esso presenta un 
deficit di 120 mila miliardi e non di 90 mi­
la miliardi. 

DEGOLA. Il disavanzo reale è di 120 mi­
la miliardi. 

MASCIADRI, relatore alla Commissione 
sulla tabella 10. Questo non può essere 
accettato. Per non arrivare ad un deficit di 
120 mila miliardi bisogna contenere le spe­
se, altrimenti questa cifra può addirittura 
essere superata e questo argomentare ci por­
terebbe molto lontano. 

Per quanto riguarda il fondo nazionale per 
il ripiano dei disavanzi di esercizio delle 
aziende di trasporto, avevo indicato nella 
mia relazione un deficit ammontante a 560 
miliardi. Questo perchè nel 1982 erano sta-
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ti stanziati 2.931 miliardi e nel 1983 2.900 
miliardi senza tener conto del tasso di in­
flazione del 13 per cento e del conseguente 
minor valore della moneta. Chiedo al Mini­
stro di renderci conto di questo dato. In 
ogni caso è necessario uno sforzo di parti­
colare entità da parte delle aziende di tra­
sporto per far fronte a una tale carenza che 
ammonta, ripeto, a ben 560 miliardi. 

Per quanto riguarda gli investimenti de­
stinati al fondo nazionale per i trasporti 
— istituito, insieme al precedente, con la 
legge n. 151 del 1981 — devo fare una la­
gnanza. Tutti sanno, cari colleghi, che spes­
so si critica aspramente il Parlamento quan­
do esso, per ragioni politiche o tecniche, 
non funziona in maniera efficiente; però 
spesso non si ha il coraggio di criticare, per 
gli stessi motivi, l'operato delle Regioni. Nel 
1981, a favore del fondo nazionale per i tra­
sporti, erano stati stanziati 450 miliardi che, 
sommati ai 550 miliardi attuali, danno una 
cifra di 1.000 miliardi. Da parte del Teso­
ro ne sono stati erogati solo 900, quindi 
mancano all'appello ben 100 miliardi. Se 
questo è vero è anche vero, tuttavia, che da 
parte delle Regioni si è speso, in media, la 
metà di tali stanziamenti, per il fatto che 
in molte Regioni italiane mancano addi­
rittura le leggi regionali di spesa (certo, non 
tutte le Regioni operano nello stesso modo, 
ma noi dobbiamo tenere conto della media 
e fare una valutazione globale). È perciò 
& mio avviso discutibile la proposta di ri­
pristinare il fondo nazionale per i traspor­
ti stanziando a tal fine la somma di 550 
miliardi, quando fino ad oggi si è spesa ap­
pena la metà del disponibile, mentre l'altra 
jnetà viene tenuta in banca e frutta inte­
ressi attivi alle Regioni. Sarebbe il caso che 
lei, signor Ministro, per l'autorità che espri­
me, richiami le Regioni ad un più corretto 
modo di operare in questo campo. 

Per tutte le ragioni che ho ampiamente e-
sposto, mi dichiaro contrario all'ordine del 
giorno presentato dal senatore Lotti e con­
cernente lo stanziamento di 550 miliardi per 
il fondo nazionale per i trasporti. E questo 
anche per non appesantire ulteriormente un 
bilancio già alquanto appesantito. 

In contrapposizione agli ordini del giorno 
presentati dai senatori comunisti, ho formu­
lato due ordini del giorno riguardanti il pia­
no integrativo delle Ferrovie dello Stato ed 
il problema delle ferrovie in concessione che 
presento formalmente a questa Commis­
sione: 

« La 8a Commissione permanente del Se­
nato, 

impegna il Governo: 
ad iscrivere nel disegno di legge finan­

ziaria per il 1984 la somma di lire 1.000 mi­
liardi per il finanziamento del piano inte­
grativo delle ferrovie dello Stato, al fine 
di evitare la interruzione dei lavori e la 
conseguente chiusura dei cantieri nonché 
per consentire che, in attuazione della leg­
ge n. 17 del 1981, possano esser comple­
tate le opere previste ». 
(0/195/3/9) 

« La 8a Commissione permanente del Se­
nato, 

impegna il Governo: 
a stanziare la somma di lire 100 miliar­

di per integrare il capitolo 1652 di parte 
corrente della tabella n. 10 riguardante le 
ferrovie in concessione, al fine di fronteg­
giare le necessità relative al pagamento de­
gli stipendi al personale nonché per affron­
tare indilazionabili esigenze di gestione ». 
(0/196/4/8-Tab. 10) 

Illustrerò ora l'ordine del giorno 0/196/4/ 
8 - Tab. 10, riguardante le ferrovie concesse. 
Si tratta di 2.600 chilometri di ferrovie, ma 
per 286 chilometri di esse, corrispondenti 
a quattro linee ferroviarie, le Ferrovie dello 
Stato hanno espresso la volontà di voler 
provvedere al finanziamento ed al riammo­
dernamento delle stesse, utilizzando la ci­
fra di 450 miliardi. Personalmente non so­
no troppo favorevole ad una tale manovra, 
anche perché le quattro ferrovie in questio­
ne non sono certo fra le peggiori, ma sono 
in buono stato. Sarei più favorevole ad un 
piano complessivo che riguardi anche i 2.300 
chilometri restanti di ferrovie in concessio­
ne, alcune delle quali sono in stato addi-
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rittura fatiscente ed hanno un coefficiente 
di esercizio gravemente passivo. 

A tale proposito invito il Governo,1 dal mo­
mento che si è impegnato a presentare il 
piano poliennale per le Ferrovie dello Stato 
entro pochi mesi, a volere inserire in tale 
piano anche il problema delle ferrovie con­
cesse. 

Altrimenti, se scindiamo i due discorsi, 
passerà il piano per le Ferrovie dello Stato, 
ma rischia di non passare un programma di 
riassetto delle ferrovie in concessione. 

Per ora il mio emendamento si propone di 
stanziare la somma di 100 miliardi per af­
frontare i problemi più urgenti delle ferro­
vie in concessione, primo fra tutti il paga­
mento degli stipendi al personale. 

Per quanto riguarda l'ordine del giorno 
0/195/3/8 da me presentato, ritengo sia in­
dispensabile stanziare la somma di 1.000 mi­
liardi per il finanziamento del piano inte­
grativo delle Ferrovie dello Stato, mentre 
non sono d'accordo con l'ordine del gior­
no dei senatori comunisti che propone di 
aggiungere a tale cifra altri 600 miliardi. 
Gli stessi dirigenti delle Ferrovie dello Sta­
to si sono pronunciati affinché vengano al 
più presto erogati 1.000 miliardi, indispen­
sabili perché il piano di opere intrapreso nel 
1981 possa proseguire agevolmente e giun­
gere ad una rapida conclusione. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Vor­
rei solo dire alcune cose sulle osservazio­
ni che hanno dato luogo agli ordini del 
giorno. 

In primo luogo, sul piano generale dei 
trasporti, apprezzo gli ordini del giorno in 
quanto mi pare vi sia una convergenza di 
fondo della Commissione su questo argo­
mento e sarà bene verificarla nei fatti. Vo­
glio anche dire che il piano generale dei tra­
sporti è una cosa seria, come tale comporta 
problemi, scelte, processi di razionalizzazio­
ne e va considerata come argomento prima­
rio e tale da giustificare gli sforzi finanziari 
che la collettività sta facendo. Inoltre è il 
punto sul quale maggiormente si dovrà qua» 
lificare l'attività di questa Commissione e 
del Governo. Si tratta di definire le direttri­
ci non generiche, ma orientative e nello 

stesso tempo limitatrici delle attività legi­
slative, amministrative e di organizzazione 
dei flussi finanziari. 

Come secondo punto — mi rivolgo in par­
ticolare ai -rappresentanti del Gruppo comu­
nista — mi si consentirà di ringraziare e te­
nere nella giusta considerazione le valuta­
zioni fatte sul mio intervento e sull'indirizzo 
complessivo del Governo sul problema dei 
trasporti. Però mi si consentirà anche di non 
ritenere questo indirizzo contraddittorio con 
il bilancio presentato, perché credo che, tra 
i diversi bilanci dei vari comparti dell'am­
ministrazione dello Stato, quello dei tra­
sporti sia il meno colpito dai tagli di spesa 
e sia il più adeguato dal punto di vista qua­
litativo. 

Sulla preoccupazione del senatore Liber­
tini in merito ad una caduta di investimenti 
in questo comparto, la mia risposta è già sta­
ta data. Comunque ripeto che non si tratta 
di un impegno generico, ma nasce dalla va­
lutazione che tempestivamente è stata fatta 
con l'azienda sul modo in cui operare la co­
pertura dei 100 miliardi mancanti per l'equi­
librio del bilancio dell'azienda stessa, in mo­
do tale da non pesare sugli investimenti e 
garantire la manutenzione e la rapida attua­
zione — soprattutto — del contratto dei 
ferrovieri. 

Il vero problema è quello dei 1.000 miliar­
di, ma anche qui è necessario chiarire bene 
le cose. L'aggiornamento che avevo chiesto 
(con lettera formale al Presidente del Con­
siglio e al Ministro del tesoro) nella legge 
finanziaria del 1984 dei fondi per il piano 
integrativo delle ferrovie pari a 1.000 mi­
liardi, è stato da me fortemente caratteriz­
zato non soltanto nel quadro delle azioni 
necessarie a mantenere viva l'attività econo­
mica dell'azienda su questo aspetto e quin­
di garantire la prosecuzione dei cantieri per 
le opere avviate, ma è stato anche precisato 
nella affermazione che per il 1984 questa 
disponibilità non si sarebbe tradotta in im­
pegno di cassa — questo è molto importan­
te — e che l'impegno di cassa prevedibile 
di questi 1.000 miliardi era previsto per il 
1985. Quindi, gli ordini del giorno presen­
tati, e che mi pare vadano nella direzione 
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giusta, possono essere attentamente valutati 
in sede di discussione nella Commissione 
competente e di approvazione complessiva 
della legge finanziaria, tenendo conto che 
siamo di fronte ad un tipo di stanziamento 
che, per quello che posso valutare oggi, po­
trebbe anche essere portato in sede di asse­
stamento di bilancio, purché vi sia impe­
gno e chiarezza. 

Quindi, da un lato il mio compito di Mini­
stro di settore, responsabile di questo com­
parto dell'amministrazione, è quello di av­
vertire che i 1.000 miliardi servono per evi­
tare il rischio di trovarci di fronte ad una 
interruzione di opere avviate; dall'altro lato 
è anche mio dovere far sì che esso non si 
traduca in termini di cassa per il 1984, al 
fine di evitare aggravi di spesa rispetto alla 
manovra finanziaria del Governo. Lo stan­
ziamento in questione potre inoltre essere 
recuperato ove gli ordini del giorno venis-
seor adeguatamente presentati e motivati in 
sede di Commissione competente e in Aula 
in fase di assestamento di bilancio. 

Terza considerazione. Non voglio parlare 
della adeguatezza o meno del fondo nazio­
nale dei trasporti, di cui sono neofita, per 
cui non posso dare una valutazione com­
plessiva su chi ha operato queste scelte in 
precedenza, però posso dire qualcosa sullo 
stato di attuazione della legge. Il senatore 
Libertini ha fornito i dati del CISPEL, le 
Regioni me ne hanno forniti altri: la loro 
attendibilità è il frutto di valutazioni che 
ci provengono dagli « attori » di questa dif­
ficile realtà del pubblico esercizio dei tra­
sporti. La verità è che ci troviamo di fronte 
ad una carenza nella legge riguardante il 
1983, perché non so per quale ragione — mi 
occupavo di altre cose — nel 1983 senza 
colpo ferire non si è operato l'adeguamento 
del fondo nazionale dei trasporti nella mi­
sura del 13 per cento. Al riguardo voglio su­
bito fare dei conti: 2.900 miliardi del 1983, 
col 13 per cento di adeguamento sarebbero 
aumentati fin oa 3.280 con circa 380 miliar­
di aggiuntivi. Il 10 per cento di 3.280 mi­
liardi ci avrebbero dovuto portare per il 
1984 a 3.600 miliardi. Ci troviamo invece 
di fronte a 3.190 miliardi con un dislivello 
di circa 400 miliardi. 

LOTTI. L'aumento delle spese è stato più 
del 22 per cento. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. In 
questo momento devo ragionare all'inter­
no della legge. Posso condividere la tesi 
per cui, non essendo stato operato l'ade­
guamento del 13 per cento, sia stato com­
piuto un atto ingiusto, ma non posso discu­
tere su altri dati poiché si tratterebbe di 
procedere ad una verifica approfondita e la 
stessa discordanza di voci tra CISPEL e Re­
gioni lascerebbe tutti quanti un po' per­
plessi. Mancherebbero quasi 400 miliardi, a 
rigore di legge, ma tornare indietro non è 
possibile, perché ormai la manovra finanzia­
ria del Governo è stata definita. 

Voglio però richiamare l'attenzione dei 
commissari e in particolare del senatore 
Lotti e dei colleghi di parte comunista sul 
capitolo 1662 della tabella 10 del bilancio 
(oggetto di una lunga e faticosa contratta­
zione), nel quale quest'anno — al contrario 
degli anni precedenti, mancando l'approva­
zione del decreto-legge n. 55 del 1983 — so­
no stati iscritti 400 miliardi come rimborso 
alle Regioni, come ripiano di deficit certifi­
cati conseguenti ad insufficienza della ma­
novra tariffaria o alla mancata esecuzione 
di essa. 

Certo, con questo non è risolto il proble­
ma — lo riconosco lealmente —, perchè si 
tratta di un'imputazione di bilancio formal­
mente diversa, però non c'è dubbio che a 
favore delle Regioni è stata stanziata una 
somma di 400 miliardi che a fronte di cer­
tificazioni è utilizzabile nel 1984 per il ri­
piano del deficit del 1983. Lo ripeto, non si 
tratta della stessa cosa perché la proce­
dura prevista nel capitolo 1662 è più fisca­
le — e francamente forse è un bene che sia 
così —, però in qualche modo si riequi­
libra la situazione attuale che vede l'esisten­
za di un vero e proprio buco. Ho già fatto 
presente alle Regioni questo aspetto e spe­
ro di aver trovato da parte loro una com­
prensione. Del resto, le Regioni pensavano 
di poter contare su una somma di 60 mi­
liardi, mentre in questo modo ne sono pre­
visti 400, il che non è cosa da poco. 
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Vorrei sottolineare al senatore Lotti che 
non c'è da parte del Governo una contrad­
dizione tra parole e fatti nell'ambito della 
difficile manovra finanziaria fin qui portata 
avanti dal Governo: credo che si sia adot­
tato il comportamento migliore, richiedendo 
alle Regioni nei confronti delle aziende un 
controllo più fiscale e non soltanto la sot­
toscrizione di una situazione di deficit a pie' 
di lista. Questa così radicale contraddizione 
nell'azione del Governo dunque non mi sem­
bra che sussista; naturalmente non voglio 
interferire poi sulla valutazione politica ge­
nerale, perché c'è una maggioranza e una 
opposizione e quest'ultima ha il diritto di 
manifestare sempre le proprie posizioni. 

Per il caso specifico di cui stiamo par­
lando è indubbio che lo stanziamento di bi­
lancio si rivelerà insufficiente rispetto alle 
esigenze manifestate, ma vorrei rilevare che 
questo è un fenomeno generalizzato. Quello 
che però non si può dire è che vi sia per il 
comparto dei trasporti un taglio delle spese 
talmente robusto e qualificato da vanifica­
re l'impostazione strategica su cui abbiamo 
avuto modo, in generale, di concordare. Con­
sidero un successo significativo di questo 
Governo il fatto che il bilancio dei trasporti 
sia il più rispettato nel quadro complessivo 
di una manovra che ha tagliato pesantemen­
te decine di migliaia di miliardi in altri com­
parti dell'amministrazione e sfido chiunque 
ad affermare il contrario. Alla base di que­
sta scelta politica vi è infatti la profonda 
convinzione che i trasporti sono un elemen­
to di sviluppo e uno dei grandi fattori del­
la politica industriale nella strategia produt­
tiva del paese, cioè vi è una valutazione qua­
litativa positiva del settore dei trasporti 
stesso. 

Nello specifico, la precisazione che ho for­
nito sul fondo nazionale trasporti (non in­
tendo enfatizzarla, ma vorrei essere ancora 
chiaro su questo) è tesa a sottolineare il si­
gnificativo rilievo che a questa voce di bi­
lancio è stato dato, per riassorbire, se pui 
parzialmente, il deficit verificatosi lo scorso 
anno nel settore del trasporto locale anche 
attraverso l'applicazione al fondo del tasso 
di inflazione programmato, cioè di un au­

mento del 10 per cento, il che era in di­
scussione nelle scorse settimane. 

/ lavori proseguono dalle ore 17,30 alle ore 
17,35 con l'esame degli ordini del giorno 
relativi al disegno di legge finanziaria. 

PRESIDENTE. Riprendiamo l'esame del­
la tabella 10. 

Passiamo all'esame degli ordini del gior­
no. Iniziamo dall'ordine del giorno 0/196/ 
4/8 - Tab. 10, di iniziativa del senatore Ma­
sciadri, di cui ho già dato lettura. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Il 
Governo si rimette alla Commissione. 

PRESIDENTE. Metto ai voti l'ordine del 
giorno presentato dal senatore Masciadri 
(0/196/478 - Tab. 10). 

E' approvato. 
Passiamo all'ordine del giorno 0/196/1/8, 

di iniziativa dei senatori Lotti, Giustinelli, 
Alfani, Bisso, Angelin e Pingitore, di cui ho 
già dato lettura. 

LOTTI. Desidero precisare che io inten­
do conservare il primo punto del dispositivo 
dell'ordine del giorno, dato che ritengo che 
il secondo punto venga assorbito dall'ordine 
del giorno 0/196/4/8, di iniziativa del sena­
tore Masciadri, in quanto è più puntuale 
per ciò che riguarda la quantificazione ed il 
fabbisogno necessari per fare fronte alle esi­
genze per l'anno 1984, compreso anche il 
pagamento degli stipendi. Insistiamo, però, 
per la votazione del primo punto del dispo­
sitivo in quanto riteniamo che il termine del 
31-12-1983 sia congruo per la presentazione 
alla Commissione di una proposta di legge 
per il risanamento e il riassetto delle ferro­
vie in concessione. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Mi 
dichiaro contrario all'ordine del giorno in 
discussione, sia per le premesse e sia per il 
fatto che ritengo insufficienti due mesi di 
tempo per approntare una legge di risana­
mento, pur condividendone le esigenze che la 
ispirano. 
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MASCIADRI, relatore alla Commissione 
sulla tabella 10. Anche il relatore è con­
trario. 

PRESIDENTE. Metto ai voti l'ordine del 
giorno 0/196/1/8 - tab. 10 presentato dal se­
natore Lotti e da altri senatori. 

Non è approvato. 
Passiamo quindi alla votazione dell'ordi­

ne del giorno da me proposto. A questo or­
dine del giorno intendo apportare una mo­
dificazione nel dispositivo finale, che avreb­
be così la seguente formulazione: « invito il 
Governo a presentare in tempi ristretti una 
apposita iniziativa legislativa ». 

LOTTI. L'unico elemento di differenza 
tra il nostro ordine del giorno e quello del 
Presidente è riferito alla data: noi parliamo 
di termini, il Presidente parla di tempi ri­
stretti. Non si deve dimenticare che sono 
anni che la materia è in attesa di una si­
stemazione organica. 

PRESIDENTE. Si parla di tempi ristretti 
proprio perché si intende suggerire tempi 
molto rapidi. 

LOTTI. La rapidità è sempre un concet­
to relativo; in ogni caso non si può andare 
oltre il 28 febbraio. 

MASCIADRI, 
sulla tabella 10. 
data precisa. 

relatore alla Commissione 
Non è possibile fissare una 

PRESIDENTE. Purtroppo nel passato 
abbiamo sempre fissato dei termini per poi 
fissare invariabilmente delle proroghe. Or­
mai i tempi sono maturi e, vista anche la 
presenza del Ministro, ci sembra più oppor 
tuno parlare di tempi ristretti. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. È 
necessario intendersi su cosa il Governo de­
ve fare. Se si attende dal Governo un pia­

no completo è evidente che i tempi non pos­
sono essere inferiori ad un anno; vicever­
sa, se si attendono le modalità di elabora­
zione e di gestione del piano trasporti (co­
sa che del resto sembrano volere sia la mag­
gioranza che l'opposizione) i tempi possono 
anche essere inferiori al 31 dicembre 1983. 
Siamo riuniti in sede politica e proprio in 
questa sede politica voi avete un impegno 
reiterato del Governo: ho dichiarato addi­
rittura la mia disponibilità ad accettare una 
iniziativa parlamentare. Ritegno quindi su­
perflua la fissazione di precisi limiti tem­
porali. 

LOTTI. Prendo atto delle dichiarazioni 
del Ministro e ritiro l'ordine del giorno 
0/196/2/8 - tab. 10, presentato assieme ai 
senatori Giustinelli, Alfani, Bisso, Cheri, An­
gelin e Pingitore. 

PRESIDENTE. Metto ai voti l'ordine del 
giorno da me presentato nel testo modifi­
cato (0/196/3/8 - tab. 10). 

E' approvato. 
Resta ora da conferire il mandato per il 

rapporto favorevole alla 5a Commissione sul­
la tabella 10. 

Propongo che tale incarico sia conferito 
allo stesso relatore alla Commissione. 

LOTTI. Esprimo a nome del Gruppo co­
munista il voto contrario sulla tabella 10. 

PRESIDENTE. Poiché nessun altro do­
manda di parlare per dichiarazione di voto 
e non essendovi osservazioni il mandato a 
redigere il rapporto favorevole è conferito 
al senatore Masciadri. 

/ lavori terminano alle ore 17,40. 

SERVIZIO DELLE COMMISSIONI PARLAMENTARI 
II Consigliere parlamentare preposto all'Ufficio centrale 

e dei resoconti stenografici 
Dorr. ETTORE LAURENZANO 


