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GIOVEDÌ 10 OTTOBRE 1985 

(Antimeridiana) 

Presidenza 
del Presidente SPANO Roberto, 
indi del Vice Presidente BISSO 

/ lavori hanno inizio alle ore 9,50. 

Presidenza 
dei Presidente SPANO Roberto 

«Disposizioni per la formazione del bilancio annuale 
e pluriennale dello Stato (legge finanziaria 1986)» 
(1504) 

«Bilancio di previsione dello Stato per l'anno finan
ziario 1986 e bilancio pluriennale per il triennio 
1986-1988» (1505) 
- Stato di previsione del Ministero dei lavori 

pubblici per l'anno finanziario 1986 (Tab. 9) 

(Rapporto alla 5a Commissione) (Esame congiunto 
e rinvio) 

PRESIDENTE. Lordine del giorno reca 
per il rapporto alla 5 a Commissione l'esame 
congiunto, per quanto di competenza, dei 
disegni di legge: «Disposizioni per la forma
zione del bilancio annuale e pluriennale del
lo Stato (legge finanziaria 1986)» e: «Bilan
cio di previsione dello Stato per Tanno finan
ziario 1986 e bilancio pluriennale per il 
triennio 1986-1988 - Stato di previsione del 
Ministero dei lavori pubblici per l 'anno fi
nanziario 1986 (Tab. 9)». 

Prego il senatore Gusso di riferire alla 
Commissione sulla tabella 9 e sulle parti ad 
essa relative del disegno di legge n. 1504. 

GUSSO, estensore designato del rapporto 
sulla tabella 9 e sul disegno di legge n. 1504. 
La relazione sul bilancio del Ministero dei 
lavori pubblici può basarsi su alcuni elemen
ti. In primo luogo è, peraltro, da sottolineare 
che le fonti di informazione non sono suffi
cienti: abbiamo innanzitutto la nota prelimi
nare alla tabella, sulla quale non mi pronun
cio; c'è poi l'allegato alla relazione prelimi

nare e programmatica che ci è stato conse
gnato ieri non ancora s tampato e nemmeno 
confezionato in modo da consentire un esa
me attento delle vicende del Ministero dei 
lavori pubblici, salvo per quanto riguarda la 
parte contabile cioè i finanziamenti sulle 
opere che sono state realizzate. Manca quin
di una panoramica complessiva delle opere 
pubbliche di questo Ministero. 

Si assiste alla singolarità che nella tabella 
ci sono delle bellissime pagine sull 'attività 
del Comitato interministeriale per la tutela 
delle acque dall ' inquinamento, che però non 
è più di competenza del Ministero dei lavori 
pubblici ma di quello dell'ecologia. Infatti, 
se dal punto di vista formale non è ancor 
avvenuto, nella pratica le competenze ri
guardanti le opere igieniche sono già state 
trasferite. 

Mi sia consentito di rinnovare anche in 
questa sede l'invito al Governo a fornire 
tut te le informazioni in tempo utile al fine di 
poter valutare at tentamente il bilancio. 

In attesa che questa informativa più com
pleta possa avvenire, dobbiamo accontentar
ci di lavorare sugli elementi che ci sono stati 
forniti e quindi prevalentemente sulla nota 
preliminare alla tabella al nostro esame. 

Preliminarmente va inoltre rilevato che le 
opere pubbliche non sono realizzate solo dal 
Ministero dei lavori pubblici, ma anche da 
una pluralità di centri di spesa: cito per tutt i 
la Cassa per il Mezzogiorno, presso la quale 
sono in corso di approvazione provvedimenti 
per 120.000 miliardi per il prossimo decen
nio. 

Vi è inoltre l 'attività delle Regioni, degli 
enti locali, delle società autostradali e di 
altri innumerevoli centri di spesa. Ebbene, 
anche a questo riguardo, secondo il mio 
punto di vista, sarebbe opportuno avere 
un'informativa sistematica e comprensibile 
in modo tale da avere elementi di giudizio 
sufficienti sia rispetto all 'attività del Ministe
ro dei lavori pubblici e dei settori ad esso 
connessi che al disegno di legge finanziaria. 
In mancanza di ciò, come ho già detto, la 
fonte principale di ragionamento non può 
che essere, in questa pr ima fase del mio 
intervento, la nota preliminare alla tabella 9 
relativa allo stato di previsione del Ministero 
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dei lavori pubblici per l 'anno finanziario 
1986. Cito alcuni dati molto sintetici. 

Nel dicembre dello scorso anno, in sede di 
approvazione del bilancio per il 1985, furono 
stanziati a favore del Ministero dei lavori 
pubblici 3.388 miliardi, di cui il 97 per cento 
relativo a spese in conto capitale. Successi
vamente è però intervenuto — e mi pare sia 
ancora in corso di approvazione — il provve
dimento di assestamento del bilancio dello 
Stato che ha determinato un aumento della 
spesa complessiva del Ministero dei lavori 
pubblici del 53 per cento, si è passati cioè 
dai 3.388 miliardi inizialmente previsti a 
5.178 miliardi. Anche in questo caso alle 
spese in conto capitale è riservata una parte 
cospicua, ossia il 95,5 per cento pari a 4.944 
miliardi. Al riguardo, nella nota preliminare 
si sostiene che questo aumento è giustificato 
dal fatto che sono state proposte variazioni 
alle previsioni iniziali che, unitamente a 
quelle introdotte in forza di atti amministra
tivi, emanati in applicazione di norme di 
carattere generale o di particolari provvedi
menti legislativi, hanno modificato il quadro 
delle previsioni medesime. Per uno che viene 
come me dalla campagna questa dizione non 
è molto chiara; mi sarei aspettato una spie
gazione un po' più approfondita, ma questo è 
ciò di cui possiamo disporre. 

Per il 1986 lo stato di previsione del Mini
stero dei lavori pubblici reca una spesa per 
complessivi 4.695 miliardi con una minore 
appostazione di 483 miliardi rispetto al bi
lancio assestato 1985, ma con un aumento di 
1.307 miliardi rispetto al bilancio approvato 
nel dicembre 1984. Come si può vedere, non 
si registra un aumento del 53 per cento come 
per lo scorso anno, ma vi è comunque un 
incremento del 39 per cento rispetto al bi
lancio per l 'anno finanziario 1985 non asse
stato. Le voci più rilevanti in diminuzione 
riguardano 250 miliardi previsti dalla legge 
finanziaria 1979, in quanto gli stanziamenti 
sono stati spesi, 63 miliardi per la ricostru
zione del Friuli, eccetera. Quello che invece 
va sottolineato è che il disegno di legge 
finanziaria opera una significativa rimodula
zione della spesa, determinando uno slitta
mento agli anni successivi di più di 2.000 
miliardi di stanziamenti e precisamente di 

1.450 miliardi per l'edilizia residenziale pub
blica, di 250 miliardi per l'edilizia demaniale 
(caserme dei carabinieri ed edilizia peniten
ziaria) e di 483 miliardi per opere varie 
(terremoto del Belice, Venezia, eccetera). 

Mi pare dunque di poter dire che, se è vero 
che il bilancio per il 1986 ha subito una 
decurtazione rispetto al bilancio assestato 
1985, pur tuttavia esso comporta un notevole 
incremento rispetto a quello approvato lo 
scorso dicembre. Vorrei peraltro att irare l'at
tenzione della Commissione sul problema 
dei residui passivi. Da tutte le part i infatti si 
sollecitano più ingenti finanziamenti, ma 
poi, se andiamo a vedere a consuntivo, sco
priamo che non tutto è stato speso ed anzi 
che al 1° gennaio 1986 i residui passivi am
montano a ben 4.918 miliardi contro una 
previsione di competenza di 4.695 miliardi, 
per cui la cosiddetta massa spendibile risul
terebbe addiri t tura di 9.613 miliardi, anche 
se l 'autorizzazione di cassa è ovviamente 
inferiore (6.720 miliardi). I residui passivi 
sono cioè il 105 per cento della competenza 
1986; essendo però l'autorizzazione di cassa 
di 6.720 miliardi, il coefficiente di realizza
zione è del 70 per cento, percentuale questa 
che può considerarsi soddisfacente. Inoltre, 
sono andato a vedere qual era la previsione 
al 1° gennaio 1985 ed ho costatato che a tale 
data il loro ammontare era di 5.576 miliardi. 
Essi erano dovuti principalmente a minori 
impegni per opere marit t ime, idrauliche, per 
l'edilizia statale, nonché per trasferimenti 
r iguardanti essenzialmente l'edilizia econo
mica popolare, l'edilizia ospedaliera, acque
dotti, fognature, opere igieniche, eccetera. 
Ebbene, al 1° gennaio 1986 la previsione dei 
residui passivi non cambia in questi settori 
di opere, mentre invece diminuiscono note
volmente quelli relativi ai trasferimenti. In 
sostanza, cioè, si prevede che il Ministero dei 
lavori pubblici non riuscirà a spendere tutto 
ciò che è stanziato in bilancio, mentre per 
quanto riguarda il settore dei trasferimenti, 
ossia i finanziamenti assegnati agli enti loca
li, si avrebbero ugualmente residui passivi, 

. ma in quanti tà inferiore rispetto a quelli 
previsti per l 'anno passato. All'interno del 
disegno di legge finanziaria non viene chiari
ta la natura dei residui passivi nel senso che 
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non viene operata alcuna distinzione tra 
somme impegnate e non spese ovvero fondi 
stanziati e non ancora impegnati. È evidente 
che si tratta di due cose molto diverse. Nel 
primo caso non si tratta di veri e propri 
residui passivi, che vengono però definiti 
tali, per il fatto che l'opera da eseguire è 
ancora in corso e quindi i pagamenti non 
sono stati interamente effettuati. Nel secon
do caso si tratta, invece, di residui passivi 
propriamente detti; in questo caso la respon
sabilità del Ministero è senz'altro maggiore, 
in quanto si tratta per lo più di somme non 
ancora impegnate. Ritengo sarebbe molto 
opportuno che il Governo fornisse a tale 
proposito un dato disaggregato, in assenza 
del quale è molto arduo emettere un giudizio 
a proposito dei residui passivi. Non posso 
pertanto che procedere per ipotesi ed affer
mare che quando si ha una preponderanza 
percentuale delle somme stanziate ma non 
impegnate si possono dare due casi: o non si 
riesce a spendere più di tanto a causa di 
procedure troppo complesse, di ritardi, di 
mancanza di personale, oppure la cassa dello 
Stato — che è nelle condizioni che tutti 
conosciamo — non è in grado di assicurare i 
finanziamenti con la dovuta continuità. Si 
tratta di una questione che personalmente 
non sono in grado di risolvere in questo 
momento, sulla quale ho ritenuto opportuno 
richiamare l'attenzione del Ministro e dei 
colleghi. 

Dette queste cose sulla parte contabile — 
che mi riservo di precisare e di completare 
in sede di replica e nella stesura finale del 
rapporto — prima di avviarmi alla conclu
sione desidero ancora esprimere alcune con
siderazioni sui documenti in esame, sia per 
quanto riguarda la tabella 9 che per quanto 
riguarda le parti connesse del disegno di 
legge finanziaria. Come ho già detto, il dise
gno di legge finanziaria opera un considere
vole slittamento agli anni successivi di circa 
2.400 miliardi di stanziamenti, rispetto alle 
previsioni dell'anno precedente. Per quanto 
riguarda le opere pubbliche di competenza 
del Ministero i documenti finanziari recano 
una diminuzione nell'entità complessiva del
la spesa, che peraltro non è molto rilevante. 
Tali variazioni in aumento e in diminuzione 

riguardano vari settori. Faccio rapidamente 
qualche esempio. L'edilizia ospedaliera, che 
diviene di competenza delle Regioni, vede 
aumentare gli stanziamenti a sua disposizio
ne da 1.240 a 1.600 miliardi. Quello che 
viene soprattutto penalizzato — ma non è di 
competenza della nostra Commissione — è 
l'intervento straordinario nel Mezzogiorno, 
che passa da 6.300 a 2.080 miliardi, con una 
diminuzione di oltre 4.000 miliardi. Per quel 
che riguarda in particolare gli altri settori di 
competenza del Ministero, i documenti fi
nanziari prevedono lievi diminuzioni degli 
stanziamenti per le opere idrauliche, maritti
me e stradali, per l'edilizia scolastica ed 
universitaria, per l'edilizia ospedaliera, per 
le opere igienico-sanitarie, per l'edilizia car
ceraria, per le opere in dipendenza di cala
mità naturali, mentre è previsto un lieve 
aumento per quel che riguarda l'edilizia de
maniale. Un discorso a parte va fatto per 
l'edilizia residenziale per la quale è previsto 
un aumento degli stanziamenti tale da rad
doppiarli rispetto a quelli precedentemente 
previsti; si passa infatti da 1.182 a 2.315 
miliardi. 

Nel complesso, quindi, non si osservano 
significative variazioni nel bilancio del Mini
stero dei lavori pubblici per il 1986. 

Mi permetto di richiamare l'attenzione dei 
colleghi sulle novità recate dall'articolo 33 
del disegno di legge finanziaria, sul quale in 
un primo momento non mi ero soffermato in 
modo particolare. Tale articolo modifica il 
regime della revisione prezzi. Senza entrare 
nel merito, anche perchè si tratta di una 
materia molto delicata che richiederebbe un 
esame approfondito, desidero osservare che 
forse su tale materia sarebbe stato opportu
no dettare disposizioni in altri provvedimen
ti piuttosto che nel disegno di legge finanzia
ria. È poi da tenere presente che al momento 
non siamo in grado di prevedere quali saran
no gli effetti di tale nuova normativa. Non 
mi azzardo pertanto ad esprimere un giudi
zio sulla equità o meno di tale regime; devo 
però osservare che, anche grazie alla mia 
esperienza professionale, la materia della 
revisione prezzi mi sembrava già ben regola
ta e non bisognosa di particolari rettifiche 
dal punto di vista legislativo. 
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Ritengo opportuno, a questo punto, espri
mere alcune osservazioni in proposito agli 
enormi ri tardi che caratterizzano ed hanno 
caratterizzato nel passato gli impegni di spe
sa per la realizzazione di opere marit t ime. 
Desidero richiamare l'attenzione del sottose
gretario Gorgoni, oltre che sull'entità degli 
stanziamenti, sulla lungaggine delle procedu
re necessarie per giungere all 'appalto dei 
lavori, lungaggine dovuta anche all'eccessivo 
accentramento delle decisioni agli organi mi
nisteriali centrali anche per la esecuzione di 
opere di scarso rilievo tecnico. Infatti, anche 
per la costruzione di opere molto semplici, 
come per esempio una scogliera in pietrame, 
poiché la spesa è comunque rilevante, il 
progetto relativo deve essere approvato dagli 
uffici ministeriali di Roma. Ho fatto questo 
esempio ma potrei farne tantissimi altri: il 
fatto è che tutto ciò comporta un rallenta
mento spaventoso. Se andassimo a vedere 
quanto tempo è trascorso dall'epoca in cui 
sono stati stanziati i fondi per le opere ma
ri t t ime a quando sono stati spesi ci accorge
remmo che sono passati per lo meno cinque 
anni. Questo mi dà lo spunto per sollevare 
anche in questa sede, come è stato sollevato 
in tante occasioni precedenti, il problema 
non tanto della riorganizzazione del Ministe
ro dei lavori pubblici ma di ciò che intendia
mo fare di questo Ministero. 

Nel disegno di legge approvato dalla Ca
mera dei deputati per l'istituzione del Mini
stero per l 'ambiente ho notato che — per 
puro caso forse — tra le competenze di que
sto nuovo Ministero non c'è la difesa del 
suolo: questo probabilmente vuol dire che la 
difesa del suolo resta di competenza del 
Ministero dei lavori pubblici, in connessione 
evidentemente con le competenze che il de
creto del Presidente della Repubblica n. 616 
del 1977 ha conferito in materia alle Regioni. 

C'è però un piccolo particolare sul quale 
mi permetto di richiamare la vostra atten
zione: nel testo del disegno di legge concer
nente il Ministero dell 'ambiente si prevede il 
trasferimento a quest 'ultimo del servizio 
geologico che è stato fin qui di competenza 
del Ministero dell 'industria, che ha compiti 
tut t 'ora di carattere minerario. Ho letto però 
che nell 'ultimo Consiglio dei ministri di sa

bato scorso è stato approvato il disegno di 
legge per il riordino del servizio geologico di 
Stato con il trasferimento di esso dal Mini
stero dell ' industria al Ministero dell'ambien
te, prevedendo l 'aumento da 86 dipendenti a 
360 geologi e 530 tecnici. Per uno che ha 
fatto il mio mestiere è una cosa che non sta 
né in cielo né in terra, in quanto se c'è un 
Ministero che non ha alcunché a che fare con 
la geologia è il Ministero dell 'ambiente; tan
to più che presso la Commissione lavori 
pubblici della Camera dei deputati vi è gia
cente una proposta di legge nella quale viene 
previsto di lasciare quel tanto di servizio 
geologico al Ministero dell 'industria — dal 
momento che qualche interesse minerario il 
nostro Paese ce l'ha ancora — e costituire un 
vero e proprio servizio geologico di Stato 
alle dipendenze del Ministero dei lavori pub
blici anche con proiezioni presso le varie 
aree idrografiche italiane. 

Questo è il primo problema che pongo sul 
ruolo del Ministero: è il ministero delle stra
de, è il ministero delle acque, è il ministero 
delle case? A cosa serve questo Ministero? 

Pongo il problema ma non ho intenzione 
di risolverlo in sede di esame del bilancio 
del Ministero dei lavori pubblici. 

Non so se una parte di quei residui passivi 
ai quali ho fatto cenno prima sia determina
ta da una scarsità di personale dal Ministero 
dei lavori pubblici. Ad esempio il servizio 
idrografico del Magistrato alle acque di Ve
nezia, che ha una notevole importanza e una 
notevole tradizione, è costretto ad appaltare 
a studi privati tutto quello che riguarda i 
rilevamenti da eseguire con gli impianti 
messi a disposizione dal Ministero dei lavori 
pubblici. Il Ministero infatti ha stanziato 
fondi rilevantissimi per l'installazione di ap
parecchiature tecnologicamente molto avan
zate per la rilevazione di dati climatologici, 
per la portata delle acque, per i livelli delle 
acque piovane, ma non c'è il personale a 
disposizione del Magistrato che possa svolge
re questi rilevamenti. Probabilmente questo 
metodo di procedere sarà anche il più giusto, 
non lo discuto, ma a mio avviso andrebbero 
visti da vicino tanti aspetti del Ministero dei 
lavori pubblici. Comunque — ripeto — non 
intendo risolvere ora i problemi concernenti 
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questo Ministero: so che giace alla Camera 
dei deputati una proposta di legge riguar
dante la sua ristrutturazione ma non so se 
sia la strada giusta. 

Un altro elemento su cui mi permetto di 
richiamare la vostra attenzione riguarda il 
problema della viabilità di grande comunica
zione. L'informazione che manca è che la 
viabilità è statale, locale e provinciale e ci 
sono poi le reti autostradali. Di autostrade 
costruite unicamente dall'ANAS credo ci sia 
soltanto la Salerno-Reggio Calabria; tutte le 
altre sono in concessione alla Società italia
na autostrade ovvero a società costituite da 
enti pubblici locali. L'informativa sulla ge
stione di questo grosso patrimonio stradale 
di cui il nostro Paese dispone (quasi 6.000 
chilometri), è completamente assente nella 
tabella in esame. Ho appreso in questi giorni 
dai giornali — troppo spesso siamo chiamati 
ad informarci di quanto succede attraverso i 
giornali — che stanno per essere attuati 
degli interventi da parte dell'ANAS, ma di 
tut to questo non ho trovato traccia nella 
tabella 9. 

Mi fermo qua perchè in sostanza credo che 
si debba dare un parere favorevole sulla 
tabella dei lavori pubblici in quanto nel 
complesso è accettabile, pur con tutte le 
osservazioni che ho fatto e di cui spero che i 
compilatori delle note preliminari tengano 
conto, affinchè i futuri relatori siano messi in 
grado di riferire con maggiore precisione di 
quanto non abbia potuto fare io. 

PRESIDENTE. Dichiaro aperta la discus
sione generale. 

LOTTI Maurizio. Credo che chiunque ab
bia at tentamente seguito la relazione del 
senatore Gusso, cogliendo anche tutti i dati 
di cui essa è ricca, alla fine, attesa la conclu
sione cui è pervenuto, dovrebbe porsi una 
domanda e cioè come sia possibile proporre 
un voto favorevole sulla tabella 9, relativa 
allo stato di previsione del Ministero dei 
lavori pubblici, dopo le annotazioni, giusta
mente critiche, e le perplessità di cui essa è 
farcita. Credo che vi sia una grossa contrad
dizione quindi tra il contenuto della relazio
ne e la conclusione cui il senatore Gusso è 

pervenuto. I senatori comunisti, non volendo 
cadere nella medesima contraddizione, vote
ranno ovviamente contro lo stato di previsio
ne del Ministero dei lavori pubblici non solo 
per i motivi che lo stesso relatore ha ampia
mente illustrato, ma anche per altre valuta
zioni che sono il frutto dei convincimenti e 
delle riflessioni che autonomamente, come 
forza politica, siamo andati maturando. Vo
glio premettere anche che il mio sarà un 
intervento di carattere generale, pur se su 
alcune questioni specifiche mi sforzerò di 
essere più circostanziato nell'esame critico, 
in quanto altri colleghi interverranno dopo 
di me per meglio puntualizzare la posizione 
dei senatori comunisti sulla proposta di leg
ge finanziaria e sulla tabella 9. 

Il senatore Gusso ha iniziato e concluso la. 
sua relazione ponendosi un interrogativo cir
ca la natura ed il futuro del Ministero dei 
lavori pubblici. Egli si è ben guardato però 
dal fornire delle indicazioni in modo che la 
Commissione, approfittando proprio di que
sta importante occasione, potesse valutare le 
opinioni del relatore e su di esse confrontar
si, in quanto — come è noto — anche i 
senatori comunisti hanno, in ordine al futuro 
di tale Ministero, propri orientamenti. È 
questo quindi un ulteriore limite che il sena
tore Gusso è stato costretto ad imporre a se 
stesso nell 'esplicitare fino in fondo i propri 
convincimenti. In ogni caso, credo che ognu
no di noi abbia rilevato il disagio che il 
relatore ha provato nell'affrontare una mate
ria così complessa sulla scorta degli scarsi 
elementi conoscitivi che ci sono stati tra
smessi, soprattutto in relazione all 'attività 
complessiva del Ministero. 

Ebbene, io credo che sia inevitabile dare 
un giudizio fortemente critico e negativo 
sull 'attività del Ministero dei lavori pubblici 
e questo per più motivi, il primo dei quali ha 
una sua caratterizzazione istituzionale molto 
precisa. Si capisce infatti sempre meno oggi 
cosa sia diventato il Ministero dei lavori 
pubblici ed inoltre non è assolutamente chia
ro quali orientamenti la maggioranza «pen-
taparti ta» abbia maturato in ordine al futuro 
di tale Dicastero. Ciò che invece emerge con 
tut ta chiarezza è che questo Ministero conti
nua a conservare una serie di competenze 
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cui si sono aggiunte e sovrapposte nel tempo 
competenze di altri livelli istituzionali. Il 
fatto è che ci troviamo in una confusa fase di 
passaggio tra quella che era la storica strut
tura del Ministero dei lavori pubblici ed un 
disegno nuovo di assetto istituzionale dai 
contorni tuttavia estremamente vaghi. È un 
disegno anzi che, man mano che si arricchi
sce di alcuni tasselli, diventa sempre più 
complesso ed illeggibile. 

Io voglio, proprio perchè concordo con le 
osservazioni fatte dal senatore Gusso, ricor
dare la discussione svoltasi in questa Com
missione quando siamo stati chiamati ad 
esprimere il parere in ordine al disegno di 
legge istitutivo del Ministero dell 'ambiente. 
È stata una discussione alla quale, con un 
intervento del collega Rasimelli, i senatori 
comunisti hanno dato il loro contributo, ma, 
al di là di questo, vorrei sottolineare come in 
quel momento l 'intera Commissione abbia 
avuto piena percezione dell'improvvisazione 
con la quale vengono affrontati problemi 
istituzionali di grandissimo spessore. Se ri
flettiamo sul fatto che questa maggioranza 
di Governo quando si costituì nel 1983 — 
epoca ormai lontana — aveva posto a fonda
mento della propria azione, in modo partico
lare su proposta del Partito socialista, il 
tema della «grande riforma» come argomen
to essenziale che andava affrontato per rida
re efficienza alla s t rut tura dello Stato italia
no che si appresta a giungere alle soglie del 
2000, e poi andiamo a vedere che cosa su 
tale tema in effetti si sta producendo, notia
mo non solo uno scarto notevole tra le ambi
zioni iniziali e i risultati finali, ma dati assai 
preoccupanti perchè si sta aggrovigliando 
ancora di più una situazione che invece ave
va bisogno di soluzioni certe che dessero 
efficienza all 'Amministrazione pubblica, non
ché certezza di competenze e di interventi. 
Ora tut to ciò obbliga una forza di opposizio
ne come la nostra, che al tema del rinnova
mento dello Stato in tutte le sue espressioni 
dedica grande attenzione, a prendere le di
stanze dallo stato confusionale in cui si sta 
muovendo la maggioranza. La nostra opinio
ne è che il Ministero dei lavori pubblici vada 
profondamente ripensato e non escludiamo il 
fatto, anzi ne siamo convinti, che, a seguito 

di tale ripensamento, si debba pervenire alla 
proposta del suo superamento. 

Lo stesso senatore Gusso ha sottolineato le 
incongruenze contenute nella relazione alla 
tabella 9, nonché una serie di altre difficoltà 
presenti nell 'attività complessiva del Mini
stero e le ha diligentemente e puntualmente 
elencate. 

Quindi vorrei, ad esempio, sapere: a chi 
compete la soluzione del problema della di
fesa del suolo e della tutela dell 'ambiente? 
Quando parlo di tutela dell 'ambiente intendo 
dire, naturalmente, difesa delle acque e dife
sa dalle acque. Compete al Ministero dei 
lavori pubblici, oppiìre a qualcun altro? 

Per quanto riguarda il problema della via
bilità, devo ricordare che il Parlamento, con 
il consenso di tutte le forze politiche, ha 
scelto la strada della programmazione e del
la pianificazione su scala nazionale ed ha 
approvato un provvedimento che istituisce il 
piano generale dei trasporti . Il Parlamento 
ha inoltre, conseguentemente, affermato che 
per quanto riguarda gli interventi futuri nel 
settore dei trasporti dovrà trattarsi di inter
venti strettamente integrati tra di loro, e ciò 
perchè il momento del trasporto non rappre
senta nel nostro Paese solamente un fattore 
strategico per la mobilità delle persone e 
delle merci, ma anche per la ripresa stessa 
della nostra economia. Al contrario, dobbia
mo costatare che in tale settore si verificano 
sovrapposizioni ed incroci di competenze, 
per cui non è più possibile ricostruire il 
preciso ruolo che deve svolgere il Ministero 
dei lavori pubblici. Per esempio, per quanto 
r iguarda la viabilità, la competenza è del 
Ministero dei lavori pubblici, per quanto 
r iguarda la rete ferroviaria è competente 
l'Azienda delle ferrovie, per quanto attiene ai 
trasporti mari t t imi è competente il Ministero 
della marina mercantile, mentre in materia 
di navigazione interna, non so bene per qua
le motivo, la competenza è delle Regioni. 
Come è facile comprendere, ciò determina 
notevole confusione e potenziali conflitti di 
competenza nell'affrontare i diversi proble
mi. In tale situazione non riesco a compren
dere bene come il Ministero dei lavori pub
blici possa motivare la propria ragion d'esse
re grazie soltanto ad una residua competen-
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za in materia di viabilità, in quanto è questa 
una materia che deve necessariamente — o 
meglio dovrebbe — essere inserita tra le 
attività complessive di un unico Ministero 
dei trasporti riassumente in sé tutte le com
petenze, così come avviene già in molti paesi 
che da tempo si sono dati strutture ammini
strative adeguate a fronteggiare le grandi 
sfide tecnologiche, le sfide della concorrenza 
t ra i diversi sistemi economici. Penso, per 
esempio, a paesi che sono nostri diretti con
correnti, come la Francia, la Germania ed il 
Giappone, che hanno chiaramente compreso 
che il settore dei trasporti non può essere 
parcellizzato in una miriade di competenze, 
che creano accavallamenti, contrasti, con
traddizioni e concorrenze negative per l'inte
ro sistema. In questi paesi — come forse i 
colleghi sapranno — esiste un unico Ministe
ro dei trasporti, un unico quadro di co
mando. ' 

Lei, signor Presidente, che è un autorevole 
rappresentante del Partito socialista italiano 
e che è anche stato uno dei promotori del 
tema della grande riforma, non può nascon
dere a se stesso l 'incapacità che anche il suo 
Partito ha dimostrato — e della quale è 
responsabile — per non essere riuscito all'in
terno della maggioranza di Governo, che 
pure lo vede fortemente rappresentato nella 
persona del Presidente del Consiglio, ad af
frontare questo problema che è fondamenta
le risolvere e che viene sollevato non soltan
to da chi ha a cuore la cosiddetta architettu
ra o ingegneria delle istituzioni e che tende 
quindi a dare a questi settori un assetto più 
razionale, ma anche dal mondo produttivo, 
dal mondo delle imprese, che non ne posso
no veramente più di avere a che fare con una 
Pubblica amministrazione incapace, per co
me è strut turata e per come è gestita, di 
affrontare questioni impellenti come quelle 
dei costi di produzione e della concorrenza 
con le altre economie. Tale situazione, che 
testimonia l'assoluta insufficienza del Mini
stero, fa sorgere numerosi interrogativi sulla 
utilità o meno della sua conservazione. Infat
ti, così come è strutturato, il Ministero dei 
lavori pubblici sembra aver smarrito la pro
pria funzione positiva riducendosi sempre 
più ad elemento di freno e di intralcio, in 

quanto dispone di una serie di risorse finan
ziarie e di competenze che lo rendono prota
gonista, ma in negativo, di interventi che 
invece avrebbero bisogno di ben altra dire
zione. 

Il relatore ha portato alcuni esempi dell'a
zione del Ministero per quanto concerne le 
sue diramazioni territoriali ed ha ricordato 
in particolare l'esempio del Magistrato alle 
acque di Venezia. Ma se ne potrebbero citare 
altri, tra cui quello dei geni civili. Tutti 
sappiamo come sono gestiti questi servizi, 
che ancora fanno capo al Ministero dei lavori 
pubblici, che hanno una competenza diretta 
in materia di difesa del territorio e dell'am
biente, ma che sono strutture fatiscenti. Que
sta situazione viene tollerata, mentre il Pae
se sta conoscendo un dissesto di carattere 
idrogeologico che è senza pari. Anche in 
questo campo assistiamo ad una sovrapposi
zione degli interventi e al degrado di struttu
re pur importanti e gloriose dal punto di 
vista storico e culturale. Di fronte a tale 
situazione, quali proposte avanza il Ministe
ro dei lavori pubblici? Nessuna. E questo 
non soltanto per l 'incapacità dei dirigenti del 
Ministero — non credo che la vera causa sia 
da ricercare in questa direzione — ma per il 
fatto che non s'intendono veramente affron
tare i problemi veri, che sono quelli della 
riforma e della ristrutturazione dei livelli di 
governo e quelli di un chiarimento istituzio
nale non più prorogabile. 

Il Ministero dei lavori pubblici soffre inol
tre di mali interni, che gli sono ormai conge
niali. A tale proposito desidero sin da ora 
invitare il signor Ministro, quando ci rispon
derà sulla questione della mole dei residui 
passivi, a non trincerarsi dietro le cifre e le 
percentuali: sarebbe questo un atteggiamen
to difensivo che — mi sia consentita l'asprez
za dell'espressione — non posso che definire 
risibile. Molto acutamente il senatore Gusso 
ha posto alla nostra attenzione il fenomeno. 
Egli si chiedeva anche come è possibile che 
si verifichi una situazione del genere. A pagi
na VII della relazione che accompagna la 
tabella al nostro esame troviamo una frase 
molto significativa: di fronte ad un fenomeno 
così grave come quello dei residui passivi, in 
sostanza, si reputa sufficiente esprimere con-
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siderazioni generiche senza fornire suggeri
menti su come ridurre ed eliminare il feno
meno stesso. Si dice testualmente: «Rispetto 
al volume dei residui passivi di pertinenza 
del Ministero dei lavori pubblici in essere al 
1° gennaio 1985, quali risultano dal rendi
conto generale dello Stato per l'esercizio 
finanziario 1984, si evidenzia un leggero de
cremento in relazione al volume di paga
menti che si prevede di effettuare nell 'anno 
finanziario 1985, rispetto al precedente anno 
finanziario 1984». Si specifica poi che nella 
tabella 2 viene esposta la situazione dei resi
dui passivi al 1° gennaio 1986. La nota di 
ottimismo che emerge dall'affermazione con
tenuta nel documento che il trend fra il 1984 
e il 1985 e tra il 1985 e il 1986 è sostanzial
mente positivo viene però smentita dalle 
cifre in quanto se in percentuale si t rat ta 
effettivamente di pochi punti o di frazioni di 
punto, in cifra assoluta l 'ammontare dei resi
dui passivi — per ora presunti — al 1° gen
naio 1986 è di 4.918,5 miliardi. Si tratta, 
quindi, di una cifra enorme e ciò è tanto più 
grave se pensiamo che questi residui si rife
riscono al settore degli investimenti. 

GUSSO, estensore designato del rapporto 
sulla tabella 9 e sul disegno di legge n. 1504. 
Chiarisco che la mia domanda era intesa a 
conoscere la disaggregazione dei residui pas
sivi perchè mi interessa chiarire la natura di 
tali residui e cioè capire se si t rat ta di dena
ro già impegnato ma non ancora speso, op
pure di denaro non ancora impegnato. In 
questo secondo caso ravviso una fonte di 
maggiore preoccupazione. 

LOTTI Maurizio. Mi associo senz'altro, se
natore Gusso, alla sua richiesta di più detta
gliate informazioni al riguardo, in modo che 
la Commissione possa effettuare una lettura 
più puntuale e consapevole dei dati che le 
sono forniti. Purtroppo attualmente ciò non è 
possibile in quanto anche le relazioni che 
accompagnano le tabelle di bilancio sono 
estremamente sintetiche e stringate, tali co
munque da non far comprendere perfetta
mente molte cose. Penso invece quale cura e 
quale attenzione viene posta negli enti locali 
per consentire ai consiglieri di conoscere 

tutt i gli aspetti della vita finanziaria ed eco
nomica dell 'ente. 

Il fenomeno dei residui passivi è certamen
te grave, e ci indica quanto la capacità di 
spesa di questo Ministero sia ridotta: questo 
è un fatto grave non solo in sé, ma per il 
settore specifico in cui il Ministero intervie
ne, che è quello degli investimenti, quello 
dello sviluppo. Sono risorse destinate al set
tore della casa, a quello della viabilità, a 
quello dei trasporti, connessi (porti, eccetera) 
a quello della difesa dell 'ambiente. Sono 
tutti settori decisivi per determinare il livel
lo di efficienza di un sistema economico ed il 
livello di civiltà di una società. Sui residui 
passivi il Governo dovrà dirci qualcosa; me
glio ancora se ci darà i documenti e le preci
sazioni a cui faceva riferimento il collega 
Gusso. 

Voglio dire subito che non sarà possibile 
accontentare le forze politiche di minoranza 
con la riflessione che, ad esempio, nel settore 
della casa i residui passivi si determinano 
soprattutto per la complessità delle procedu
re — un discorso certamente realistico che 
andrà affrontato — perchè c'è bisogno real
mente di un discorso diverso. I trasferimenti 
a volte avvengono attraverso procedure tal
mente complesse che sono di per sé tali da 
portare fatalmente a ritardi: è un problema 
che noi comunisti abbiamo cercato di affron
tare proponendo disegni di legge nei quali il 
tema delle procedure è fondamentale. Po
tranno essere proposte più o meno accettabi
li, ma è vero che un qualche sforzo lo abbia
mo compiuto. L'unica proposta, invece, pro
dotta in questa direzione dal Governo è stata 
il disegno di legge n. 1004 che, mi pare di 
aver capito, ormai tutte le forze politiche, a 
cominciare da quella cui appartiene il relato
re, hanno ritenuto essere una strada imper
corribile. Noi lo abbiamo definito preoccu
pante sia sotto il profilo del contenuto cultu
rale, sia per i meccanismi che metterebbe in 
moto in quanto lo Stato scomparirebbe, ri
nuncerebbe al suo ruolo e alla sua funzione: 
tut to verrebbe assegnato e affidato alla con
cessionaria. Queste però non sono le risposte 
che lo Stato moderno deve dare. 

Oltre a motivi procedurali, c'è anche l'in
capacità delle Regioni a spendere. Ha ragio-
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ne il collega Gusso: molto spesso il Ministero 
dei lavori pubblici opera soltanto un trasferi
mento di risorse, ma poi compete ad altri 
livelli istituzionali spendere in concreto. Ad 
esempio nel settore della casa si dice — 
molto spesso lo si sente non solo tra le forze 
di maggioranza ma anche in altri ambienti 
— che non si capisce perchè si dovrebbe 
continuare a mettere risorse a disposizione 
di settori in cui poi si trovano delle strozza
ture nella capacità di spesa. Il problema 
delle Regioni e degli enti locali è in gran 
par te reale: ma da chi sono rette le Regioni 
che non sanno utilizzare le opportunità che 
lo Stato offre loro? Quali sono le forze politi
che, le condizioni locali che rendono così 
impraticabile la celerità della spesa? 

Penso, ad esempio, a tut ta l'area meridio
nale: non potete sfuggire a queste riflessioni. 
Mi guardo bene dal contrapporre il Nord al 
Sud, ma vi sono aree in cui le capacità di 
spesa sono diverse e non vi è dubbio che le 
Regioni che sono in grado di spendere ven
gono penalizzate dai ritardi delle altre. 

DEGOLA. L'Emilia, quando è venuto il 
famoso decreto-legge che ha ripianato i debi
ti, era al secondo posto in Italia, preceduta 
solo dalla Sicilia, nella graduatoria delle 
Regioni più indebitate: da chi era retta l'E
milia? 

LOTTI Maurizio. Senatore Degola, vorrei 
risponderle che mentre l 'Emilia si è indebi
ta ta per dare servizi sociali alla gente la 
Sicilia si è indebitata per altri motivi. 

Credo che nella discussione sul disegno di 
legge finanziaria, che è il cardine della spesa 
pubblica per il 1986, dobbiamo affrontare 
anche certe questioni. Il Ministero però su 
questo piano non è stato produttivo di orien
tamenti politici e di strumenti tecnici per 
superare la situazione; in modo rassegnato 
riscontra il dato, ce lo riporta in relazione e 
ci presenta magari dei provvedimenti che, 
invece di affrontare la questione nella sua 
interezza, cercano di svicolare negando l'es
senza stessa del problema, che consiste nel
l'inefficienza della Pubblica amministrazione 
e presume di risolverlo con la rinuncia da 
par te dello Stato a svolgere i compiti che gli 
sono propri. 

Colgo l'occasione di questa discussione per 
svolgere non solo considerazioni di carattere 
generale ma anche di merito: vorrei capire 
quali sono i criteri di fondo che hanno ispira
to il Ministero dei lavori pubblici, e assieme 
ad esso il Governo, nel redigere il disegno di 
legge finanziaria 1986 e le indicazioni di 
spesa che esso contiene. Parto da un primo 
dato: il piano decennale della viabilità. Non 
starò qui a ripetere le critiche che abbiamo 
mosso a tutto questo settore: i livelli di 
programmazione che si sovrappongono l'uno 
all 'altro, un piano triennale 1979-1981, un 
piano stralcio della legge n. 531, il nuovo 
piano stralcio sulla pr ima tranche di finan
ziamento del piano decennale. In proposito 
la s tampa nazionale ha creato una confusio
ne incredibile, ma il Ministro non ha sentito 
il bisogno di inviare precisazioni. Ci sono 
stati consigli provinciali e regionali che han
no indetto riunioni apposite per discutere sui 
finanziamenti che il Senato avrebbe attribui
to a determinate opere stradali. 

PRESIDENTE. Ci sono giornalisti poco 
professionalmente attrezzati. 

LOTTI Maurizio. Sono d'accordo con lei, 
signor Presidente, ma credo che questo di
venti anche funzionale alla capacità di non 
orientarsi più anche di altre persone che 
giornalisti non sono: penso a coloro che sa
ranno chiamati a definire le priorità da inse
rire nel programma triennale di pr ima attua
zione del piano decennale. 

Non vi è dubbio infatti che man mano che 
le notizie circolano, si consolidano, si fanno 
crescere le aspettative per poter successiva
mente influenzare le priorità che si dovranno 
adottare in sede di determinazione dei pro
grammi. Ebbene, io vedo con preoccupazione 
il fatto che si lasci montare nel Paese una 
situazione di questo tipo che non solo deter
mina grossa confusione, ma renderà anche 
difficile il lavoro del Parlamento in ordine 
alle proposte dell'ANAS. 

Circa poi i finanziamenti, onorevole Gorgo
ni, vorrei capire se siamo ancora abilitati a 
parlare di un piano decennale della viabilità, 
o se non è forse più corretto porsi già adesso 
una questione che non è terminologica, ma 
sostanziale e cioè se non dobbiamo invece 
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più correttamente parlare di piano quaran
tennale della viabilità. Infatti, il flusso dei 
finanziamenti fino ad ora riservato dalla leg
ge finanziaria per il 1985 al piano decennale 
della viabilità — che, voglio ricordarlo, è 
costituito dai 5.000 miliardi stanziati per il 
triennio 1985-1987 cui devono aggiungersi i 
1.000 miliardi che abbiamo messo a disposi
zione, con possibilità di accesso alla Cassa 
depositi e prestiti, per interventi nelle aree 
urbane — rappresenta esattamente la deci
ma parte del valore di tale piano così come 
stimato dal CIPE, il quale afferma che «il 
piano decennale della viabilità per la sola 
viabilità statale di pr ima fascia vale 47.500 
miliardi in lire indicizzate», più vale — dico 
io — altri 12.000 miliardi a carico dell'ANAS 
per quanto concerne interventi aggiuntivi 
sulle autostrade, restando gli altri 20-25.000 
miliardi a carico delle società concessionarie. 
Quindi, abbiamo un piano decennale della 
viabilità che complessivamente vale 58-
60.000 miliardi. Ebbene, la finanziaria per il 
1985 prevede a tale riguardo la somma che 
ho pr ima ricordato, mentre il disegno di 
legge finanziaria per il 1986 non vi aggiunge 
praticamente nulla, prevedendo 100 miliardi 
come per il 1987 e 2.000 miliardi per il 
lontano 1988. A mio parere, invece, nell'am
bito della spesa complessiva del piano gene
rale dei trasporti, si sarebbe dovuto corretta
mente — se crediamo nelle cose che faccia
mo — prevedere, per quanto concerne il 
piano decennale della viabilità, una modula
zione di spesa che, se anche non potesse con 
decorrenza immediata far fronte in termini 
proporzionali alle scadenze che è ipotizzabile 
si registreranno negli anni 1986, 1987 e 1988, 
desse però un segno di più ampio respiro in 
questa direzione. 

Certo non vuol dire che l'anno prossimo 
non si possano stanziare a tal fine per esem
pio anche 25.000 miliardi, ma è il segno che 
manca. In questo caso, cioè, la legge plurien
nale di spesa diventa una legge che non ha 
un suo sviluppo completo, logico. 

Sempre in tema di viabilità — signor Sot
tosegretario la invito in modo particolare a 
riferire al Ministro questa mia annotazione 
— esiste il serio problema, già sollevato dal 
senatore Gusso, della ricognizione aggiorna

ta, puntuale e quindi attualizzata del patri
monio stradale complessivo del nostro Paese 
che non è costituito soltanto dalle strade 
statali, ma anche da quelle provinciali, da 
quelle comunali e dalle autostrade. A tale 
riguardo, sono peraltro convinto della neces
sità di procedere anche ad una attenta revi
sione del patrimonio stradale perchè vi sono 
strade provinciali che ormai hanno assunto 
un valore strategico nel sistema della mobili
tà, tale da consigliarne il trasferimento alla 
competenza statale. In ogni caso, al di là di 
questo aspetto, intendo soffermarmi sul pro
blema delle manutenzioni sia ordinarie che 
straordinarie. 

Nel mese di luglio il Ministro dei lavori 
pubblici, presidente dell'ANAS, ci ha fatto 
pervenire una interessantissima relazione 
concernente lo stato manutentorio della rete 
viabile statale che mi auguro molti colleghi 
abbiano letto perchè, oltre ad essere ricca di 
dati, contiene anche l'indicazione di una se
rie di interventi intelligenti ed aggiornati. 

Pertanto, sul piano propositivo, disponia
mo di una relazione apprezzabile. Da essa 
apprendiamo — si t rat ta di una cosa che già 
conoscevamo, ma che viene finalmente uffi
cializzata — che le condizioni di manuten
zione delle strade statali italiane sono pessi
me e che il loro tasso di pericolosità è eleva
tissimo per gli incroci, per il dissesto, per le 
frane, per le buche, per i mancati interventi 
di manutenzione straordinaria e via dicendo. 
Tutto questo lo sapevamo già, però tale rela
zione evidenzia anche altri aspetti rilevanti: 
essa infatti aggiunge che l'ANAS, allo stato 
attuale, non è in grado di far fronte ai com
piti che istituzionalmente le sono assegnati 
ed inoltre contiene un dato importantissimo, 
quello relativo ai mille cantonieri distratti 
dai loro compiti istituzionali di intervento 
sulle strade per la manutenzione e che sono 
stati — dico io — imboscati negli uffici. 
Guardate quindi come si è operato: mentre 
lo stato di dissesto della viabilità statale è 
andato progressivamente aumentando, si è 
fatta una operazione prettamente clientelare 
distogliendo gli operatori delle strade per 
metterli negli uffici. Ebbene, su tale questio
ne il Ministro dovrà fornirci dei chiarimenti, 
ed io credo che dovremo prendere posizione 
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sulla vicenda; questi mille lavoratori li la
sciamo a fare gli impiegati pur continuando 
ad essere cantonieri e a percepire uno sti
pendio da cantoniere? Ma allora sorge un 
problema sindacale di altro genere. 

Ma al di là di questo, tornando al proble
ma della manutenzione, cosa si vuol fare per 
risolverlo? In proposito, io non ho trovato 
nulla né nel disegno di legge finanziaria, né 
tanto meno nella relazione al bilancio, che 
pure era la sede idonea. Così non capisco 
perchè a luglio ci viene consegnata una rela
zione in cui giustamente si profila una situa
zione inaccettabile e poi, quando arriva il 
momento del bilancio, non si agisce di conse
guenza. Se infatti, si vanno a vedere i capito
li dello stato di previsione della spesa dell'A
NAS relativi alla manutenzione ordinaria 
(capitoli 261, 262 e 263) e straordinaria (ca
pitolo 523) si riscontra che non sono stati 
recepiti neanche quegli incrementi degli 
stanziamenti che pure il Ministro indicava 
nella sua relazione. Pertanto, annuncio fin 
d'ora, che noi proporremo un emendamento, 
ovviamente compensato da minori altre spe
se, per intervenire in tal senso. Non capiamo 
perchè, se questo costituisce un problema 
reale, il Ministero non faccia uno sforzo per 
r idurre la part i ta di spesa corrente non pro
duttiva a favore di un intervento risolutivo 
in tale direzione. 

Si aggiunge inoltre, nella relazione del 
Ministro, che in ogni caso l'ANAS, per poter 
procedere all'esecuzione di un attento piano 
di recupero e di manutenzione ordinaria e 
straordinaria, ha bisogno di conoscere la 
situazione reale. 

Pertanto, ancor pr ima di acquisire risorse 
da destinare ai capitoli pr ima citati, è neces
sario e prioritario in via assoluta dotare 
l'ANAS degli stumenti conoscitivi e quindi 
informativi della consistenza e delle caratte
ristiche della rete stradale perchè diversa
mente non sarebbe possibile programmare 
qualità e quanti tà degli interventi. L'ANAS 
afferma che, per adempiere a questo obietti
vo importantissimo, che è l 'architrave della 
programmazione degli interventi di manu
tenzione, è necessaria una spesa di 350 mi
liardi. Ovviamente si presume trattarsi di 
una spesa che dovrà trovare una sua modu

lazione in un congruo numero di anni. Ero 
convinto che la dotazione dell'ANAS di stru
menti cognitivi ed informativi sulla situazio
ne della rete stradale fosse prevista nel dise
gno di legge finanziaria; non potrei altrimen
ti capire perchè a luglio mi è stata consegna
ta quella relazione. Credo di aver diligente
mente analizzato il disegno di legge finanzia
ria, e non mi sembra — ma potrebbe anche 
essermi sfuggito — che vi sia alcun accanto
namento volto a tal fine. Ancora una volta 
una delle linee strategiche d'intervento, pro
clamata come tale nel mese di luglio dal 
Ministro dei lavori pubblici, presidente del
l'ANAS, viene tranquillamente disattesa do
po soli due mesi e di tale questione non si fa 
più alcun cenno. Sulla necessità di riformare 
l'ANAS, anche per dotarla di strumenti ade
guati di conoscenza e d'intervento, credo sia 
inutile insistere ancora. Preannunzio che in 
tale direzione la mia parte politica presente
rà alcune proposte emendative. 

Se c'è un dato, poi, che caratterizza il 
disegno di legge finanziaria 1986 rispetto 
agli obiettivi che anche di recente come 
Parlamento ci siamo prefissi, è quello della 
cosiddetta rimodulazione delle spese previste 
nelle leggi pluriennali. Il dato che emerge è 
assolutamente preoccupante tanto è vero che 
mi ha fatto chiedere se ha senso lavorare 
tanto su disegni di legge importanti per ve
derli poi tranquillamente disattesi e vanifica
ti dopo appena tre mesi dalla loro approva
zione. Per non rimanere nel vago, porto subi
to l'esempio della legge n. 99 sugli interventi 
in materia di opere pubbliche che abbiamo 
approvato nel marzo di quest 'anno. Questa 
legge — lo ricorderete tutti — dispone l'asse
gnazione di 600 miliardi per interventi in 
opere pubbliche al Ministero dei lavori pub
blici, di 250 miliardi per opere pubbliche e 
navigazione interna alle Regioni e di alcune 
altre decine di miliardi al Ministero dell'a
gricoltura — da questo dato emerge la so
vrapposizione degli interventi — per l'esecu
zione di opere idrauliche. 

Per quanto riguarda la part i ta destinata 
alle Regioni ed i fondi per opere irrigue 
spettanti al Ministero dell'agricoltura viene 
rispettata la cadenza di spesa prevista dalla 
legge n. 99. Lo stesso non avviene però per 
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quanto riguarda i 600 miliardi di competen
za del Ministero dei lavori pubblici: la mo
dulazione di spesa inizialmente prevista non 
viene rispettata, si propone una sua rimodu
lazione per cui si ha lo slittamento di un 
totale di 393,5 miliardi dal 1986 al 1987. Mi 
chiedo come sia possibile che il Parlamento 
nel marzo 1985 approvi all 'unanimità una 
legge disponendo una certa cadenza per gli 
investimenti e gli interventi in un settore 
così delicato come quello del territorio e poi 
nel disegno di legge finanziaria si preveda 
una rimodulazione delle spese tale da azze
rare per il 1986 investimenti pari a 393,5 
miliardi. Ciò fa senz'altro parte della legitti
ma manovra economica del Governo e non 
sto qui a dire che è impossibile fare queste 
cose, tanto è vero che si fanno. Quello che 
trovo scandaloso è il fatto di disattendere in 
modo così evidente le decisioni del Parla
mento. Noi avevamo stabilito, data l'urgenza 
degli interventi per le opere idrauliche, che 
fosse necessario spendere subito nel 1986 
certe somme, ma questo presupponeva ov
viamente che vi fossero idee e progetti per 
utilizzarle. E va bene che la predisposizione 
di questi progetti non è sempre compito del 
Ministero di cui parliamo ma sono convinto 
che esso non scopre soltanto ora, pr ima del
l'istituzione del Ministero dell 'ambiente, che 
l'Italia è in uno stato di degrado e di dissesto 
al larmante e insopportabile. Presumo, quin
di, che il Ministero dei lavori pubblici abbia 
predisposto almeno alcuni progetti di inter
vento e di r isanamento. Come si spiega allo
ra lo slittamento di 393,5 miliardi? Anche 
qui, guarda caso, si t rat ta di investimenti 
che significano occupazione, lavoro per le 
imprese, difesa del territorio e quindi rispar
mio perchè tutti quanti sappiamo che spen
dere sul territorio significa di fatto rispar
miare risorse. Ma il problema non riguarda 
solamente la legge n. 99; penso, per esempio, 
al provvedimento in materia di edilizia pub
blica, al piano decennale per le caserme, che 
abbiamo approvato recentemente (anche in 
questo caso c'è uno slittamento delle spese), 
al decreto-legge n. 12, convertito con modifi
cazioni dalla legge n. 118 di quest 'anno, con
cernente interventi urgenti nelle aree ad alta 
tensione abitat iva,al decreto-legge n. 9, con

vertito con modificazioni dalla legge n. 94 
del 1982, che si riferisce anch'essa all'edilizia 
abitativa. Anche queste due leggi risultano 
fortemente definanziate in quanto vi è uno 
slit tamento degli interventi per cifre consi
stenti e corpose (circa 850 miliardi per la 
legge n. 94 e circa 600 miliardi per la legge 
n. 118). Mi chiedo quindi che senso abbia 
legiferare in tal modo. Forse ciò significa che 
quando il Parlamento legifera e stabilisce in 
una legge pluriennale di spesa una certa 
cadenza degli interventi non decide a ragion 
veduta, ma a occhi chiusi, senza un'esatta 
conoscenza della situazione sulla quale inter
viene. La conseguenza di tutto ciò è comun
que che a volte, dopo pochi mesi dalla loro 
approvazione, alcune leggi si dimostrano so
stanzialmente impraticabili. In certi casi, 
però, come per esempio per quanto riguarda 
la legge n. 118, che è stata voluta con quei 
contenuti dal Ministero dei lavori pubblici, il 
Ministero stesso non è in grado di prevedere 
con esattezza la capacità di spesa. Ribadisco 
che gli slittamenti e le nuove modulazioni 
delle spese, che anche il relatore Gusso ha 
giustamente elencato fornendoci la cifra 
complessiva, rappresentano un dato forte
mente al larmante di questo disegno di legge 
finanziaria. Con ciò non voglio dire che non 
vi siano altri dati allarmanti, ma questo lo è 
in modo particolare e contro di esso ci batte
remo perchè testimonia una passività, una 
rassegnazione, una incapacità dello Stato a 
fronteggiare situazioni tanto drammatiche 
come quella abitativa, che caratterizza la 
realtà di molte città del nostro Paese. 

Vorrei ora chiedere al Sottosegretario un 
chiarimento a proposito del ruolo del Mini
stero, e ritorno per un attimo al problema 
della difesa del suolo. Come tutti sapranno, 
nella tabella C annessa alla legge finanziaria 
1985 è previsto uno stanziamento di 650 
miliardi per la difesa del suolo e poiché 
questo appostamento di spesa è allocato ap
punto nella tabella relativa ai fondi speciali, 
deve presumersi che fosse intenzione dell'E
secutivo farsi promotore di una iniziativa 
legislativa per la spesa effettiva della som
ma. Costatiamo invece che il 1985 è ormai 
prossimo alla fine ma non è stata ancora 
presentata alcuna proposta organica per la 
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difesa del suolo. Quello che risulta, invece, è 
che nella legge finanziaria 1986 la voce dife
sa del suolo viene portata dai 650 miliardi 
previsti nel 1985 a soli 200 miliardi, con una 
riduzione netta di 450 miliardi. 

Mi chiedo cosa ci sia dietro questo ragio
namento, quali siano le reali intenzioni del 
Ministero, il perchè di tutto questo. 

Siccome questo Governo, che del decisioni
smo e dell'efficienza ha voluto fare i suoi 
elementi caratterizzanti, ha previsto per la 
difesa del suolo 1.000 miliardi per il 1987 e 
1.570 miliardi per il 1988, mi chiedo quali 
leggi di spesa pluriennale ha intenzione di 
proporre al Parlamento per spendere questi 
quattrini , che pure ritengo giustamente fina
lizzati in tale direzione. 

Chiedo scusa ai colleghi per la lunghezza 
del mio intervento, però la tabella dei lavori 
pubblici è molto complessa: è un Ministero 
che deve scomparire ma che si regge su 
mille cose che sono ancora di sua compe
tenza. 

Altre carenze ho notato nel disegno di 
legge finanziaria con riferimento al settore 
del quale ci stiamo occupando. In esso vi è 
una previsione di spesa per un adeguato 
finanziamento del fondo sociale nella pro
spettiva dell'approvazione della legge di ri
forma dell'equo canone. Si prevede che que
sto stanziamento sia di 75 miliardi per il 
1986. Mi sono chiesto se la previsione — 
par to sempre da una posizione di benevolen
za nei confronti del Ministero e del Governo 
— e queste cifre rispondessero alle reali 
necessità: sono andato perciò a rileggere il 
disegno di legge governativo per vedere 
quanto era lì preventivato per il finanzia
mento del fondo, e ho trovato una previsione 
di 100 miliardi: come mai la cifra che appa
re nel disegno di legge finanziaria è inferio
re? Vi è forse da parte dell'Esecutivo la 
volontà di ridurre il fondo sociale o forse vi è 
improvvisazione nel disporre le cifre? 

Il collega Ruffino, intervenendo nella di
scussione sull'equo canone — l'ha fatto an
che il ministro Nicolazzi in modo ufficiale — 
ha contestato i dati che noi, forza di opposi
zione, portavamo in ordine agli incrementi 
che molti affitti avrebbero ricevuto a seguito 
della legge di riforma. È stato detto che non 

erano assolutamente attendibili i dati pre
sentati dall'opposizione, mentre erano atten
dibili altri dati, come quello dell'ormai fa
moso 15 per cento di cui il ministro Nicolaz
zi ha parlato nella sua replica in sede di 
discussione generale in Aula. 

L'altro giorno ho letto poi sui giornali che 
c'è stata una nuova proiezione da parte del 
CENSIS relativa alla situazione che si deter
minerebbe in ordine al monte fitti se fosse 
approvato il disegno di legge così come pro
posto dalla maggioranza al Senato. Guarda 
caso, ho trovato una conferma dell'esattezza 
delle valutazioni fatte dall'opposizione. Sono 
circolate interessanti tabelle sui giornali e 
sulla s tampa nazionale. Un giornale, che 
certamente non può essere sospettato di es
sere vicino al Partito comunista, titolava in 
modo divertentissimo: «Con la legge di rifor
ma dell'equo canone affitti più cari che a 
mercato libero». 

DEGOLA. Torniamo allora al mercato li
bero. 

LOTTI Maurizio. Piuttosto che mettere in 
piedi un simulacro di regolamentazione degli 
affitti abbiate il coraggio di fare la scelta del 
mercato libero, che è senza dubbio una scel
ta sciagurata, ma almeno seria. 

Al di là di questo voglio riferirmi al fondo 
sociale: l 'aumento del canone sarà ben più 
elevato rispetto al 15 per cento prospettato 
dal Ministro dei lavori pubblici. 

Rivolgo perciò un invito alla maggioranza 
di prevedere nel disegno di legge finanziaria 
uno stanziamento maggiore, per non scarica
re ancora una volta sui meno abbienti e sulla 
finanza locale oneri ingiusti e iniqui per i 
poveri e impropri per i comuni che già, 
molto spesso, devono sostituirsi allo Stato 
per aiutare le famiglie meno abbienti. 

Collega Degola, noi ci apprestiamo — al
meno me lo auguro — ad approvare la legge 
di riforma se non del regime dei suoli alme
no dell'indennizzo per l'espropriazione di 
pubblica utilità; il CENSIS ci ha fornito 
alcuni dati circa gli scenari che potrebbero 
determinarsi nel caso in cui venisse approva
to il testo sul quale la maggioranza sembra 
essersi oramai orientata (il testo governativo 
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con gli emendamenti proposti dal relatore). 
Non c'è dubbio che se questa legge venisse 
così approvata, sulla finanza locale verrebbe 

, trasferito un forte onere per far fronte ai 
conguagli. 

Sappiamo che questo è un problema del
l'ordine di 3.000-4.000 miliardi. Pertanto, è o 
non è giusto — pongo una domanda alla 
maggioranza e vorrei, se possibile, una rispo
sta anche dal Governo — prevedere nel dise
gno di legge finanziaria per il 1986 un fondo 
speciale per aiutare i comuni a chiudere la 
part i ta dei conguagli senza dissestare una 
finanza locale che esce già fortemente e pe
santemente penalizzata da tale provvedi
mento? Vi pongo un interrogativo: ovvia
mente è implicito il fatto che per quanto ci 
riguarda, come forza politica, presenteremo 
un emendamento in tal senso. Credo però 
che non sia giusto e politicamente qualifi
cante il fatto che sia solamente l'opposizione 
a farsi carico del problema e vi chiedo dun
que di riflettere insieme un momento se non 
sia il caso di vedere se si possa giungere, 
come 8a Commissione, ad orientamenti uni
tari su questa materia, che non si traducano 
però in un ordine del giorno perchè tutti 
sappiamo che fine fanno tali strumenti pro
cedurali. È evidente che io non mi riferisco 
soltanto a trasferimenti puri e semplici di 
risorse, penso anche a diverse forme di ac
cesso al credito, delle cui modalità possiamo 
ampiamente discutere; ma un segnale al 
riguardo nel disegno di legge finanziaria va 
dato, altrimenti state attenti che vi appresta
te ad approvare una legge che di fatto è una 
bomba innescata contro la finanza locale. Di 
questo dovete avere coscienza; noi l 'abbiamo 
e quindi proporremo un emendamento in tal 
senso. 

Per quanto riguarda la legge 28 febbraio 
1985, n. 47, sul condono edilizio, sapete che 
noi abbiamo condotto una battaglia, che ab
biamo purtroppo perso, per far sì che agli 
enti locali, che maggiormente sono stati col
piti dal fenomeno dell'abusivismo, per opere 
di recupero urbanistico fossero assegnate ri
sorse in quantità superiore a quelle che loro 
direttamente deriveranno dall 'introito degli 
oneri concessori, previsti da tale provvedi
mento. Ne abbiamo discusso lungamente, 

ma alla fine si è ritenuto che non fosse 
opportuno un trasferimento di risorse agli 
enti locali. In proposito, ho sentito fare di
scorsi non solamente da parte di esponenti 
della maggioranza, ma anche della mia forza 
politica, che mi hanno stupito e che non 
condivido. Si è detto, infatti: ma come, ci 
sono comuni ed istituzioni locali che hanno 
consentito l 'abusivismo ed ora per servizi di 
recupero vorreste dar loro anche dei quattri
ni? Certo, se dovessi fermarmi al livello della 
logica formale, direi che non vi è dubbio che 
ciò è giusto, ma se ci spostiamo dal piano 
della dialettica a quello della comprensione 
reale del fenomeno dell'abusivismo, quanto 
in un primo momento appariva giusto ad un 
più attento esame non lo appare più. 

Abbiamo detto, in occasione della discus
sione e dell 'approvazione della legge n. 47, 
che proprio per questo motivo ed essendo il 
fenomeno dell'abusivismo soprattutto con
centrato nelle aree meridionali, tale provve
dimento, visto che non prevedeva risorse 
necessarie per il recupero, era sostanzial
mente un provvedimento contro il Mezzo
giorno. Di ciò sono convinto ancor più oggi 
che vediamo quale difficile iter quella legge 
sia costretta a percorrere. Ed allora, mi ri
volgo nuovamente alla maggioranza con 
quello spirito costruttivo che ho voluto pri
ma richiamare a proposito della legge sui 
suoli e del fondo sociale: non credete che sia 
il caso di rivedere, in sede di finanziaria 
1986, quella vostra posizione che era così 
chiusa nei confronti delle esigenze dei bilan
ci degli enti locali chiamati al recupero terri
toriale e di prevedere nel disegno di legge 
finanziaria uno stanziamento — anche qui 
possiamo discutere della quantità, dei modi 
di utilizzo, eccetera — a loro favore? Un 
segnale come Parlamento verso il grande 
tema del recupero e della rinascita del Mez
zogiorno, che passa anche attraverso il recu
pero del territorio, lo vogliamo dare o no? Vi 
pongo un interrogativo, ma è chiaro che in 
ogni caso noi comunisti proporremo — non 
so con quale fortuna —r un emendamento in 
tale direzione. 

Per quanto riguarda poi l'articolo 33 del 
disegno di legge finanziaria, il senatore Gus
so si è posto un interrogativo circa la sua 
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utilità e gli effetti che da esso scaturiranno. 
Io credo che tale interrogativo sia legittimo, 
anche perchè qui non si capisce più nulla. 
Tale articolo, infatti, si muove in una logica 
del tutto diversa da quella che sottende sia 
le disposizioni del disegno di legge n. 1004, 
sia gli emendamenti che la maggioranza vo
leva apportare al disegno di legge n. 1317, 
recentemente approvato. Ebbene, anche noi 
siamo curiosi di conoscere con più esattezza 
quali saranno le conseguenze derivanti dal
l'applicazione dell'articolo 33, una volta che 
venga approvato, ci sembra però che questa 
volta ci si muova sulla strada giusta. Infatti, 
da una pr ima lettura dell'articolo, troviamo 
un segno molto concreto di cambiamento di 
rót ta rispetto a precedenti disegni di legge 
presentati . Ora, poiché riteniamo che questa 
correzione si muova nella giusta direzione 
della trasparenza dei rapporti tra Pubblica 
amministrazione e appaltatori, siamo del 
parere che pr ima di cassare l'articolo 33 sarà 
bene ragionarci sopra. Non siamo affatto 
intenzionati a lasciarlo decadere e ci battere
mo perchè esso venga mantenuto. Siamo 
disponibili per un suo perfezionamento che 
non ne stravolga l 'orientamento, ma non 
pensiate che sarà operazione semplice una 
modifica dell'articolo 33 che non si muova 
nel segno del risparmio sugli appalti delle 
opere pubbliche, che vuole essere l'obiettivo 
di tale norma, e della trasparenza dei rap
porti tra stazione appaltante e impresa ap-
paltatrice. 

Chiedo di nuovo scusa per la lunghezza di 
questo intervento. 

Credo tutti abbiate compreso che prean
nunzio sin d'ora il voto contrario sulla tabel
la dei lavori pubblici ed una serie di emen
damenti al disegno di legge finanziaria, che 
saranno poi presentati in sede di Commissio
ne bilancio ed alcuni, pochi, emendamenti 
sulla tabella 9, piuttosto significativi in 
quanto tendono a dare un segno diverso alla 
tabella stessa. Questi emendamenti li presen
teremo nella mat t inata di martedì, alla con
clusione della discussione. 

RASIMELLI. Prima di addentrarmi nella 
valutazione della tabella al nostro esame, 
desidero esprimere il mio imbarazzo come 

rappresentante dei cittadini di fronte all'esa
me di provvedimenti così importanti come il 
disegno di legge finanziaria e le tabelle del 
bilancio. Tale imbarazzo non deriva soltanto 
dalla difficoltà di lettura dei documenti, ma 
anche dal fatto che ci troviamo di fronte ad 
una serie di proposte e di documenti nei cui 
riguardi il giudizio complessivo non può che 
essere negativo giungendo, in alcuni casi, 
fino a tacciare di ridicolo gli stessi documen
ti. Basti a tale proposito ricordare la storia 
dei fuori corso universitari che circola in 
questi giorni per il Senato: basterebbero 
pochi studenti universitari fuori corso da 
quaranta anni per risanare, o quasi, il bilan
cio dello Stato. Vi sono, quindi, all 'interno 
del bilancio, anche proposte che sfiorano il 
ridicolo, ma quello che più colpisce però è 
che di fronte ai grandi problemi del Paese — 
deficit pubblico, deficit della bilancia com
merciale, occupazione — e di fronte al fatto 
che il deficit pubblico programmato è costi
tuito per il 65 per cento dalla mole degli 
interessi passivi per il debito accumulato, le 
proposte che vengono avanzate sono propo
ste di attacco allo Stato sociale nel tentativo 
di «rattoppare» la situazione della spesa 
pubblica, senza un progetto serio sul quale 
potersi misurare e confrontare. Da tutto ciò 
si comprende come l'unica ricetta proposta 
sia quella dell 'attacco allo Stato sociale non 
per ristrutturarlo, ammodernarlo e riformar
lo — esigenze da tutti riconosciute come 
legittime ed opportune — ma soltanto con 
intenti punitivi e in modo casuale. Invece noi 
avvertiamo che mai come oggi, di fronte alla 
situazione del Paese, il problema della pro
duttività sociale della spesa pubblica è un 
problema essenziale per la cui soluzione oc
corrono riforme, riordino e chiarezza di idee 
sulla funzione che lo Stato deve avere. Si 
t rat ta , cioè, di fare scelte precise perchè 
siamo di fronte ad uno Stato vecchio che 
costa molto e rende poco. 

Ho voluto premettere queste considerazio
ni di carattere generale, che scaturiscono 
dalla lettura del disegno di legge finanziaria, 
perchè quando si vanno ad esaminare i dati 
contenuti nelle singole tabelle ci si trova di 
fronte all'esplosione concreta di tut ta una 
serie di contraddizioni e di cose illeggibili 
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sulle quali è poi veramente molto difficile 
pronunciarsi. Tanto per portare un esempio, 
cito il caso della laguna di Venezia per la 
quale nella tabella al nostro esame sono 
elencate circa 50 voci. Ma come è possibile, 
con una simile rappresentazione dei proble
mi, farsi un quadro globale di una situazione 
unitaria e concreta come questa? Ci trovia
mo di fronte ad una tale frantumazione di 
voci nei documenti di bilancio per cui fran
camente come senatore della Repubblica mi 
ritrovo nell'impossibilità di giudicare e di 
esprimere un voto cosciente. La discussione 
sul bilancio dei lavori pubblici potrebbe rap
presentare un momento molto importante ai 
fini dei nostri lavori se costituisse veramente 
l'occasione per operare una sintesi dalla qua
le far emergere il quadro complessivo della 
materia in tut ta la sua evidenza. A questo 
quadro, poi, bisognerebbe rapportare in mo
do coerente tutte le scelte. Ora, quello che è 
certo — ed è stato detto anche dal relatore e 
da altri oratori — è che, al di là di tutta 
l'analisi molto seria sui singoli capitoli del 
Ministero dei lavori pubblici fatta dal sena
tore Lotti, quello che emerge è la nostra 
assoluta mancanza di volontà di confrontarci 
con il problema reale. E il problema reale 
l 'abbiamo di fronte tutti i giorni: in occasio-. 
ne della proposta di istituzione del Ministero 
dell 'ambiente, quando ci viene proposto il 
piano decennale per la viabilità, quando sarà 
presentato il piano per i trasporti, quando 
infine ci viene presentata tut ta una serie di 
interventi frantumati che interagiscono su 
strutture vecchie e fatiscenti. La questione 
della s trut tura ministeriale non è più una 
questione sulla quale soffermarsi soltanto 
per dire che il Ministero potrebbe fare qual
cosa in più o in meno. Pensiamo che è ormai 
giunto il momento di affrontare in questo 
Stato italiano, che si è venuto sovrapponen
do allo Stato di Quintino Sella con una serie 
infinita di aggiunte, il problema della riorga
nizzazione e delle riforme. È stato detto poco 
fa che è in procinto di essere presentata la 
proposta di legge per la sistemazione del 
servizio geologico nell 'ambito delle compe
tenze del Ministro per l 'ambiente. Ma noi 
sappiamo che oggi occorre risolvere il grosso 
problema della programmazione territoriale 

che va affrontata in senso complessivo. E 
come è possibile senza programmazione ter
ritoriale approvare il piano per i trasporti, 
quello per la viabilità, eccetera? 

Il progetto di Paese che vogliamo costruire 
e per il quale lavoriamo e le scelte che a 
questo progetto si riconnettono, dove trova
no spazio? Dove trova spazio questo progetto 
all ' interno delle varie norme che siamo ve
nuti mano a mano approvando? A mio avvi
so il discorso della programmazione territo
riale e ambientale non può più essere sotta
ciuto, pena le contraddizioni che di volta in 
volta noi stessi siamo costretti a subire di 
fronte alle spinte di una serie di forze reali 
che avanzano; la programmazione territoria
le va al di sopra del Ministero dei beni 
culturali e ambientali e va al di sopra del 
Ministero dell 'ambiente così come si propo
ne, perchè è una cosa di carattere propositi
vo e indicativo sulla quale poi confrontare 
tut te le altre scelte. Di ciò non esiste traccia 
in nessuno dei documenti che ci sono stati 
presentati . Desidero inoltre rilevare come 
una delle questioni che emersero nei primi 
anni Sessanta, durante i primi governi di 
centro-sinistra, riguardava proprio la volontà 
di giungere ad una programmazione nazio
nale che non fosse soltanto economica ma 
anche territoriale. Dalla programmazione 
nascono poi tutti i discorsi sulle scelte opera
tive e sulle scelte per gli investimenti. 

Non sono convinto che si siano fatti passi 
avanti con l'introduzione del fondo per gli 
investimenti per l'occupazione, un grosso 
calderone dal quale si attinge per finanziare 
un po' tutte le iniziative. Così accadono cose 
strane quale quella che in una situazione 
catastrofica dei porti viene finanziato un 
porticciolo probabimente senza prospettive 
in provincia di Ragusa con più di 100 miliar
di di investimenti. La programmazione terri
toriale è essenziale per dare validità alle 
scelte e non possiamo sottovalutarla quando 
discutiamo la tabella concernente i lavori 
pubblici, perchè solo questa può orientare 
l 'attività operativa, la politica degli investi
menti . 

Un altro aspetto molto importante che 
vorrei sottolineare, che non appartiene sol
tanto a questo Ministero, è l 'attività gestio-
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naie manutentoria: siamo un Paese che spes
so spende cifre consistenti per investimenti 
che nel giro di pochi anni decadono nella 
loro funzionalità perchè non vengono assolu
tamente mantenuti . 

La scelta programmatoria, l 'attività opera
tiva e le attività gestionali, comportano ov
viamente un confronto sul significato, sulle 
incombenze, sui compiti e sulle strutture dei 
diversi Ministeri. È possibile oggi program
mare un riordino della cosa pubblica senza 
pensare ad un riordino dei Ministeri? Possia
mo davvero andare avanti in una situazione 
in cui da un lato avremo il Consiglio superio
re dei lavori pubblici e dall 'altro il Consiglio 
superiore dell 'ambiente, organismi che inter
feriscono, interagiscono e si neutralizzano? 
In questo modo non facciamo altro che crea
re situazioni in cui l 'attività operativa dello 
Stato viene penalizzata da una serie di vin
coli che, seppur motivati da argomenti più o 
meno razionali, fanno sì che si arrivi al 
blocco dei lavori della «bretella» delle auto
strade romane che è appunto bloccata dal 
Ministero per i beni culturali e ambientali. 
Potrei citare tantissimi altri esempi. 

Presidenza 
del Vice Presidente BISSO 

COLOMBO Vittorino (V.). Quei lavori sono 
bloccati in nome di una legge intervenuta 
successivamente, quindi è colpa del legislato
re. Comprendo il suo discorso ma non calza 
l'esempio. 

RASIMELLI. Mancando una programma
zione nazionale definitiva si lascia spazio a 
situazioni di questo tipo. 

GUSSO, estensore designato del rapporto 
sulla tabella 9 e sul disegno, di legge n. 1504. 
Vedremo se avrete il coraggio di cambiare il 
disegno di legge sul Ministero dell 'ambiente. 

RASIMELLI. A questo proposito ho espres
so la mie posizioni quando se ne è parlato; 
ho sottolineato l'esigenza di un Ministero 
programmatorio, propositivo e non puramen
te difensivo. 

Il vero nodo della questione è che il Mini
stero dei lavori pubblici non dirige, non 
programma, non gestisce il complesso delle 
attività territoriali di cui il Paese ha bisogno; 
il Ministero dei lavori pubblici è un tappabu
chi, un mediatore, non una struttura che 
dirige il futuro del Paese. Abbiamo bisogno 
di un Ministero in grado di proporre al Par
lamento scelte ragionate: quali scelte effetti
ve ci sono in questa tabella se non la presa 
d'atto di una serie di leggi, leggine, proposte, 
spinte, eccetera, che sono state infilate in 
questo documento? 

C'è una sintesi programmatoria? C'è un 
discorso dal quale possiamo trarre il senso 
del momento economico, politico che sta 
attraversando il Paese, di quella che è la 
funzione di questo Ministero e della sua 
attività concreta nei confronti dei problemi 
del Paese? Abbiamo davvero la possibilità di 
fare delle scelte oculate in vista dell'interes
se generale? 

Mi è molto difficile trovare questi elementi 
all ' interno della tabella; mancano gli ele
menti per poter dire quale dovrebbe essere 
la scelta da farsi a danno di un'al tra che 
potrebbe essere rinviata di un anno. 

Di fronte a questo provvedimento non pos
siamo non rilevare che rimangono offuscate 
le scelte generali e che essendo basato so
pra t tu t to su spinte precostituite e su fatti 
precostituiti non costituisce assolutamente 
occasione di scelte e di decisioni. La maggior 
parte delle cifre contenute in questa tabella 
sono la presa d'atto di cose già decise e 
pianificate, senza alcun significato; sono po
che le cifre nelle quali si rinviene una volon
tà di indicare delle soluzioni. 

Come pensiamo di misurarci con i proble
mi della spesa pubblica se non punt iamo 
diret tamente ad una sua maggiore efficienza 
che ne aumenti la produttività sociale? 

Se dobbiamo dare un giudizio su ciò che 
sta succedendo allo Stato italiano e alle sue 
strut ture non possiamo che dare un giudizio 
decisamente negativo. A mio avviso il Mini
stero dei lavori pubblici 70 anni fa era molto 
più adeguato alla realtà sociale dell'epoca di 
quanto non lo sia oggi, non solo perchè il 
Consiglio superiore dei lavori pubblici c'era 
ed era una cosa seria, non solo perchè il 
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servizio idrologico del Ministero c'era ed era 
una cosa seria... 

DEGOLA. Abbiamo concorso tutti e voi in 
pr ima linea a distruggerlo. 

RASIMELLI. In un altro momento ci po
tremo interrogare sulle rispettive responsabi
lità; io so solo che appartengo ad un parti to 
che non è mai stato al Governo, mentre altri 
ci sono da 40 anni e questo è un fatto che già 
mi mette in pace con me stesso. 

DEGOLA. Avete fatto di tutto per abolire, 
ad esempio, il Genio civile. 

RASIMELLI. La cosa tragica, senatore De
gola, è che si aggiungono competenze, ma 
non si riforma la strut tura del Ministero per 
cui il Genio civile esiste tuttora, ma in alcuni 
casi con funzioni totalmente dequalificate. 
Ora, non possiamo operare alcuna riforma 
senza part ire dalla nuova realtà istituzionale 
che si è creata con l'avvento delle Regioni, 
ma all ' interno di questo quadro istituzionale 
sarebbe possibile agire per avere uno Stato 
più efficiente, che fosse in grado di dare 
risposte, di proporre, di permettere ai citta
dini di giudicarlo. Pensate forse, onorevoli 
colleghi, che un cittadino che abbia la buona 
volontà di prendere il testo della tabella dei 
lavori pubblici e di leggerselo poi sappia 
qualcosa di più su quello che succede nel 
nostro Paese in questo settore? Io non penso, 
e credo che neanche capisca quali sono le 

' scelte essenziali su cui intendiamo muoverci. 
Quindi, non giochiamo a nascondino, questo 
in esame è un documento falsamente ragio
nieristico dal quale non vengono fuori una 
politica, una stragegia delle scelte. 

Per tale motivo, noi comunisti questo do
cumento non lo possiamo approvare; ci di
chiariamo solo disponibili ad un confronto 
improntato a una volontà di riforma e non 
parlo di riforma in termini di scelta ideologi
ca. Io sono uno di quelli che ha sempre 
respinto il detto secondo cui avevamo perso 
la guerra perchè non l'avevamo data in ap
palto; io sono contro le privatizzazioni, ma 
sono per l'efficienza della cosa pubblica. 
Qualsiasi incarico io abbia ricoperto, ho sem

pre cercato di misurarmi con questo proble
ma e di lavorare per la produttività della 
cosa pubblica, perchè il conto costi-benefici 
tornasse. L'Italia ha bisogno di uno Stato 
efficiente, mentre questo Governo media, 
r impasta, mitiga, ma non governa, non sce
glie, non propone. Le uniche proposte di 
fronte alla crisi economica nazionale sono 
quelle contenute nel disegno di legge finan
ziaria che vanno a colpire la povera gente, 
ma non realizzano il riordino e la presa di 
efficienza di tutto il sistema economico. For
se non siamo tutti convinti che il sistema 
economico nazionale ha bisogno nella sua 
sintesi complessiva (pubblico e privato) di 
un incremento di efficienza? Misuriamoci 
dunque con questo problema, preoccupiamo
ci dell 'utilità degli investimenti, della loro 
remuneratività sociale. 

Noi siamo disponibili al confronto su que
sta base, ma non si può continuare a proce
dere per episodi, secondo una serie di propo
ste non comunicanti fra loro; cerchiamo una 
sintesi su cui sviluppare un'azione coerente. 
Non si può andare avanti con uno Stato in 
cui la litigiosità tra Ministri e tra apparati 
blocca opere pubbliche ed impedisce un con
fronto reale; questo non è un Governo, è una 
associazione di sopravvissuti. 

MITROTTI. Vengo a ripetere il rito di 
dichiarazioni d'obbligo in un'occasione come 
questa che vede impegnati i parlamentari a 
discutere le tabelle del bilancio dello Stato. 
Innanzitutto, mi associo alle perplessità 
espresse dal sentatore Rasimelli, ma vorrei 
maliziosamente rettificare l'affermazione da 
lui fatta relativa alla qualificazione della 
tabella 9. A mio parere, infatti, non si t rat ta 
di un documento falsamente ragionieristico, 
ma più semplicemente di un documento fal
so e come tale dovrebbe essere assegnato 
alle cure di ben altre istituzioni, ad esempio, 
a quelle della Corte dei conti che tanto lode
volmente sta rivolgendo le proprie premure 
ed attenzioni al settore della spesa pubblica. 
Ma, ahimè, gli organici della Corte non sono 
adeguati per un lavoro come quello che sa
rebbe necessario effettuare per passare al 
pettine interamente la spesa dello Stato. 
Ebbene, nel magma della spesa pubblica io 
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tenterò di espungere alcune considerazioni 
in riferimento alle indicazioni che il disegno 
di legge finanziaria e la tabella 9 al nostro 
esame contengono. 

In premessa, mi sembra legittimo un ri
chiamo alla filosofia che sottende il disegno 
di legge finanziaria e, in affiancamento ad 
esso, le singole determinazioni ministeriali 
ed in particolare la tabella relativa allo stato 
di previsione del Ministero dei lavori pubbli
ci. Si t ra t ta sostanzialmente di una filosofia 
incentrata su tagli disancorati da una pro
grammazione e dalla quale discendono rivoli 
di spesa aggiuntiva che non consentono di 
ricondurre ad unità un discorso critico ed è 
questa una pr ima difficoltà che incontro nel-
l'accingermi ad effettuare valutazioni che 
sono d'obbligo in questa occasione per un 
rappresentante parlamentare. 

Ancora una volta sono stati disattesi l'im
pegno di un taglio dei rami secchi, nonché 
una valutazione critica del funzionamento 
delle istituzioni ed in particolare degli orga
ni dello Stato che presiedono alla spesa con 
riferimento specifico al Ministero dei lavori 
pubblici. 

Ancora una volta soffriamo di una carenza 
di dati oggettivi, reali, capaci di consentire 
una traduzione dei dati ragionieristici conte
nuti nel bilancio. Ognuno di noi ha ricevuto 
(in casella) chili di elaborati; qualcuno ha 
fatto la fatica di portarli qui sul tavolo della 
Commissione, altri, come sempre, hanno pre
ferito depositare l'involucro, senza neanche 
aprirlo, nei cestoni della carta da macero. 
Ebbene, da questo semplice particolare ab
biamo una lente che ci consente di mettere a 
fuoco ancora meglio alcune valutazioni sulla 
spesa pubblica. Vi sono esempi di sperpero 
che, all ' interno di un indirizzo economico 
per l 'anno 1986 che si dice imperniato su 
un'opera di rallentamento se non di freno 
del processo di degrado della spesa pubblica, 
era logico attendersi fossero scomparsi. Ma 
questo non ci è dato di vedere nella normati
va al nostro esame ed ancor meno in essa è 
possibile intravedere l'aspirazione — direi 
legittima in campo legislativo, ma ancor più 
nelle attese dei contribuenti — di dirigersi 
con una politica coraggiosa verso quel salto 
qualitativo attraverso il quale soltanto è pos

sibile aspettarsi esiti economicamente positi
vi per la collettività che dichiariamo di go
vernare. Vi è stato in proposito un dibattito 
interessantissimo all 'interno del quale è 
emersa la prospettiva di un impegno di Go
verno teso alla realizzazione della cosiddetta 
grande progettazione. Un impegno questo 
che certamente non può passare di mano 
dallo Stato ad organizzazioni sussidiarie, né 
tanto meno a quelle strutture parcellizzate 
dello Stato, Regioni, province e comuni che 
fino ad oggi — e il riferimento contenuto 
nelle ult ime battute dell'intervento che mi 
ha preceduto mi esime dall'aggiungere altro 
— hanno arrecato più danni che benefici alle 
collettività amministrate. Appresso all 'attesa 
di una diversa qualificazione, per esempio, 
dei nostri centri urbani, dei paesi, dei tanti 
paesi italiani che ormai da anni sono fermi 
dinanzi alla soglia varcando la quale si assu
me una fisionomia più chiara di città, le 
attese dei cittadini che abitano in questi 
comuni sono state ancora una volta tradite 
perchè dai fili della t rama del disegno di 
legge finanziaria e delle singole tabelle di 
spesa dei Ministeri di certo non emerge nes
suna spinta verso la soluzione di questi pro
blemi. E che dire — sempre rimanendo nel
l 'ambito delle materie su cui è competente 
questa Commissione — dell'assenza di un 
indirizzo certo verso soluzioni di razionaliz
zazione e riordino della viabilità statale? 
Quella che abbiamo di fronte è una viabilità 
ormai ingolfata dal disordine e dall'eccesso 
di traffico, una viabilità degradata per assen
za totale di manutenzione, una viabilità stra
volgente gli assetti territoriali e di notevole 
danno per gli insediamenti finitimi, una via
bilità che ancora non riesce a sceverare una 
funzione di collegamento viario connessa al
la residenza con un'al tra funzione, altrettan
to essenziale, di collegamento commerciale 
dei singoli centri abitati, talché noi vediamo 
irrompere su strade strettissime a due corsie 
mezzi pesanti, TIR lanciati a velocità incon
trollate e incontrollabili con grave rischio, 
spesso con mortale rischio, per chi ha la 
ventura di incontrarsi con essi. Ebbene, fino 
ad oggi non si è nemmeno parlato di un 
progetto di una rete camionabile, così come 
oggi non è emersa nessuna soluzione alterna-
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tiva alla necessità intravista del taglio della 
rete ferroviaria. E allora, all 'interno di que
sta discussione generale, che precede la valu
tazione analitica delle norme al nostro esa
me, mi permetto di sottoporre una proposta 
al Sottosegretario: perchè non ravvisare la 
possibilità di utilizzare, magari in concessio
ne, i t rat t i ferroviari che rappresentano una 
negatività nell 'architettura di bilancio delle 
ferrovie statali e non statali? Perchè non 
utilizzare questi tratt i in concessione per un 
traffico specifico come quello delle merci che 
oggi è così negativo per tanti settori pur essi 
vitali dell'economia nazionale? Ho dovuto 
presentare interrogazioni a proposito di cari
chi ortofrutticoli che, provenienti dalla Pu
glia, hanno impiegato settimane per arrivare 
a destinazione e che, una volta giunti, sono 
stati rifiutati dai committenti in quanto la 
merce non era più commestibile dopo un 
percorso così lento. Ma la mia critica alla 
lentezza del servizio ferroviario sfonda una 
porta aperta. Ho proposto al Ministero dei 
lavori pubblici di recuperare, all ' interno di 
un'operazione di grandi opere da rivedere e 
programmare, ad una funzione diversa strut
ture ed investimenti che sono già esistenti, 
perchè disattivare un tratto di linea significa 
prat icamente considerare come perduti inve
stimenti che invece possono essere messi a 
profitto attraverso un'azione razionale di 
reimpiego di quelle che furono, all'epoca, 
risorse. 

Salterò a pie' pari sulle altre considerazio
ni che sarebbe possibile fare attorno a questi 
riferimenti, che ho colto al volo lungo la 
t r ama dell'intervento che ho appena avviato. 
E mentre si assiste al degrado delle strutture 
pubbliche, mentre si assiste alla penuria eco
nomica che non consente interventi pari alle 
aspettative, su un piano diverso, su un piano 
gestionale, che non viene mai chiamato in 
causa in una discussione sulla spesa pubbli
ca, si assiste invece alla dilapidazione. Ho 
appena sfiorato il tema dei tagli alla linea 
ferroviaria e la s tampa annota che più che 
essere, presi da queste preoccupazioni gli alti 
livelli della politica sono presi dalla sparti
zione dei posti nel consiglio di amministra
zione dell 'istituenda azienda ferroviaria: 
quat t ro posti al parti to di maggioranza rela

tiva, tre al parti to socialista, che ne potrebbe 
perdere uno a favore del parti to socialdemo
cratico, due ai comunisti, uno ciascuno a 
repubblicani e liberali. È chiaro che, fintanto 
che presiederà all'organizzazione della parte 
gestionale dei servizi e del patr imonio dello 
Stato il criterio della spartizione della torta 
del potere, ogni discorso critico sulla stessa 
spesa pubblica è destinato a svuotarsi di 
significato e di effetto. E che dire poi, en
trando più propriamente nel tema delle ope
re pubbliche di pertinenza dello Stato — ho 
colto, all ' interno delle declaratorie degli im
pegni per miliardi che questo bilancio per il 
1986 prevede, un riferimento che mi ha ri
portato alla mente particolari di casa mia — 
del fatto che sono previsti contributi da elar
gire agli enti locali per la creazione di strut
ture scolastiche? Noi parliamo di miliardi da 
elargire alle province e alle Regioni e le 
cronache ci regalano amare verità sull'impie
go di questo denaro e su un investimento per 
circa 35 miliardi che la provincia di Bari ha 
speso per la realizzazione di edifici poliva
lenti scolastici. Si è aperto ieri il processo 
con l 'interrogatorio degli imputati ; è risulta
to che un miliardo e 750 milioni sono stati 
divisi t ra i politicanti gestori dell'ente pro
vinciale di Bari: il 50 per cento è andato ai 
democristiani, il 34 per cento ai socialisti, il 
16 per cento ai socialdemocratici e l 'ultimo 
interrogatorio dell'ex presidente, avvocato 
Gianvito Mastroleo ha tirato in ballo anche i 
comunisti, a proposito dei quali è stato detto 
che sono anch'essi coinvolti t ramite un'im
presa di una certa colorazione politica. Ri
chiamo l'attenzione dei cortesi colleghi su 
questi particolari non tanto per fare della 
facile polemica politica, perchè se lo volessi 
fare utilizzerei il tempo a sgranare il rosario 
degli scandali succedutisi in questi anni, ma 
perchè, in quanto rappresentante di una Re
gione, sono il latore di quanto in essa si 
verifica. Tale impegno deve quindi vedermi 
responsabilmente qui a denunciare questi 
fatti a chi con me può e deve avere la re
sponsabilità di porvi rimedio o quanto meno 
di sottoscrivere queste denunce. 

Non si può a cuor leggero affrontare un 
dibatti to sulla spesa pubblica senza prendere 
coscienza del tipo di degrado che è stato la 
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tomba dell'economia della nazione. Se molti
plicassimo il caso della regione Puglia per il 
numero delle Regioni italiane avremmo, at
traverso un'operazione semplicemente arit
metica, la copertura forse di gran parte del 
disavanzo dello Stato. 

È chiaro che con queste premesse vi è un 
disagio unico nel tentare di argomentare in 
forma critica sul bilancio dello Stato, anche 
perchè questa malversazione del denaro pub
blico non è indolore per la popolazione, che 
con la legge finanziaria sarà chiamata ad 
integrare i propri sacrifici. Vi ho parlato di 
1.750 milioni tolti dalla spesa possibile per i 
polivalenti, mentre «La Gazzetta» di oggi 
dice che a Monopoli — comune di mia resi
denza — le esigenze del polivalente già sono 
diventate tali da far sì che mancano dieci 
aule. Il polivalente di Monopoli è stato atti
vato appena tre anni fa; dopo tre anni una 
s t rut tura costata decine di miliardi risulta 
insufficiente per i fini per i quali è stata 
fatta. 

Sul rovescio della medaglia si scopre, gra
zie all 'intervento dei giudici, che quei soldi 
che potevano essere sufficienti o necessari a 
costruire le dieci aule che mancano sono 
finiti nelle tasche dei politici. 

Presidenza 
del Presidente SPANO 

{Segue MITROTTI). Un bilancio dello Sta
to, che ha una matrice di malversazione 
siffatta, esclude a priori ogni buona intenzio
ne di apporto positivo e critico nella elabora
zione tecnica delle cifre. Ci potrebbe essere 
un rifiuto financo istintivo di accedere a 
certe valutazioni quando si prende atto che 
la triste situazione della gestione della spesa 
pubblica è quella che apprendiamo giorno 
dopo giorno dalle aule dei tribunali. 

Si aggiunga, inoltre, che vi è un metodo 
legislativo che di per se stesso complica la 
gestione della spesa pubblica. A tal proposito 
sarebbe anche fin troppo facile enumerare 
quei provvedimenti — altri colleghi lo hano 
fatto pr ima di me — in chiara contraddizio
ne, quando non in conflitto, con talune deter
minazioni della legge di spesa per il 1986. 

Certo, nessuno può sindacare l'azione di 

un Governo che tende a coprire le proprie 
responsabilità con talune determinazioni le
gislative: ma non è nemmeno compatibile 
con la logica di una gestione democratica e 
parlamentare, con la logica di una democra
zia parlamentare; non è ammissibile che un 
Governo di fronte al blocco delle assunzioni 
legiferato dal Parlamento sciorini una serie 
di decreti per assumere personale. Lo squili
brio che ne deriva, lungi dal volerlo ancorare 
— come pur si potrebbe — a determinazioni 
di interesse strettamente politico per i parti
ti o per le forze politiche che tali deroghe 
dispongono, è tale da procurare un vero 
dissesto nel già precario equilibrio dei conti 
dello Stato. Mi auguro che almeno per que
sta legge finanziaria 1986, almeno per le 
tabelle che ci riguardano, si abbia il coraggio 
di fare il punto fermo su quest 'aspetto del 
problema della spesa pubblica; si abbia il 
coraggio di chiedere a gran voce che se 
responsabilità del Parlamento è quella di 
prevedere e sottoscrivere talune scelte di 
spesa, questa responsabilità deve restare va
lida senza alterazioni, senza ingerenze gover
native che non siano quanto meno passate al 
vaglio dagli organismi parlamentari deputati 
al preordinamento di quella spesa che poi 
viene modificata. 

Certo che, così come qualche collega ha 
già dichiarato, sarebbe auspicabile che ci si 
accingesse ad un riordino della spesa pubbli
ca attraverso una ineludibile revisione delle 
istituzioni dello Stato e delle strutture sta
tuali ad essa preposte: a cominciare dall'or
dinamento ministeriale, che pur avendo do
vuto subire l'incidenza di una sublegislazio
ne regionale, ancora non ha trovato il legi
slatore attento fino al punto da rivedere le 
vecchie strutturazioni per renderle congruen
ti con quelle regionali, al fine di ricavarne 
un sinergismo se non legislativo almeno ope
rativo. 

La realtà oggi ci dimostra che l'operazione 
di taglio regionale è stata tale solo in quanto 
ha procurato preoccupanti fenomeni di disse
sto di quelle che una volta erano le strutture 
statuali portanti per l'organizzazione dell'in
tera nazione. Abbiamo oggi un conflitto sul 
piano istituzionale tra Regioni e Stato; ab
biamo un conflitto anche sul piano della 



Senato della Repubblica — 26 — IX Legislatura 

8a COMMISSIONE 1504-1505 - Tabb. 9, 10, 11 e 17 

spesa. Alcune Regioni hanno citato lo Stato 
rivendicando l'elargizione di alcuni fondi, 
quello Stato che pur ha riservato a sé — 
almeno nelle intenzioni, perchè sul piano 
legislativo queste intenzioni sono state tradi
te più volte — la capacità di coordinamento 
della spesa delle Regioni. 

Questo Stato, che in virtù della sua re
sponsabilità dovrebbe accingersi in forma 
pr imaria a realizzare un indirizzo program
m a t o n e certo e a dare alle Regioni le coordi
nate della rotta da seguire per una spesa 
pubblica corretta, si riduce, attraverso la 
esemplificazione normativa della legge fi
nanziaria 1986, ad effettuare un riparto di 
risorse con un criterio incrementalistico, che 
è la negazione esatta del criterio program
m a t o n e della spesa. 

È chiaro che sic stantibus rebus presumere 
di portare in forma organica, analitica, sinte
tica, un discorso critico verso l'indirizzo di 
spesa dello Stato è difficile, perchè l'unica 
cosa possibile è scorrere gli articoli del dise
gno di legge finanziaria più che i dati delle 
tabelle dei singoli Ministeri ed effettuare di 
volta in volta le valutazioni che quegli arti
coli suggeriscono. Non c'è un filo nella t rama 
del tessuto del disegno di legge finanziaria 
che consenta di condurre delle argomenta
zioni critiche senza la guida del dato norma
tivo del singolo articolo. Dico questo perchè 
sarò costretto, per dare un riferimento anco
ra più specifico alle mie considerazioni, a 
seguire questo metodo, che non è quello che 
più si addice ad una discussione generale, 
per di più in Commissione, in quanto questo 
momento dibatt imentale dovrebbe servire a 
far chiarezza unicamente sui dati tecnici di 
spesa, a ricercare nel contraddittorio una 
migliore definizione tecnica della spesa sulla 
quale poi at t irare eventualmente un confron
to dialettico delle singole posizioni politiche 
in merito alla filosofia della spesa stessa. 

Farò qualche altra considerazione, aggan
ciandola proprio a queste valutazioni negati
ve sul degrado delle istituzioni. Sarebbe au
spicabile, specie in momenti come questo, 
che il Senato disponesse di un ufficio sull'at
tuazione delle leggi. Nel momento in cui ci 
si accinge a valutare le previsioni di spesa 
per l 'anno a venire non abbiamo possibilità 

tecniche di trarre le conclusioni sul nostro 
operato attraverso le valutazioni che sareb
bero consentite dalla conoscenza di dati certi 
circa la legislazione di spesa varata prece
dentemente. 

Mi auguro che questo vuoto venga riempi
to e che, se non sarà possibile raggiungere 
tale obiettivo a livello di Senato, a livello di 
istituzioni, l'ufficio di segreteria della Com
missione lavori pubblici — peraltro sempre 
at tento nel fornire i supporti documentativi 
— utilizzi parte dello scarso tempo a disposi
zione per la raccolta di dati, quanto meno in 
previsione di occasioni dibattimentali parti
colarmente significative per le questioni atti
nenti le spese dello Stato. 

I riferimenti fatti da alcuni colleghi che mi 
hanno preceduto in merito al vasto orizzonte 
della materia ricompresa nell'arco di compe
tenze della Commissione sono stati da me 
raccolti; mi trovo, tuttavia, data l'ora tarda, 
in condizione di non poter offrire una valuta
zione di parte tale da dare adito ad un 
raffronto di opinioni, ad un raffronto possi
bilmente utile. Mi riservo pertanto, nel di
bat t i to che avrà luogo in Aula, di riprendere 
talune considerazioni interessanti e significa
tive che sono venute da altri colleghi. Con 
ciò intendo chiarire che non è per disatten
zione rispetto a quanto è stato già detto 
autorevolmente che limiterò il mio interven
to, anche perchè spunti di particolare inte
resse nella materia t ra t ta ta nella tabella 9 ve 
ne sono a iosa. 

Come ripeto, mi limiterò a ripercorrere 
succintamente e rapidamente gli articoli del 
disegno di legge finanziaria che riguardano 
la materia di nostra competenza, sofferman
domi su una considerazione che invito la 
Commissione a sottendere ad ogni altra con
siderazione specifica che mi accingo a fare in 
proposito. 

Quella che ho avvertito è la sensazione che 
ci troviamo ormai di fronte non già ad un 
Consiglio dei ministri, bensì ad un Ministero 
unificato della Presidenza del Consiglio dei 
ministri , tali sono la puntigliosità, la fram
mentarietà e, nello stesso tempo, l'onnicom
prensività che il disegno di legge finanziaria 
fa registrare. Ritengo, per parte mia, che sia 
stato di gran lunga superato il tetto dei 
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riferimenti normativi per materia e che il 
documento in esame meriti giustamente il 
pr imato per l 'ampiezza degli argomenti trat
tat i . 

Non vorrei che qualcuno argomentasse in 
mio danno ritenendo le mie affermazioni 
contraddittorie rispetto ad un interesse ap
profondito da parte dei responsabili dei Di
casteri interessati, che una logica frettolosa 
porterebbe invece a sottoscrivere e ad ap
prezzare. Intendo chiarire che, secondo le 
mie convinzioni, un disegno di legge finan
ziaria dovrebbe avere le caratteristiche della 
chiarezza, della sintesi e della realtà dei dati 
di riferimento. Ogni altra disposizione parti
colareggiata dovrebbe rientrare, invece, in 
una sfera di responsabilità specifica e setto
riale, una responsabilità che però, con il 
metodo e la filosofia adottati dal disegno di 
legge finanziaria, diviene evanescente, legit
t imando, per i Dicasteri specifici, taluni in
terventi particolari: in sostanza, l'alibi di 
una estraneità proprio nel momento in cui 
potremmo, noi, revocare in dubbio quella 
stessa responsabilità o, peggio ancora, farla 
sedere sul banco degli imputati . 

Si è at tuata, attraverso questa frammenta
rietà, una frantumazione di quella solidità di 
impostazione degli organi ministeriali che è 
stata da talune part i rivendicata e sollecita
ta . Sono stati fatti raffronti con le strutture 
statali di 40 o 50 anni fa e si è dovuto 
sommessamente ammettere che oggi il de
grado è chiaramente leggibile. 

Ebbene, io dico che questo degrado viene 
incentivato anche da questo metodo legislati
vo; dico che le responsabilità, che devono 
essere sempre chiare, vengono invece offu
scate da un indirizzo che quelle stesse re
sponsabilità frammenta oppure trasferisce in 
sedi non istituzionalmente deputate a sovrin
tendere a determinati comparti . 

Nel dettaglio, tutto ciò si traduce in un 
allentamento della tenuta degli organi min-
steriali, attraverso il quale è poi facile scor
gere l'inefficienza degli uffici e l'inadeguatez
za degli interventi, come pure uno spirito di 
sopravvivenza che fino ad oggi ha potuto 
giovarsi di una rendita del passato, in quan
to la solidità iniziale, che va gradatamente 
estinguendosi, continua tuttora a fruttificare 

sulla scorta di una rigidità interpretativa di 
compiti, che se non consentiva una flessibili
tà pur necessaria, imponeva tuttavia una 
certezza delle responsabilità. 

Ebbene, nel dettaglio degli interventi pre
visti in materia di opere pubbliche, già al
l'articolo 10 si ha la misura di quanto lo 
Stato sia ancora chiamato a dare per pro
grammi di intervento che erroneamente era
no stati definiti esaustivi con le prime deter
minazioni. Ora, in proposito, nessuna norma 
aggiuntiva impone una certificazione delle 
cause degli esuberi di spesa; nessuna norma 
aggiuntiva impone una certificazione delle 
responsabilità per i gravi ritardi che si sono 
tradotti in un incremento delle spese. 

Si ha, invece, l ' immagine di uno Stato 
pagatore, che pone sulle inefficienze il coper
chio di una elargizione aggiuntiva, che — è 
financo troppo facile prevedere — nemmeno 
stavolta riuscirà a coprire del tutto le esigen
ze di completamento di determinate opere. 

Ognuno di noi, in casa propria, ha sotto gli 
occhi i riferimenti concreti ad opere pubbli
che avviate e non portate a termine, di scuo
le ferme al «rustico» da anni o, peggio anco
ra, di ospedali con materiali financo tecnici 
approvvigionati ed ancora imballati. Vi farò 
un esempio: l'ospedale San Giacomo di 
Roma. 

Ho dovuto ricorrere alle prestazioni opera
torie di quello ospedale ed ho vagato, nel 
periodo di permanenza, per i corridoi e per i 
cortili. Ebbene, in un androne, accatastati 
fin sotto un alto soffitto, ho visto imballaggi 
di attrezzature tecniche nuove che erano lì 
chissà da quanto tempo. Il numero degli 
anni si poteva misurare in base al livello 
della polvere che vi si era depositata. 

Ho fatto il caso di Roma, ma non vorrei 
che questo significasse un'assoluzione di col
pe per casa mia. Potrei citarvi infatti il caso 
di Monopoli, dove da 5 anni è stata avviata 
la costruzione di un depuratore per cui era 
previsto un importo iniziale di appalto di 3 
miliardi e mezzo, cui ha fatto seguito una 
perizia suppletiva di completamento — che a 
mio parere non avverrà mai — per un im
porto complessivo di spesa di oltre 10 miliar
di. Potrei denunciare il caso analogo del 
depuratore di Taranto con centinaia e centi-
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naia di attrezzature tecniche imballate da 
anni e depositate in cantiere. Ebbene, di chi 
la vergogna di questo stato di cose, se non 
delle stesse strutture statuali che presiedono 
a tali interventi? Di chi la vergogna del suo 
permanere, se non di un Parlamento che ha 
rinunciato alla sua funzione di controllo? 

Vorrei aprire a questo punto una breve 
parentesi, approfittando della cortesia del 
Sottosegretario, per lamentare la mia ama
rezza e il mio disgusto, il disgusto di un 
par lamentare che vede disatteso un riscontro 
tempestivo per le proprie interrogazioni su 
casi concreti. Il mio non è un riempire le 
carte, non è un trastullarsi e un gareggiare 
nel numero delle interrogazioni da presenta
re; le mie richieste contengono capi di impu
tazione per le organizzazioni dello Stato, per 
i Ministeri, sono addebiti pesanti quelli che 
tante volte ho proferito. L'avvocato Mastro-
leo, ad esempio, è finito in galera nel 1984, 
m a io avevo denunciato il suo caso anni 
pr ima, così come sulla formazione professio
nale regionale ho presentato interpellanze e 
interrogazioni che per anni non hanno avuto 
risposta. 

E allora, non si dica che la responsabilità è 
collegiale, che è di tutti noi; per carità di 
Dio, ognuno si assuma le proprie responsabi
lità! Non si dica che si spende male quando 
poi si nomina quale esperto del Ministero, 
con atto del Ministro, persona o personaggio 
che non ha alcun titolo, come si è verificato 
nel caso di un istituto di ricerca che si è 
visto designare quale esperto ministeriale 
chi non ha posseduto altri titoli se non quel
lo di capocorrente di un certo uomo politico, 
essendo la sua professionalità quella di bi
dello scolastico. E di casi come questo ve ne 
sono tanti; io ho indicato i nomi, ma mi è 
stato risposto che le leggi lo consentono. 

GUSSO, estensore designato del rapporto 
sulla tabella 9 e sul disegno di legge n. 1504. 
Senatore Mitrotti, non si può generalizzare 
in questo modo. 

MITROTTI. Sto parlando di un bacino di 
utenza di undici comuni, sono fatti che in 
casa mia raccolgo a volo d'uccello, ma che, 
moltiplicati per l'estensione territoriale di 

questa povera Italia, mettono la mia parte 
politica nella condizione di farvi carico di 
responsabilità pesantissime. 

Lei ricorderà, senatore Gusso, quando in 
questa Commissione abbiamo discusso delle 
competenze in merito ai bacini interregiona
li e ricorderà anche quale contributo è riu
scito a dare il Parlamento se non quello di 
non urtare la suscettibilità di taluni perso
naggi politici, lasciando così irrisolto il pro
blema e come questo ve ne sono tanti altri. 
Non basta venire qui in questa occasione 
dibatt imentale in cui non si può fare a meno 
di prendere atto del degrado, del disastro 
della spesa pubblica e dello Stato; non è 
alibi sufficiente per chi ha responsabilità 
politiche all 'interno della maggioranza. 

Dovete consentire all'opposizione questo 
sfogo, perchè se non facciamo pesarvi, alme
no in questo momento, la parte di colpe che 
avete come corresponsabili parlamentari di 
una guida politica ormai perversa, quando 
potremo farlo? Sul piano umano, senatore 
Gusso, non ho motivo, incontrandola per i 

. corridoi, di farle questi addebiti. Lei è perso
na rispettabilissima, degnissima, l'ascolto 
sempre con piacere quando parla, ma sul 
piano politico prenda atto che sulle sue spal
le ricade il peso di certe responsabilità, al
meno fin tanto che lei non produca di fatto 
una mutazione di questa realtà. Ma quando 
si legge sulla s tampa che il 50 per cento 
delle tangenti, corrispondenti esattamente al 
5 per cento dei miliardi pagati dai cittadini, 
andava a finire nelle casse della Democrazia 
cristiana, lei non può poi venire qui a rim
proverare ad un Parlamento che non funzio
na, o peggio, all'opposizione parlamentare 
della mia parte politica la colpa ohe manca
no dieci aule in un complesso polivalente 
finito tre anni fa. No, tale colpa gliela adde
bito io, gliela grido da questi banchi; al 
polivalente di Monopoli mancano dieci aule, 
io ho i miei figli che frequentano tale istituto 
— parlo quindi anche come padre — e che 
stanno in piedi nel refettorio che deve essere 
diviso con dei tramezzi per poter fare le
zione. 

Rendetevi conto di queste cose, perchè se 
non ve ne rendete conto adesso che si parla 
della «finanziaria», quando lo farete? Se pu-
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re presenterò un'interrogazione e sarò degna
to di una risposta, saremo solo io e il Sotto
segretario in Aula; così, almeno, non potrete 
dire che certe cose non le sapete; ma le 
sapete ed allora misuratevi su di esse sul 
piano della correttezza parlamentare, mo
strate tut ta la vostra validità morale, che 
non ho motivo di mettere in discussione, 
quando si t ra t ta di dare il colpo di timone 
giusto all 'andamento della spesa. 

Io mi periterò di proporre degli ordini del 
giorno e l'affidabilità parlamentare di taluni 
onorevoli colleghi la misurerò sulla concre
tezza di dati incontrovertibili, quelli forniti 
dalla Magistratura. Starò a vedere chi ha il 
coraggio di condividere dati che non sono di 
parte, che sono oggettivi e che, per vie tra
verse, avete finito con l 'ammettere voi stessi. 
Pertanto, ci misureremo sulle cose concrete; 
quello di oggi non è che un riferimento fug
gevole, ma non mancheranno le occasioni in 
cui deliberatamente chiederò io il confronto 
con i rappresentanti degli altri parti t i su 
queste che sono le vere questioni nodali. 

Noi potremo sciorinare, senza però risolve
re nulla, leggi dettagliate, sintetiche, con 
copertura di spesa o meno. Ormai, siamo 
abituati a varare anche provvedimenti sprov
visti della necessaria copertura finanziaria. 
Quando infatti il Presidente Pertini lo ritene
va, l'iter si bloccava, con il messaggio di 
rinvio alle Camere del disegno di legge; 
quando invece io documentatamente solleci
tavo un suo intervento, perchè i resoconti 
della Commissione denunciavano la mancan
za di copertura, l'iter del provvedimento an
dava avanti, 

Signori, questo è lo Stato italiano; di che 
lamentarsi allora se non si è voluto control
lare la spesa, se deliberatamente per interes
si politici si sono approvate leggi al solo 
scopo di coprire determinati comportamenti . 
Ed allora io al senatore Lotti vorrei dire di 
non mostrarsi meravigliato perchè una tra
slazione di spesa relativa ad una legge vara
ta nel 1985 può avere ed ha come unica 
motivazione quella che si è «bluffato» nel 
dire che il provvedimento sarebbe stato ope
rante nell 'anno in corso, in quanto si è fatta 
la legge mentendo, dicendo che vi era la 
copertura quando invece essa mancava. Per

tanto, si è finito con lo sperare nella Provvi
denza, facendo slittare quella spesa agli anni 
successivi ed auguratevi che, all'epoca, il 
Padreterno provveda. 

È chiaro quindi che parlare di bilancio — 
che dovrebbe essere un'azione riservata a 
tecnici, rigorosa e razionale — in questa 
occasione è inutile. L'ho detto, lo ribadisco 
qui, lo dirò fuori: se c'è un momento di 
tur lupinatura solenne del popolo italiano 
questo si chiama legge finanziaria e bilancio 
dello Stato. 

E di delitti sulla buona fede del cittadino 
ne sono stati consumati tanti. Arriveremo a 
parlare anche della tabella del Ministero 
delle poste e delle telecomunicazioni. Ricor
derete lo sconto dal 4,5 allo 0,5 per cento del 
canone della SIP e ricorderete che, non appe
na lo sconto è divenuto operante con la 
pubblicazione sulla Gazzetta Ufficiale, guarda 
caso i 3.500 miliardi di beneficio sono stati 
esat tamente ripartiti come utili agli azioni
s t i /Pa r le remo di queste cose e non potrete 
dire che si t rat ta di divagazioni perchè quan
do tentiamo di adoperarci per recuperare 
nuova occupazione attraverso questi carroz
zoni politicamente coinvolti dobbiamo stare 
molto attenti (anche perchè per il settore 
delle telecomunicazioni ci aspettano tempi 
entusiasmanti , per certi versi, perchè in alto 
loco sembra sia stato deciso di riversare un 
fiume di miliardi su questo settore) a non 
r imanere coinvolti in certi giuochi che abbia
mo già sperimentato. Abbiamo infatti visto 
che si è arrivati alla tassa sui servizi, che 
sostituirà quella sulla nettezza urbana, ma 
di immondizia sempre si parla, di sporcizia 
sempre si parla! Ormai non si sa più come 
spremere il cittadino! Ma al cittadino noi 
dobbiamo dare occasioni, momenti, parame
tri di verifica e laddove questa verifica vuole 
sul banco degli imputati i cattivi ammini
stratori, in galera li dobbiamo mandare, ono
revole Sottosegretario! Mi sono stancato di 
fare segnalazioni alla Corte dei conti, ai Mi
nisteri, ai prefetti: cadono nel vuoto. Segre
tari comunali che percepiscono indennità di 
alloggio non dovute! Uno Stato, la nostra 
Commissione che vara una legge sull'equo 
canone che rende obbligatorio il canone se
condo certi parametri , un comune — ente 
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dello Stato! — che delibera di pagare un 
affitto di 400 mila lire al mese al segretario 
comunale di seconda categoria che non ne ha 
diritto! E l'affitto di 400 mila lire al mese 
non è determinato secondo la legge dell'equo 
canone perchè il comune di Polignano conta 
solo 15 mila abitanti . Al limite si dovrà 
cedere in affitto l'intero comune per poter 
pagare questa cifra, eppure vi sono delibere 
del comune, vistate dall 'organo di controllo; 
vi è un segretario disonesto che ha intascato, 
un sindaco disonesto che ha pagato, una 
giunta disonesta che ha avallato, vi è un 
prefetto che non ha provveduto al rimedio, 
vi è un organo di controllo connivente, vi è 
un Ministero che non ha provveduto! Eppure 
fra poco dovrò rispondere davanti alla Giun
ta per le autorizzazioni a procedere perchè 
sono stato querelato da un sindaco per aver 
denunciato un acquisto incauto di un'area da 
destinare ad un mercato ortofrutticolo. Ci 
peri t iamo di prevedere in bilancio i fondi da 
far arrivare ai comuni per queste strutture e 
questi servizi ed un sindaco, senza delibera 
di giunta, si impegna a far approvare dalla 
giunta, con atto scritto, l'acquisto di un suo
lo per il prezzo di 150 milioni senza nemme
no peritarsi di ottenere preventivamente il 
parere tecnico dell'UTE. E, solo quando il 
consigliere dell'opposizione denuncia il fatto, 
si scopre che il prezzo deve essere ribassato 
a 130 milioni. Si recuperano così 20 milioni 
per il comune e il sindaco si ritiene diffama
to e sporge querela. Questa è la realtà! Ri
cordiamoci di essere controllori, ma la ge
stione delle cifre lasciamola ai Ministeri, alla 
burocrazia ben pagata, a quella che percepi
sce ogni anno centinaia di milioni anche se 
poi traffica in acquisti di dollari, come ha 
saputo trafficare la burocrazia dell'ente pe
trolifero di Stato. 

Facciamo i controllori: è quanto di meglio 
ogni forza politica possa proporsi per dare 
un contributo concreto alla modifica della 
rot ta della spesa pubblica. Non è qui, discu
tendo su cifre che non hanno senso, discuten
do su stampati che comportano solo una 
spesa a carico dello Stato e nessun altro 
vantaggio, non è qui che possiamo acquieta
re l 'ansia della nostra anima di rappresen
tanti dei cittadini! E non è qui che potremo 

acquietare le attese dei cittadini. Ma vi siete 
resi conto di che cosa significa questo dise
gno di legge finanziaria con il prelievo ag
giuntivo per la sanità a danno dei pensiona
ti? Avete analizzato in modo dettagliato la 
norma che dispone il 9 per cento di prelievo 
sull ' importo delle pensioni, che non erano 
sino ad oggi gravate da alcun prelievo del 
genere? Vi è un effetto perverso! Mentre il 
lavoratore dipendente deve subire questa 
imposizione solo su una qìiota ridotta della 
sua retribuzione, il pensionato, che pr ima 
non pagava oneri sociali per la sanità, vedrà 
d'ora in avanti decurtata del 9 per cento la 
sua pensione. E allora perchè parlare di 
perequazione e prevedere stanziamenti a fa
vore dei pensionati se di colpo decidiamo di 
decurtare le pensioni del 9 per cento per 
devolvere la somma risultante alle province 
che poi, a loro volta, verseranno il 5 per 
cento ai partiti? Ecco il meccanismo perver
so, ecco il nodo sociale di un confronto poli
tico sulla «finanziaria». Mi rifiuto di fare 
riferimento alle cifre perchè so — e lo sapete 
anche voi — che non ha senso e continuerà a 
non avere senso fintanto che l'organizzazione 
delle spese dello Stato avverrà secondo i 
parametr i utilizzati fino ad oggi. E non vi 
parlo del Ministero della giustizia — perchè 
non è di competenza di questa Commissione 
— dove ancora si verbalizza manualmente, 
dove il cancelliere redige ancora con scrittu
ra illegibile gli atti aventi forza di legge. Vi 
prego, onorevoli colleghi, di accettare quanto 
ho sin qui detto come uno sfogo al quale 
devo impormi di porre termine, anche se le 
sollecitazioni a proseguire sono ancora nu
merose e notevoli. Però, onorereste ancora 
meglio di quanto non facciate abitualmente 
la vostra funzione di rappresentanti del po
polo, se riusciste a trovare, tenendo conto 
dei vostri impegni parlamentari , un po' di 
tempo per esercitare una funzione di control
lo e se vi associaste con chi ha il coraggio di 
avanzare queste richieste e di pretendere che 
il Parlamento recuperi la sua funzione di 
controllo attraverso un adeguamento delle 
s trut ture istituzionali tale da consentire al 
par lamentare di avere di fronte a sé i dati 
della realtà e non le cifre della menzogna. 
Dobbiamo pretendere che, una volta varata 
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una legge, vi siano strutture capaci in tempi 
ragionevoli di informarci sull'andamento 
della sua attuazione. E non peritiamoci di 
fare questo lavoro per tutto lo scibile dei 
problemi che il Parlamento affronta, ma li
mitiamoci a seguire le leggi di spesa della 
nostra Commissione, Regione per Regione, 
comune per comune. Ognuno di noi è presen
za attiva della realtà entro la quale intervie
ne lo Stato. Come in Puglia, gli istituti poli
valenti sono stati creati anche in Emilia-Ro
magna, in Lombardia, in Piemonte. E allora, 
perchè non capire i meccanismi di spesa 
dello Stato toccando con mano la concretez
za delle realizzazioni, vagliando sul posto la 
qualità delle prestazioni e dei manufatti, 
l'efficienza, la funzionalità, l'utilizzazione 
delle somme messe a disposizione? Ho tocca
to l'argomento dei polivalenti per quanto 
riguarda l'appalto, ma lo stesso argomento 
potrei analizzarlo sotto altri punti di vista e 
potrei dirvi che il polivalente di Monopoli è 
stato dato in appalto per la semplice pulizia 
delle aule ad un prezzo di circa 300 milioni 
annui. Purtroppo le mie numerose denunce 
sono cadute nel vuoto; anche quando ho 
scoperto che dietro alcune ragioni sociali di 
ditte appaltatici della pulizia dei polivalenti 
in diversi comuni c'era la stessa regia di 
interessi economici, anche quando sul gior
nale locale ho denunciato chiaramente con 
sigle e con nomi l'assenza negli elenchi tele
fonici delle ragioni sociali che pure avevano 
beneficiato di un appalto pubblico, anche 
quando ho fatto tutto questo non è successo 
niente. Ecco perchè ripongo le mie speranze 
nell'efficienza della funzione parlamentare, 
alla quale deve poi unirsi la sensibilità di chi 
è stato mandato in Parlamento per denuncia
re questi fatti. Mai e poi mai crederò che 
qui, in Parlamento, nella cattedrale della 
democrazia italiana possa sedere gente dello 
stesso livello di questi malfattori e di questi 
truffatori. 

La mia speranza, la mia fede incrollabile, 
è che qui vi siano persone capaci di porre un 
freno, capaci di vedere con i propri occhi e 
di denunciare; mi auguro che venga la con
cretezza di un'azione politica, che si trasfor
mi in un impegno collettivo per far muro 
contro una degenerazione governativa di gui-
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da anche a livello locale e che assuma la 
responsabilità di certi provvedimenti e con
seguentemente di certe denunce e di certi 
perseguimenti. 

Se vogliamo raddrizzare l'economia dello 
Stato dobbiamo partire da qui e non dall'as
semblaggio dei dati numerici, che non ha 
senso. 

Ringrazio il Presidente e i colleghi che 
hanno avuto la cortesia di ascoltarmi; non 
posso che ricambiare questa cortesia rivol
gendo analoga attenzione a quanto verrà 
detto, augurandomi che in un momento di 
dibattito ancora più significativo come quel
lo dell'Aula si abbiano a coagulare posizioni 
— se vogliamo, coraggiose — che tutte assie
me accettino il denominatore comune di una 
attesa di mutazione reale della spesa pubbli
ca, il cui parametro di identificazione non 
potrà mai essere una norma migliore ma la 
riscoperta di una coscienza e di una respon
sabilità politica. 

PRESIDENTE. In considerazione dell'ora 
raggiunta e tenuto conto che terremo seduta 
anche nel pomeriggio, il seguito dell'esame 
congiunto dei disegni di legge, nonché della 
tabella 9, è rinviato ad altra seduta. 

/ lavori terminano alle ore 13,25. 

GIOVEDÌ 10 OTTOBRE 1985 

(Pomeridiana) 

Presidenza 
del Presidente SPANO Roberto 

I lavori hanno inizio alle ore 16,15. 

«Disposizioni per la formazione del bilancio annuale 
e pluriennale dello Stato (legge finanziaria 1986)» 
(1504) 
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«Bilancio di previsione dello Stato per l'anno finan
ziario 1986 e bilancio pluriennale per il triennio 
1986-1988» (1505) 

- Stato di previsione del Ministero della marina 
mercantile per l'anno finanziario 1986 (Tab. 17) 

(Rapporto alla 5a Commissione) 

PRESIDENTE. L'ordine del giorno reca, 
per il rapporto alla 5 a Commissione, l 'esame 
congiunto, per quanto di competenza, dei 
disegni di legge: «Disposizioni per la forma
zione del bilancio annuale e pluriennale del
lo Stato (legge finanziaria 1986)» e «Bilancio 
di previsione dello Stato per l 'anno finanzia
rio 1986 e bilancio pluriennale per il triennio 
1986-1988 — Stato di previsione del Ministe
ro della marina mercantile per l 'anno finan
ziario 1986 (Tab. 17)». 

Prego il senatore Pacini di riferire alla 
Commissione sulla tabella 17 e sulle part i ad 
essa relative del disegno di legge n. 1504. 

PACINI, estensore designato del rapporto sul
la tabella 17 e sul disegno di legge n. 1504. 
Signor Presidente, onorevole Ministro, onore
voli colleghi, ritengo utile ricordare — sia 
pure sinteticamente — gli obiettivi di politi
ca economica del Governo precisati nella 
relazione previsionale e programmatica per 
l 'anno 1986. 

Come è noto, gli obiettivi definiti nel me
dio termine in tale relazione sono diretti a: 
sviluppare la base produttiva; rafforzare il 
processo di accumulazione e innovazione tec
nologica; restituire al settore pubblico una 
capacità propulsiva del processo di sviluppo, 
attraverso la riduzione del disavanzo corren
te, in rapporto al prodotto interno lordo, la 
crescita degli investimenti e la qualificazione 
in senso produttivistico della spesa pubblica, 
sia di parte corrente che in conto capitale; 
annullare gradualmente il differenziale di 
inflazione con gli altri Paesi, migliorare il 
funzionamento dei mercati dei fattori e, in 
particolare, correggere le rigidità del mer
cato. ,--.-

Per il 1986 l'obiettivo del Governo, nel 
quadro dell'evoluzione internazionale, è il 
miglioramento dei livelli di crescita ad un 

tasso compreso tra il 2,5 ed il 3 per cento e 
la riduzione del tasso di inflazione al 5 per 
cento a fine anno. 

Risulta chiaro, quindi, che il Governo ten
de a privilegiare in modo evidente l'obiettivo 
della crescita come unica strada per incre
mentare l'occupazione, pr imo fra i gravi pro
blemi da affrontare e risolvere nel nostro 
Paese. 

Mi sembra utile rammentare anche che il 
Governo intende provocare, con il disegno di 
legge finanziaria 1986, una inversione di ten
denza del fabbisogno pubblico, puntando ad 
u n a contrazione dello stesso per pervenire ad 
una riduzione del rapporto tra fabbisogno 
pubblico e prodotto interno lordo dell'ordine 
di quattro punti . 

Si può rilevare che il disegno di legge 
finanziaria non prevede «riforme struttura
li», comunemente ritenute indispensabili per 
modificare sostanzialmente i meccanismi di 
spesa; per la realizzazione di questo obietti
vo, infatti, viene fatto rinvio ad una attività 
legislativa successiva. 

Non posso non esprimere alcune personali 
riserve sui rischi di una tale scelta, anche se 
mi rendo conto della complessità, delle diffi
coltà e dei tempi richiesti per le riforme; 
vedo, però, che le mie perplessità sono — 
almeno in parte — contenute anche nei giu
dizi espressi dai responsabili della politica 
economica governativa in ordine all 'anda
mento della spesa pubblica negli anni scorsi, 
come si può riscontrare dalla lettura della 
relazione programmatica che ho poco fa ci
tato. 

Mi sembra di poter aggiungere che il Go
verno sostiene in modo decisivo l'esigenza 
che, contemporaneamente alla legge finan
ziaria 1986, venga ripresa e definita la politi
ca del controllo dei redditi, al fine di un 
abbatt imento dell'inflazione ed in modo tale 
da portare il nostro Paese più vicino ai ridot
ti livelli inflattivi di altri; infatti, per il per
seguimento di tale direttiva, nel disegno di 
legge finanziaria viene stabilito che la spesa 
per il costo del lavoro nel settore pubblico 
non dovrà aumentare complessivamente più 
del 6 per cento e che la spesa corrente, al 
netto degli interessi, nello stesso anno non 
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dovrà crescere più del 6 per cento, ferma 
restando l 'attuale pressione fiscale. 

Questa breve premessa è finalizzata a me
glio significare come la situazione economica 
nazionale induca al contenimento della spesa 
pubblica dal punto di vista dell'impostazione 
generale, anche se reputo opportuno aggiun
gere che ciò deve essere fatto con senso 
realistico, senza astrazioni e con equità nello 
stabilire i sacrifici tra le diverse categorie 
economiche e tra i diversi rami della Pubbli
ca amministrazione, per i quali è presumibi
le si sia tenuto conto della diversità della 
loro influenza in un ordinato e pacifico svi
luppo del Paese, non essendo ovviamente 
pensabile che tut ta la Pubblica amministra
zione abbia pari tà di influenze, né che vi 
siano privilegi politici da salvaguardare. 

In particolare, il Ministero della marina 
mercantile — come è noto — ha importanti 
responsabilità di istituto di rilevante interes
se per la comunità nazionale. 

Il mare rappresenta una nuova frontiera 
con sempre più vaste possibilità di sfrutta
mento, connesse al progresso della tecnolo
gia e delle conoscenze scientifiche. 

L'economia mari t t ima ha subito un'evolu
zione che investe, oltre ai settori tradizionali 
della cantieristica, dell 'armamento e dei por
ti, la riqualificazione e l 'aggiornamento del 
lavoro mari t t imo e portuale, la disciplina 
della pesca mari t t ima, la gestione razionaliz
zata delle risorse ittiche, la sicurezza della 
navigazione, la difesa del mare, l'utilizzazio
ne e la gestione delle risorse del sottofondo 
marino, per non parlare poi dell'uso del 
mare per diporto e a fini ricreativi. 

Alla luce di tali diversificate competenze 
l 'esame della tabella 17, congiunto alle di
sposizioni contenute nei disegni di legge fi
nanziaria e di bilancio annuale e pluriennale 
dello Stato, appare caratterizzato da una 
diminuzione della spesa corrente e da un 
incremento di quella in conto capitale rispet
to all 'anno 1985. 

La diminuzione complessiva della spesa 
corrente prevista per l'anno 1986 risulta di 
lire 42.651 milioni circa; in particolare, vie
ne contratta la spesa per il personale in 
attività di servizio. 

Le variazioni in più rispetto al 1985 sono 
dovute: innanzitutto all'incidenza di leggi 
preesistenti o di provvedimenti legislativi 
nel frattempo intervenuti; in secondo luogo, 
alla considerazione degli oneri inderogabili 
rappresentati dall 'aumento dell 'indennità in
tegrativa speciale, dall 'adeguamento dei ca
pitoli per stipendi e retribuzioni al persona
le, dall 'adeguamento dei capitoli per le pen
sioni, dalla perequazione automatica delle 
pensioni e dal collegamento delle pensioni 
del settore pubblico alla dinamica delle re
tribuzioni. 

Le variazioni in meno rispetto al 1985 
sono dovute, invece, all 'adeguamento delle 
dotazioni di bilancio alle esigenze della ge
stione ed al trasferimento di fondi al Mini
stero del tesoro per la costituzione del fondo 
da ripartire per le spese derivanti da esigen
ze di servizio eccezionali ed inderogabili, 
nonché al fondo per i provvedimenti sull'oc
cupazione giovanile. 

La spesa in conto capitale registra un note
vole incremento per l 'anno finanziario 1986, 
pari a 649.100 milioni di lire passando da 
327.990 milioni nel 1985, a bilancio assesta
to, a 977.090 milioni di lire nel 1986; ciò 
riflette le misure legislative varate dal Parla
mento nel quadro del Piano triennale per 
l 'economia mari t t ima e, in particolare, del 
Piano per la ristrutturazione e la razionaliz
zazione dell 'industria navalmeccanica, ap
provato dal CIPI il 19 giugno 1984. Esse si 
collocano, quindi, a sostegno delle tradizio
nali attività mari t t ime. 

Per quanto riguarda le spese in conto capi
tale, va ricordato che, in attuazione della 
politica di rilancio dell 'industria armatoriale 
già delineata a suo tempo nel sopracitato 
piano triennale 1984-86 approvato dal CIPI, è 
stata approvata dal Parlamento la legge 11 
dicembre 1984, n. 848, concernente provvi
denze per l 'industria armatoriale, di rifinan
ziamento delle precedenti leggi 10 giugno 
1982, n. 361 e 14 agosto 1982, n.600, in 
materia di credito navale, nonché prevedente 
uria specifica misura di incentivazione anti
congiunturale volta a ricostruire un suffi
ciente margine di liquidità alle imprese ar
matoriali attraverso l'anticipazione delle ul-
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t ime quattro rate del contributo di credito 
navale in caso di assunzione di nuove inizia
tive. 

Con successiva legge 12 giugno 1 9 8 5 / 
n. 295, utilizzando gli accantonamenti istitui
ti con la legge finanziaria 1985, il Ministero 
ha provveduto al finanziamento del piano 
programmatico 1984-1986 Sfacendo slittare 
par te degli stanziamenti anche negli anni 
1987-1988. 

Come è noto il piano per la ristrutturazio
ne dell ' industria navalmeccanica prevede 
l'acquisizione nel triennio 1984-1986 di un 
volume complessivo di commesse per 800-
850.000 tonnellate di stazza lorda compensa
ta, di cui 600.000 tonnellate di stazza lorda 
compensata da parte dei cantieri maggiori. 

Tale obiettivo potrebbe essere raggiunto e 
superato qualora potessero andare in porto 
le trattative già avviate che riguardano sette 
unità per 307.000 tonnellate di stazza lorda 
compensata, cui potrebbero aggiungersi altre 
quat tro unità per 65.000 tonnellate di stazza 
lorda compensata. I dati appena riferiti non 
comprendono gli ordinativi connessi alla rea
lizzazione del piano Finmare. 

Il buon esito delle trattative in corso è, 
tuttavia, condizionato in modo quasi esclusi
vo dall 'integrazione dei fondi di cui alla 
legge n. 848 del 1984, per un importo com
plessivo per l 'anno 1986 di 362 miliardi, di 
cui 112 quale limite di impegno sul capito
lo 7541 e la restante coda — pari a 250 
miliardi — per la corresponsione di quattro 
semestralità anticipate sul capitolo 7546. 

L'andamento occupazionale mostra una 
progressiva riduzione del numero dei dipen
denti posti in cassa integrazione guadagni; 
all'inizio dell 'anno infatti esso ammontava a 
5.800 unità su un totale di 10.250 operai 
addetti alla costruzione mercantile mentre, 
at tualmente, risulta di poco superiore a 
5.000; tale cifra si r idurrà alla fine dell'anno 
a 4.000 per raggiungere, nell'estate del 1986, 
i 2.600-2.800 dipendenti. 

Di gran lunga migliore si presenta la situa
zione per gli addetti alla «Grande Motori» in 
quanto il numero dei cassintegrati dovrebbe 
passare dalle 500 unità all'inizio del 1985 a 
150 entro la fine dell'anno e a 70 successiva
mente. 
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Mentre il settore delle costruzioni militari 
non presenta at tualmente problemi di sorta, 
notevolmente diversa appare la situazione 
del settore riparazioni navali che ha attual
mente poco meno di un terzo dei propri 
addetti (2.070 su 6.757) in cassa integrazio
ne; per tale settore, in relazione all 'anda
mento fluttuante della domanda, non è pos
sibile fare previsioni sui reali tempi di rien
tro dalla cassa integrazione. 

Ovviamente, gli elementi forniti si basano 
sul carico di lavoro già acquisito, ma è evi
dente che, nel caso in cui potesse essere 
condotta a buon fine una notevole parte 
delle trattative in corso, il rientro dalla cassa 
integrazione, a partire dal 1986, assumerà 
r i tmi più serrati e tali da condurre alla 
totale eliminazione del fenomeno almeno nei 
successivi anni. 

Le commesse acquisite dai cantieri medio
minori, ammontano a 60 unità per un volu
me complessivo di 123.000 tonnellate di staz
za lorda pari a 204.000 tonnellate di stazza 
lorda compensata. 

Questi dati confermano la validità delle 
indicazioni programmatiche formulate dal 
Ministero, secondo le quali la quota di perti
nenza del comparto avrebbe dovuto attestar
si intorno alle 200.000 tonnellate di stazza 
lorda compensata. 

Dopo quanto premesso, esaminate le di
sponibilità finanziarie previste nei singoli 
capitoli delle tabelle annesse ai disegni di 
legge al nostro esame, ritengo opportuno 
dover svolgere qualche osservazione su alcu
ni capitoli sia della parte corrente che del 
conto capitale. 

Come ho già detto, la spesa corrente mani
festa una flessione complessiva di circa 
42.651 milioni di lire rispetto al bilancio 
assestato del 1985. Ritengo necessaria qual
che annotazione significativa nel quadro del
le linee programmatiche di intervento nel 
settore mari t t imo perseguite dal Governo o 
anche di più ampio respiro politico. 

Il capitolo 2064, «Spese di ufficio - illumi
nazione, riscaldamento e forza motrice per 
gli uffici maritt imi», registra un disponibilità 
di 1.500 milioni di lire, stanziamento questo 
che non sembra tener conto dell 'entrata in 
vigore del nuovo regolamento di disciplina, 
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in base al quale le pulizie degli uffici non 
possono essere più effettuate dal personale 
militare ma debbono essere affidate in ap
palto a ditte private. 

Il capitolo 2065, «Acquisto, manutenzione, 
noleggio ed esercizio di mezzi di trasporto 
terrestri», contiene una previsione per l'anno 
1986 di 400 milioni di lire contro uno stan
ziamento congruo da valutarsi intorno a 
3.400 milioni di lire; somma questa ritenuta 
dagli addetti ai lavori necessaria per dare 
attuazione al decreto interministeriale del 9 
luglio 1984, controfirmato dal Ministro del 
tesoro, con il quale è stata approvata la 
tabella di assegnazione dei mezzi terrestri 
alle Capitanerie di porto in funzione delle 
esigenze connesse ai numerosi compiti di 
istituto ma, soprattutto, per quanto riguarda 
la vigilanza sul demanio marittimo. 

La caretìza di mezzi terrestri e l'inefficien
za per vetustà dei pochi mezzi disponibili 
rendono infatti problematica, se non impos
sibile, un'efficace azione di vigilanza nei vari 
compartiménti marittimi, molti dei quali 
raggiungono e superano i 200 chilometri di 
costa. 

L'impossibilità di adeguare alla realtà dei 
fatti il parco dei mezzi terrestri, deficitario 
di circa 450 unità, procurerà — secondo le 
stime degli addetti ai lavori — sicuramente 
notevoli disservizi con conseguente responsa
bilità penale a carico dei càpicompartimen-
to, ritenuti responsabili della mancata vigi
lanza anche in carenza di mezzi, come sem
bra sia stato sostenuto in un recente parere 
dal Consiglio di Stato. Tale situazione rende 
manifestamente insostenibile un efficace 
espletamento dei servizi di polizia giudizia
ria nel settore marittimo, ex articolo 1235 
del codice di navigazione e articolo 221 del 
codice di procedura penale e successive mo
dificazioni. 

Il capitolo 2067, «Manutenzione ed eserci
zio dei mezzi nautici», contiene una previsio
ne per il 1986 di 3.600 milioni di lire. Consi
derando che i mezzi navali in dotazione da 
mantenere pronti all'impiego sono 199, del 
valore di circa 120.000 milioni, il cui livello 
di manutenzione ha determinato una preoc
cupante indisponibilità operativa che sembra 
abbia raggiunto il 45 per cento, si nutrono 

notevoli dubbi circa la reale possibilità che 
la somma stanziata possa consentire il ritor
no all'efficienza dei mezzi oggi indisponibili, 
visto che detto stanziamento garantisce ap
pena la normale gestione e l'esercizio dei 
mezzi idonei. Anche questa indisponibilità di 
mezzi avrà i suoi riflessi negativi sul servizio 
di vigilanza di polizia marittima lungo gli 
8.000 chilometri di coste e di soccorso in 
mare a persone e natanti in pericolo. 

Le considerazióni appena espresse, unite 
ad altre scaturenti dall'esigenza di corrispon
dere ai servizi di istituto sempre più in 
espansione, inducono a riflettere sull'oppor
tunità di rivedere gli stanziamenti dei sopra
citati capitoli. 

A sostegno di questa proposta e ad integra
zione della descrizione dei compiti propri 
del Ministero della marina mercantile, indi
cati all'inizio di questa relazione, ricordo il 
notevole ampliamento che c'è stato del nu
mero dei servizi di istituto in relazione: 

a) alla dilatazione dei servizi in mare 
per le accresciute attività (diporto, pesca 
sportiva, pesca professionale, riserve marine, 
piattaforme di perforazione, attività di pro
spezione di idrocarburi, eccetera); 

b) all'ampliamento delle acque interne 
ed alla distanza dalla costa della linea di 
base delle acque territoriali, con conseguenti 
dilatate esigenze di esercitarvi la polizia ma
rittima. Tale ampliamento e la conseguente 
aumentata distanza dalla costa, unitamente 
alla piattaforma continentale ed alla zona 
economica esclusiva, di cui agli ultimi svi
luppi del diritto internazionale marittimo, 
fanno sì che la superficie sottoposta alla 
giurisdizione italiana sia superiore al territo
rio metropolitano; 

e) allo sviluppo dei compiti antinquina
mento e relativa vigilanza a vasto raggio per 
l'attuazione della recente legge sulla difesa 
del mare e delle convenzioni internazionali 
su tale materia. 

I capitoli 2545, 2546, 2552, 2554 e 2555 si 
riferiscono agli stanziamenti destinati alla 
politica marittima per la difesa del mare; le 
dotazioni previste per complessivi 13.062 mi
lioni dovrebbero bastare per provvedere alla 
tutela ecologica dell'ambiente marino. È an
che questo un discorso di grande attualità. 
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La tutela ecologica del mare non può soffrire 
limitazioni di alcun genere sul piano degli 
ulteriori interventi organici e sul piano degli 
aggiustamenti finanziari: 

— perchè il cammino della tutela ecologi

ca costituisce espressione di uria scelta con

sumata a livello planetario; 
— perchè il bene che si intende tutelare è 

vasto e complesso è non conosce precedenti 
storici in tal senso; 

— perchè ìpiplica il mutamento di una 
realtà che affonda le radici nei secoli (fino a 
qualche decennio era ancora imperante il 
principio dell'assoluta capacità depurativa 
del mare, formatosi nel cprso del secolo scor

so); '■ ;"': ' V ■ 
— perchè ogni attività concentra nella sua 

fase iniziale,il grado massimo di sforzi; 
— perchè le restrizioni finanziarie si adat

tano più ad attività già sorte e sperimentate, 
in quanto se ne possono conoscere le conse

guenze, che a progetti in emanazione. 
I capitoli di spesa in conto capitale sili 

quali si è maggiormente incentrata la mia 
attenzione critica sono quelli inerenti ai fon

di per l'industria cantieristica. Credo che 
occorra riflettere sulla mancata ripartizione 
delle commesse ai cantieri tra la domanda 
interna e quella estera — in considerazione 
della carenza di quest'ultima — e sul fatto 
che, ad eccezione delle navi costruite in con

to proprio dai cantieri, che ovviamente pos

sono essere vendute anche all'estero, la quasi 
totalità delle commesse acquisite proviene 
da armatóri nazionali. 

Ritengo che uno stanziamento di mezzi 
finanziari che sostenga di più la domanda 
interna venga incontro, almeno in parte, alle 
esigenze di assicurare gli ordini acquisiti e 
l'acquisizione di nuovi ordini nonché la chiu

sura delle trattative in corso, peraltro in fase 
avanzata, da parte dei cantieri. 

Secondo le stime di esperti, il limite di 
impegno previsto per l'anno 1986 dall'artico

lo 1 della legge 12 giugno 1985, n. 295, pari 
a lire 500 miliardi, risulta insufficiente per 
assicurare l'acquisizione di un numero di 
commesse che consenta di raggiungere il 
citato limite di 800.000850.000 tonnellate di 
stazza lorda compensata previsto nel trien

nio 19841986 dalle linee programmatiche 
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per favorire il processo di ristrutturazione e 
razionalizzazione dell'industria navalmecca

nica. È stata stimata, per il 1986, una neces

saria integrazione, in termini di limiti di 
impegno, di 112 miliardi. 

Vuole essere anche questa una proposta, 
da aggiungere alle precedenti riferentesi ai 
capitoli di spesa corrente. In questa ottica 
andrebbero rivisti gli stanziamenti dei capi

toli 7541 e 7546 inerenti rispettivamente al 
credito navale e alle sovvenzioni, contributi 
e conferimenti. 

I suddetti 112miliardi costituiscono, infat

ti, il fabbisogno aggiuntivo conseguente sia 
alle caratteristiche degli ordini acquisiti — 
in gran parte ad alta tecnologia e con costi 
unitari molto elevati — sia soprattutto alla 
carenza della domanda estera, peraltro sop

piantata per volumi equivalenti da quella 
nazionale. Perchè ciò si realizzi e perchè i 
contratti nazionali possano essere conclusi 
appare necessario disporre la suddetta inte

grazione di 112 miliardi in termini di com

petenze sul capitolo 7541; ne consegue, in 
relazione alla suddetta integrazione, una cor

relata necessaria integrazione di 250 miliardi 
sul capitolo 7546. 

Infatti per le nuove iniziative scaturite 
dall'acquisizione di contratti nazionali in 
luogo di domanda estera, lo stanziamento 
relativo all'esercizio finanziario 1986 sul ca

pitolo 7546 «Anticipazione di rate di contri

buto al Credito navale» dovrebbe essere inte

grato di 250 miliardi in termini di competen

za e di cassa, da aggiungersi ai fondi già 
iscritti, pari a 75 miliardi in competenza e 
95 in cassa, nella tabella 17 relativa al 1986. 

Anche questa proposta, che secondo il pa

rere di esperti il Parlamento non dovrebbe 
disattendere, è mirata a non vanificare la 
politica di sostegno all'armamento ed alla 
cantieristica nazionale che ha trovato espres

sione nelle specifiche leggi prima ricordate. 
II capitolo 7601 «Acquisto dei mezzi nauti

ci da iscrivere nei quadri del naviglio e delle 
relative dotazioni» prevede un'assegnazione 
di 5.400 milioni di lire. 

Anche questo stanziamento non appare 
sufficiente alla realizzazione delle indispen

sabili costruzioni programmate; si corre così 
il rischio di vanificare i tentativi esperiti dal 
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Ministero della marina mercantile per ade
guare gradualmente i delicati servizi di com
petenza del corpo delle Capitanerie di porto 
alle esigenze nazionali. 

Vista la delicatezza della materia e le pos
sibili implicazioni sulla sicurezza, sollevo 
anche in questo caso una proposta integrati
va che trova anche la sua motivazione nella 
formazione del programma settennale depo
tenziamento dei mezzi navali «Capitaneria 
di porto» da attuarsi nel periodo 1986-T992, 
approvato con decreto ministeriale 31 gen
naio 1985, in base al quale si prevede, per il 
prossimo anno, la costruzione di 5 motove
dette veloci d'altura e 15 mezzi minori per 
una spesa di importo complessivo di circa 
7.000 milioni di lire. 

Il capitolo 8021 «Spese per l'installazione 
di nuovi impianti e mezzi meccanici e la 
costruzione di nuovi manufatti per le azien
de di mezzi meccanici» prevede una assegna
zione di 2.700 milioni. 

Sembra, questa è almeno la considerazione 
degli esperti, che tale stanziamento non sia 
congruo neppure per il finanziamento di una 
sola fornitura, mentre le aziende che dovreb
bero beneficiare del finanziamento sono 5; 
mi è stato riferito che l'azienda portuale di 
Livorno ha dovuto integrare con propri mez
zi finanziari la somma assegnatale per proce
dere all'acquisto di una gru di alte caratteri
stiche tecniche il cui prezzo è di circa 4 
miliardi. 

Il capitolo 8022 «Spese per la costruzione, 
acquisto, noleggio dei mezzi nautici, aeromo
bili eccetera, per la prevenzione ed il con
trollo degli inquinamenti del mare» che pre
vede lo stanziamento di 15 milioni in termi
ni di competenza e di cassa ha avuto una 
assegnazione integrativa, nel disegno di leg
ge finanziaria, di 19 miliardi; anche questi 
stanziamenti, nella lóro globalità, non sem
brano poter corrispondere pienamente alla 
politica di approntamento di mezzi adeguati 
di pronto intervento a difesa del mare. 

Se si tiene anche conto degli impegni as
sunti nella Convenzione di Amburgo del 1979 
sulla ricerca e salvataggio marittimo, di cui 
è in corso l'adesione dell'Italia e che rientra 
nella generale disciplina della legge n. 979 

del 1982, occorrerebbero ulteriori notevoli 
stanziamenti. 

Altre considerazioni possono essere fatte 
sugli stanziamenti che riguardano il capitolo 
3061 — «Sovvenzioni e contributi alle socie
tà di navigazioni» e il capitolo 3571 «Contri
buto ordinario alle spese relative al funzio
namento dell'Istituto centrale della ricerca 
scientifica e tecnologica applicata alla pesca 
marittima». v 

Il capitolo 30èl contiene uno stanziamento 
di 446.000 milioni che non sembrano corri
spondere ai risultati di gestione 1984 delle 
società a partecipazione statale del gruppo 
Finmare ed alla richiesta di fabbisogno avan
zato dalle società stesse, secondo le quali lo 
stanziamento sarebbe dovuto risultare pari a 
circa lire 485.000 milioni, di cui 322.000 
milioni per servizi svolti da società PIN e 
163.000 milioni circa per servizi di carattere 
locale ivi comprese le linee minori dell'alto e 
medio Adriatico. 

È da sottolineare che la differènza soprain
dicata di circa 40.000 milioni si ripercuote 
negativamente sul bilancio dello Stato in 
quanto si traduce in un ulteriore carico di 
oneri finanziari ai tassi bancari correnti in 
virtù della specificità normativa del settore 
(leggi n. 684 del 1974, n. 169 del 1975, n. 42 
del 1978). 

La determinazione definitiva dello stanzia
mento del capitolo 3571 è demandata alla 
legge finanziaria che integra di 100 milioni 
lo stanziamento di 1 miliardo e 1Ò0 milioni 
in termini di competenza è di cassa. 

Le considerazioni che possono farsi in ter
mini di perplessità scaturiscono dalla consta
tazione che sembra non essersi tenuto conto 
che il citato Istituto ha provveduto nel corso 
dell'anno 1985 all'assunzione del personale 
ed all'affitto dei locali della propria sedè, 
che nel corso dell'anno 1986 dovrebbe quindi 
attrezzare i laboratori e provvedere alla defi
nizione del trattamento economico del perso
nale assunto ed al pagamento della propria 
sede. . 

Per tutto ciò l'onere aggiuntivo per la co
pertura è valutato in circa 3.000 milioni. 

Mi rendo conto che questa esposizione 
esprime un certo stato di insoddisfazione che 
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mi ha indotto a sollevare alcune critiche ed a 
fare alcune proposte; tuttavia critiche e pro
poste sono in linea con gli obiettivi che 
inizialmente ho richiamato traendoli dalla 
relazione previsionale e programmatica del 
Governo. Infatti, sia per la spesa corrente 
che per quella in conto capitale ho sollevato 
una problematica che riguarda unicamente 
settori ed attività legati all'esigenza di svi
luppo delle nostre industrie e della nostra 
economia, tenendo anche conto delle leggi e, 
quindi, degli orientamenti di questa Com
missione emersi nei dibattiti avvenuti in 
occasione dell'esame delle leggi stesse. Ri
tengo, quindi che, critiche e proposte debba
no essere valutate in termini positivi, pro
duttivistici e non assistenziali e nel quadro 
di possibili modifiche da attuarsi all'interno 
della legge finanziaria, senza intaccare, con 
gli opportuni aggiustamenti da parte della 
Commissione di merito, i tetti stabiliti in 
ordine alla spesa pubblica, al rapporto di 
questa col PIL ed al tasso programmato di 
inflazione. 

Diversi anni fa ho avuto la fortunata circo
stanza di partecipare direttamente all'attivi
tà del Ministero della marina mercantile ed 
oggi, quindi, a distanza di anni, ho potuto 
fare un confronto fra le responsabilità e le 
competenze di allora e quelle attuali. 

Mi sarebbe stato facile, pertanto, sollevare 
una serie di obiezioni critiche sui problemi 
di funzionalità ed efficienza del Ministero, 
ma ciò non ho fatto in quanto, conoscendo 
dedizione ed impegno del Ministro, dei suoi 
collaboratori, dei dirigenti e del personale 
ministeriale, dei servizi e degli uffici periferi
ci, ritengo che le gravi deficienze che si 
potrebbero verificare sul piano operativo po
tranno essere contenute in termini accetta
bili. 

Non posso non esprimere un dubbio e, 
cioè, che tenendo conto che un tempo anche 
in questa Commissione si è proposta una 
riforma del Ministero della marina mercanti
le in termini di unificazione con il Ministero 
dei trasporti si tenti in via non teorica ma di 
fatto di ridurne l'efficienza per renderne più 
agevole successivamente la trasformazione. 

Per lealtà debbo dire che anch'io, all'epo
ca, ero tendenzialmente favorevole a quella 

ipotesi ma, come ho detto, tenendo conto 
delle competenze, delle peculiarità e delle 
responsabilità attuali, personalmente dovrei 
riesaminare quella convinzione. 

Sottolineo, in particolare, i problemi della 
difesa del mare e quelli ecologici ad essa 
legati, per i quali ho in precedenza fatto dei 
richiami specifici per evidenziare un aspetto 
fortemente legato alla qualità della vita e 
all'economia nazionale e sulla quale il Parla
mento è decisamente impegnato, 

Ricordo, a sostegno delle proposte che ho 
oggi rappresentato, come, recentemente, il 
Senato abbia approvato un disegno di legge 
di grande rilievo, per la difesa del mare e 
delle acque interne e dell'Adriatico in parti
colare e come, attualmente, il Senato sia 
impegnato nell'esame di un disegno di legge 
per l'istituzione del Ministero per l'am
biente. 

Concludo l'illustrazione della tabella 17, 
del disegno di legge finanziaria e del bilan
cio pluriennale, facendo osservare che le pro
poste di modifica da me formulate comporte
rebbero un assestamento complessivo di cir
ca lire 500.000 milioni in più da inserire 
nella legge finanziaria per la tabella 17 per 
l'attuazione della politica marittima nel suo 
insieme, comprendenti: 362.000 milioni per 
il sostegno della politica cantieristica arma
toriale — con le conseguenti ripercussioni 
sull'occupazione — e 75 circa per il sostegno 
della politica per la difesa del mare anche in 
considerazione degli impegni che scaturiran
no dalla Convenzione di Amburgo prima ci
tata; mentre la rimanente parte serve a ga
rantire l'efficienza dell'Amministrazione ma
rittima centrale e periferica che è elemento 
essenziale per lo sviluppo dell'economia na
zionale. 

PRESIDENTE. Dichiaro aperta la discus
sione generale. 

BISSO. Signor Presidente, signor Ministro, 
colleghi. Il taglio che darò a questo mio 
intervento, pur affrontando i problemi che 
mi stanno di fronte, sarà leggermente di
verso. 

Per una economia aperta come quella ita
liana reputo di fondamentale importanza che 
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i suoi prodotti sia sul piano della qualità che 
del costo siano altamente competitivi. 

Nella battaglia per la conquista di più 
ampie quote del mercato internazionale, la 
competitività è una lotta che va vinta una 
volta per tutte. Si ripropone giorno per gior
no perchè giorno per giorno il prodotto na
zionale per affermarsi sul mercato interna
zionale deve vincere un confronto che diven
ta sempre più acuto. 

Nella determinazione dei livelli di compe
titività del prodotto nazionale, il prodotto ha 
un peso ed un costo rilevante. 

Infatti nel conto nazionale dei trasporti 
per l 'anno 1983 si parla di una spesa com
plessiva — che certamente sarà aumentata 
— sostenuta dagli operatori pubblici e priva
ti, per la produzione di trasporti, dell'ordine 
di 168.000 miliardi. 

Inoltre da più parti ed in particolare dalla 
stessa relazione alla seconda Conferenza na
zionale dei trasporti del ministro Signorile 
appare che l'incidenza dei trasporti sui prez
zi dell 'intera gamma merceologica si aggira 
dall '8 al 20 per cento: un'incidenza che non 
ha confronti negli altri paesi dell 'Europa 
occidentale e che penalizza fortemente la 
nostra economia che, come bene sappiamo, 
presenta margini di competitività assai ri
dotti . 

L'azienda Italia ha bisogno di un sistema 
di trasporti efficiente e competitivo e di 
questo sistema quello maritt imo-portuale è 
par te essenziale. Basti pensare alla centralità 
che storicamente ha sempre avuto ed avrà la 
via mari t t ima nel nostro interscambio. 

In questa ottica il nostro Gruppo ha valu
tato il disegno di legge finanziaria per il 
1986, per la parte riguardante l'economia 
mari t t ima: una valutazione at tenta in parti
colare al rapporto fra l 'entità delle risorse 
finanziarie disponibili e messe a disposizio
ne, le loro finalizzazioni e i bisogni acutissi
mi del comparto. 

Ci sembrano questi i parametr i obiettivi al 
fine di una analisi dalla quale far discendere 
un giudizio di merito. 

Orbene, il giudizio di merito che sentiamo 
dover esprimere come Gruppo comunista è 
che l'incidenza negativa sul comparto dell'e

conomia mari t t ima della complessiva mano
vra finanziaria, a nostro giudizio è tale da 
non permettere di intravedere, per lo meno 
nel breve periodo, un'adeguata spinta al ri
lancio dei porti e della pesca, mentre com
porterà quasi certamente una ricaduta nega
tiva sulla domanda di nuove costruzioni, di 
trasformazioni, di riparazioni. Se non si deci
derà di aumentare il credito navale, nell'or
dine proposto dal relatore, sul quale concor
do, indùbbiamente si r iapriranno problemi 
nell ' industria delle costruzioni e dell 'arma
mento, su cui si era cominciato a segnare 
qualche punto in positivo. 

Nella parte introduttiva al disegno di legge 
finanziaria, a pagina 6> si legge che «la ma
novra finanziaria sulle leggi pluriennali ha 
comportato, in termini di competenza, pro
poste di riduzioni nette — rispetto alle quote 
precedentemente determinate e iscritte nel 
bilancio 1986 a legislazione vigente — per 
complessivi 5.475 miliardi». Indubbiamente 
questi tagli penalizzano anche il comparto 
dell'economia mari t t ima, ma il problema 
che desidero sollevare concerne i risultati cui 
dà luogo una siffatta penalizzazione. Credo 
che su tale problema ci si debba interrogare 
per tentare di dare una risposta esauriente. 
Stando al Ministero del tesoro, il risultato di 
questa netta riduzione, di questo risparmio 
di 5.475 miliardi è quello di contenere e 
r idurre l 'entità del disavanzo del bilancio 
pubblico, con tutte le conseguenze positive 
che da tale manovra derivano. La domanda 
che pongo ai presenti è: ma è proprio così 
come dice il Ministro del tesoro? Qual è 
l'effetto di questa penalizzazione, di questo 
risparmio coatto? Veramente tale manovra 
condurrà al risultato di un contenimento del 
disavanzo? Mi sento di contestare una tale 
affermazione proprio per la negatività di una 
simile impostazione. Dico di più, signor Mi
nistro, dico che, proprio per l ' intima natura 
dialettica delle cose, quello che dovrebbe 
essere un risparmio finisce, in forza di una 
erronea politica — così almeno io la giudico 
— per t ramutarsi nel suo opposto. Non si 
t ra t ta quindi di un risparmio che potrà servi
re a ridurre il deficit pubblico, ma piuttosto 
di un risparmio che avrà solamente la fun-
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zione di perpetuare le cause strutturali del
l'indebitamento, almeno per quanto riguarda 
il settore di cui ci occupiamo. 

Cerchiamo di riflettere insieme. Ricordo 
che già lo scorso anno sollevai il problema 
dell'entità ormai raggiunta dal disavanzo 
della bilancia dei pagamenti e sostenni che 
una politica giusta ed assennata doveva por
si l'obiettivo di un equilibrio fra entrate ed 
uscite, tra servizi resi e servizi ricevuti, per 
puntare in tempi un po' più lunghi ad otte
nere un bilancio in attivo, come fu fino al 
1957, e quindi tramutare una fonte di indebi
tamento in una fonte di autofinanziamento. 
Riconfermo ora l'impostazione che allora 
diedi per la soluzione di tale problema, per
chè il nostro Gruppo ritiene che è semplice
mente un assurdo che l'Italia, grande produt
trice di traffico e vitalmente legata al tra
sporto via mare, debba sopportare un deficit, 
una perdita di risorse finanziare che la pena
lizzano per 2.000 miliardi, e forse più, ogni 
anno. Sarei grato al Ministro se volesse for
nirci il dato del tetto raggiunto dal deficit 
della bilancia dei noli, perchè credo che 
quella che ho indicato sia all'incirca la cifra 
attorno alla quale si attesta. Mi chiedo che 
logica di politica economica e di manovra 
finanziaria sia quella che da uh lato propone 
riduzioni nette per un risparmio di 5.475 
miliardi sulle leggi pluriennali e, dall'altro 
— ecco il punto — lascia inalterate, anzi le 
aggrava, le cause strutturali che producono 
l'indebitamento e, quindi, l'inflazione. Se 
quello che sto dicendo non è vero, invito il 
Governo a dimostrarlo. 

Una politica che puntasse effettivamente a 
combattere il disavanzo pubblico e ad au
mentare l'occupazione — a meno che non ci 
sia chi ritiene essere questa una contraddi
zione inconciliabile — per il settore di cui ci 
stiamo occupando, dovrebbe significare se
condo noi agire per ridurre e poi eliminare 
la divaricazione prodottasi tra la crescita del 
fabbisogno di trasporto via mare e la perdita 
di capacità della flotta italiana a farvi fronte. 
Infatti, il deficit della bilancia dei noli nasce 
su questo terreno; pertanto, se non si inter
viene sulla flotta ponendola in condizione di 
poter eliminare questo squilibrio e questa 
divaricazione, cioè di restringere questa for

bice, evidentemente la fonte strutturale di 
indebitamento rappresentata dal deficit della 
bilancia dei noli è destinato ad aumentare. 
Ristabilire un diverso equilibrio tra i due 
momenti — esigenza crescente di trasporto e 
capacità della flotta di farvi fronte — com
porta un consistente intervento a favore del
la nostra flotta, sia pubblica che privata, 
destinato ad andare ben oltre ciò che si è 
fatto con il rifinanziamento delle leggi a 
nostra conoscenza. Come ben sapete, su 
quelle leggi noi esprimemmo a suo tempo un 
giudizio positivo e non voglio negare che con 
esse qualche risultato sia stato ottenuto, ma 
i fatti successivi ne hanno però dimostrato 
l'insufficienza. 

La documentazione che a questo proposito 
ci offre l'allegato n. 5 (credito navale 1984) 
della tabella al nostro esame sia per quanto 
riguarda il numero delle aziende che hanno 
fatto ricorso al credito (116), sia per quanto 
riguarda l'entità della cifra del credito ma
rittimo, mi sembra al riguardo estremamen
te eloquente nel senso che — come dicevo 
poc'anzi — già si delinea una situazione di 
insufficienza. E una insufficienza la riscon
triamo anche nel fatto che per la prima volta 
siamo di fronte ad una realtà diversa rispet
to al passato. In passato la nostra critica è 
sempre stata indirizzata a rilevare che, ma
gari dopo un anno o due dalla approvazione 
di leggi che disponevano stanziamenti, ci si 
accorgeva che questi non erano stati piena
mente utilizzati e che il 50 e a volte anche il 
60 per cento delle somme disponibili non 
veniva speso. Questa è, invece, la prima vol
ta in cui i finanziamenti vengono interamen
te assorbiti ancor prima della loro scadenza 
temporale e quindi siamo costretti a porci il 
problema di una loro integrazione. 

Questo, in particolare, per quanto riguarda 
il credito. 

Tuttavia, l'acutezza con cui si pone la ne
cessità di un riequilibrio tra bisogno di tra
sporto via maree capacità della nostra flotta 
di farvi fronte emerge in tutta la sua corposa 
consistenza se, per un istante, poniamo men
te al reale stato di consistenza della flotta di 
bandiera. 

I dati cui faccio riferimento sono quelli di 
cui dispone anche lei, signor Ministro; sono 
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recentissimi e risultano da un tabulato della 
LIMA aggiornato al 20 febbraio 1985. 

Qual è lo stato della nostra flotta? Tra il 
febbraio del 1984 ed il febbraio del 1985, se 
consideriamo le navi che superano le 100 
tonnellate di stazza lorda — e chi si intende 
un po' di mare sa che non si tratta di navi 
gigantesche — vediamo che il loro numero 
passa da 1.504 a 1.479 unità, con una dimi
nuzione dell'1,66 per cento. In termini di 
tonnellaggio, si passa così da 9.249.047 a 
8.915.601 tonnellate di stazza lorda, con una 
diminuzione complessiva del 3,6 per cento. 

Dobbiamo inoltre tener presente che, alla 
data del 20 febbraio 1985, risultavano in 
disarmo 66 navi, per un tonnellaggio com
plessivo di 1.490.344 tonnellate di stazza 
lorda, pari al 16 per cento della flotta mer
cantile italiana. Quindi, la consistenza reale 
della nostra flotta è oggi di 7.425.257 tonnel
late di stazza lorda. Dagli 11 milioni del 
passato abbiamo fatto un bel balzo indietro 
e, procedendo come i gamberi, non colmere
mo certo il divario tra il crescente fabbiso
gno di trasporto via mare e la capacità della 
nostra flotta di farvi fronte. 

Se entriamo nel dettaglio dei dati che ho 
citato, troveremo sorprese piuttosto amare. 
Mi soffermerò proprio su questo aspetto per
chè ognuno possa avere la dimensione reale 
della situazione che abbiamo di fronte. 

Delle 1.479 navi cui ho fatto poco fa riferi
mento, quelle che superano le 3.000 tonnella-
re a stazza lorda sono solo 323 e costituisco
no il vero nucleo fondamentale della flotta 
commerciale italiana in grado di varcare gli 
oceani. Se però esaminiamo queste 323 navi 
per tipo e per età, toccheremo ancora con 
mano un dato estremamente negativo. 

Ecco come si presenta la flotta italiana più 
propriamente commerciale, quella cioè più 
influente per quanto riguarda il traffico in
ternazionale: 7 navi per trasporto passeggeri, 
di cui 6 hanno più di 20 anni; 39 navi per 
trasporto misto di passeggeri e di merci, di 
cui 9 hanno più di 20 anni; 35 navi «ro-ro», 
di cui 3 hanno più di 20 anni; 85 navi per il 
trasporto di prodotti petroliferi, di cui 23 
hanno più di 20 anni; 14 navi per il trasporto 
di prodotti chimici e 12 gassiere; 23 navi per 
il trasporto ed il carico in generale (navi che 

hanno fatto ormai la loro epoca), di cui 8 
superano i 20 anni; 78 Bulk carriers, di cui 25 
superano i 20 anni; 18 Ore OH e 12 Fuel 
containers, di cui 3 superano i 20 anni. Come 
si può vedere, 77 navi su 323 superano i 20 
anni, giungendo in alcuni casi fino ai 39. Si 
tratta, peraltro, del 27 per cento del nucleo 
portante della flotta italiana. 

Se questo è lo stato della flotta italiana, 
ognuno può rendersi conto della gravità del 
problema e dello sforzo da compiere sul 
piano finanziario per aggredire una delle 
cause strutturali di un indebitamento desti
nato ad ulteriore crescita, che sarà tanto 
maggiore quanto più consistente dovesse far
si la ripresa economica del Paese, stanti le 
condizioni attuali della flotta nazionale. Per
tanto, quello che apparentemente poteva 
sembrare un risparmio si traduce, in realtà, 
nel suo opposto. 

Sovente si parla di aumentare la quota di 
partecipazione della nostra flotta nel tra
sporto nazionale. Ho sentito spesso, in conve
gni e conferenze, sollevare proteste per for
me scorrette di concorrenza e richieste di 
misure legislative atte a difendere la nostra 
flotta di bandiera. Presto esamineremo il 
provvedimento relativo alla difesa della flot
ta di bandiera, che giace attualmente presso 
la Camera dei deputati e che reputo giusto. 

Signor Ministro, mi pongo un problema: se 
veramente dovessimo riuscire nella battaglia 
per l'aumento della quota di partecipazione 
della flotta nel̂  trasporto nazionale — ciò che 
ci compete per legge ed in base ad accordi 
internazionali, stante la realtà della flotta 
italiana che ho testé esposto sulla base di 
dati reali — come potremmo far fronte a 
questa esigenza se non attraverso il ricorso 
al noleggio di navi altrui? Non credo che 
questa sarebbe una saggia politica marittima 
nazionale. Ciò mi permette, comunque, di 
sottolineare la potitività della scelta compiu
ta per la Finmare, a dimostrazione della 
ineluttabilità di una presenza pubblica con 
navi di linea. 

Se la realtà della flotta è questa, indubbia
mente di ciò è in parte responsabile anche 
l'armamento pubblico per le politiche che ha 
seguito nel passato e che lo hanno penalizza
to. Ma certamente la responsabilità più gran-
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de è delle oltre 200 società armatrici aderen
ti alla «Confitarma». 

Mi avvio rapidamente alla conclusione. Per 
quanto riguarda la situazione della portuali-
tà, la ripresa dei traffici, la legge sull'esodo, 
la consistente riduzione delle maestranze 
portuali che ne è conseguita, il forte aumen
to di produttività hanno contribuito alla ri
nascita della capacità competitiva del nostro 
sistema portuale. Questa mattina ho letto 
con piacere su «Il Sole - 24 Ore» il seguente 
titolo: «A Genova operazioni di sbarco con 
tempi da primato». E ciò mi ha particolar
mente rallegrato non perchè si tratta di Ge
nova, ma perchè Genova è un grande porto 
italiano. 

GUSSO, estensore designato del rapporto 
sulla tabella 9 e sul disegno di legge n. 1504. 
Tutto è relativo. Il termine di paragone è il 
passato del porto di Genova, non il livello 
degli altri paesi europei. 

BISSO. Ci si riferisce anche ad altri paesi. 
Comunque si tratta di tempi da primato. 

GUSSO, estensore designato del rapporto 
sulla tabella 9 e sul disegno di legge n. 1504. 
Neanche per sogno! Occorrerebbe andare ad 
Amburgo, ad Amsterdam e soprattutto ad 
Anversa per affermare una cosa del genere. 

BISSO. Ma quello che ho letto lo scrive «Il 
Sole - 24 Ore»! 

PRESIDENTE. È un dato che si riferisce 
all'anno in corso? 

BISSO. In verità si riferisce ad una partita 
e non è quindi un dato complessivo. 

PRESIDENTE. Questo è il punto. A volte 
gli indici si usano a sproposito. 

BISSO. Qui è adoperato a proposito. Non 
ci sono problemi di altro tipo. 

Questa maggiore produttività e tutti i fat
tori a cui prima ho fatto riferimento hanno 
indubbiamente contribuito a ridare capacità 
competitiva al sistema portuale italiano, sot
traendolo a quella emarginazione crescente 

derivante dalla perdita di competitività che 
si accentuava contestualmente all'esplodere 
della crisi dei traffici. Tuttavia tale recupero 
di capacità competitiva fino ad ora è avvenu
to non in ragione dell'introduzione di tecno
logie più avanzate o di un aumento della 
capacità ricettiva dei porti, né tanto meno in 
forza di una ristrutturazione che abbia final
mente investito tutti i fattori del processo 
produttivo del servizio portuale quanto in 
funzione di una consistente contrazione della 
manodopera portuale. 

I mezzi tecnici con cui nei porti si lavora e 
con cui la merce è trasportata via mare in 
questo arco di tempo non hanno subito mo
dificazioni tali da far balzare così in avanti 
la capacità competitiva del sistema portuale 
italiano. Essi sono rimasti gli stessi di un 
paio di anni fa ma, grazie a un aumento dei 
traffici e a una forte contrazione dei lavora
tori portuali, c'è stato un incremento della 
produttività (non intendo dilungarmi sulle 
altre conseguenze) e, in termini di gestione 
dei costi, un avvio alla riconquista della 
capacità competitiva. 

A nostro giudizio occorre affrontare diver
samente le questioni concernenti la portuali-
tà nazionale, altrimenti si corre il rischio di 
vanificare lo sforzo fin qui compiuto che 
pure ha portato a qualche risultato. Occorre 
cambiare linea di tendenza, in caso contrario 
contribuiremo a rendere impraticabile il ri
lancio del cabotaggio perchè il porto — come 
ben sappiamo — è il punto essenziale di un 
sistema intermodale integrato che tuttavia 
prevede la riduzione dei tempi e dei costi 
dell'imbarco e dello sbarco, oltre ad una 
riforma della normativa doganale. 

Tutti gli studi compiuti — che reputo mol
to interessanti — mettono in rilievo il dato 
dell'efficienza portuale insieme alle questioni 
relative alla legislazione doganale, che va 
seriamente affrontata e riformata, senza di 
che rimarrebbe una serie di lacci e lacciuoli 
tale da impedire a questo servizio di rag
giungere la stessa competitività degli altri 
mezzi di trasporto, fino ad annullare addirit
tura il decollo del sistema portuale. 

Affinchè il cabotaggio possa diventare 
quello che si dice nel piano dei trasporti 
nazionali, ossia un «fattore di cambiamento 
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dell'assetto dei trasporti interni e di collega
mento con il traffico internazionale», i porti 
e i sistemi portuali non possono rimanere 
quello che sono e questo non solo per il 
rilancio del cabotaggio, ma anche per non 
disperdere i risultati positivi che stiamo otte
nendo rispetto a quanto è stato fatto anche 
nel passato. 

Ribadiamo ancora una volta che per i 
porti è indispensabile adottare sollecitamen
te una legge di programmazione che si occu
pi anche della riforma delle gestioni. Si trat
ta di un impegno che il Ministero a suo 
tempo aveva già assunto, anche se non so a 
quali risultati sia pervenuto. Ci permettiamo 
di sollevare tale questione per addivenire a 
una legge di programmazione il cui punto 
fondamentale, secondo noi, deve essere la 
definizione dei sistemi portuali intesi non 
come degli aggregati amministrativi ma co
me complessi economici territoriali che, im
perniati sul porto come nodo centrale, realiz
zino un modello di trasporto integrato mare-
strada-ferrovia. 

Importante è anche la classificazione dei 
porti che deve far riferimento non soltanto al 
volume delle merci movimentate, come indi
cava il testo unico del 1985, ma anche alle 
vocazioni dei singoli scali, definendo quindi 
insieme rango e funzione dei porti. Occorre 
cioè stabilire di volta in volta se si tratta di 
porti di rango transoceanico, cioè internazio
nale, oppure di porti di cabotaggio o di 
interesse locale e così via, precisandone le 
funzioni che possono essere, a seconda dei 
casi, commerciali, industriali, pescherecce, 
turistiche. È necessario quindi assumere altri 
parametri ai fini della classificazione dei 
porti, classificazione che ci sembra un punto 
di passaggio decisivo per una politica nazio
nale di localizzazione delle risorse che sia 
effettivamente funzionale ad una politica di 
sviluppo. 

Nella tabella 17, per quanto riguarda il 
perseguimento di una politica di sviluppo 
del settore di cui stiamo parlando che com
batta nel contempo le cause del processo di 
indebolimento, in realtà vengono messi a 
disposizione mezzi inadeguati. 

Vi è poi il problema del credito navale per 
il quale non spenderò molte parole perchè 

mi associo a quanto detto finora; anche in 
questo caso la nostra battaglia andrà nella 
direzione di accrescere il credito navale per 
impedire che si possa riaprire il problema a 
scadenza brevissima in termini drammatici. 

Occorre dire e comprendere che il rappor
to costi-benefici questa volta è a vantaggio 
della società. Il risparmio di 300 miliardi 
significa mettere l'industria cantieristica in 
grosse difficoltà, riaprire una situazione di 
crisi, di conflitti sociali, rischiare l'interru
zione dei contratti nel settore dell'armamen
to e le relative disdette. Da questo punto di 
vista si riaprirebbe un problema di portata 
enorme e pertanto su questo punto condurre
mo la nostra battaglia e saremo disposti a 
convergenze per poterla vincere. 

Per quanto riguarda i finanziamenti relati
vi alle linee di programmazione triennale, 
vediamo che vi è una riduzione inaccettabi
le; è una riduzione che non paga poiché non 
costituisce risparmio. È infatti inaccettabile 
una riduzione in un settore come quello 
cantieristico e di armamento, soprattutto in 
considerazione del fatto che già era stato 
approvato il relativo finanziamento. Ora in
vece ci troviamo di fronte ad una notevole 
riduzione e lascio a chi mi ascolta il giudizio 
sul suo costrutto ai fini dell'uscita definitiva 
della navalmeccanica dal tunnel della crisi. 

Per quanto riguarda i porti, mi permetto 
di dire che siamo di fronte ad uno stanzia
mento complessivo che non contiene in sé 
l'indicazione non dico di una svolta ma 
neanche dell'avvio di un mutamento. Siamo 
in presenza di una cifra che è comprensiva 
di un insieme di questioni. 

In questo settore abbiamo ottenuto dei 
risultati in forza di leggi che hanno permesso 
certi decolli. Tuttavia, se ora non si inter
venisse, non riusciremmo a consolidare tali 
risultati. Occorre quindi accelerare i tempi 
non per ottenere la luna nel pozzo ma per 
realizzare quegli investimenti necessari al 
fine di attrezzare convenientemente i porti. 
Non si deve tornare indietro ma mantenere 
ed accrescere risultati che già in parte abbia
mo ottenuto. 

Per quanto riguarda la pesca, ho letto 
anch'io con attenzione tutto il materiale che 
i documenti al nostro esame ci forniscono. 
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Tuttavia, le cifre relative ai capitoli della 
tabella 17, alla rubrica 6, non sono affatto 
ricollocate, salvo qualcuna, nella dimensione 
in cui le pone il disegno di legge finanziaria. 

Ciò vuol dire che vi sono ancora dei pas
saggi da realizzare? Non lo so. Ma allora 
quali sono le cifre vere? Quelle del disegno 
di legge finanziaria o quelle riassunte alla 
fine della rubrica 6 della tabella 17? Sorge 
allora il problema dell'effettiva entità della 
cifra spendibile. 

Se è vero che i residui uniti alle spese 
previste per il finanziamento di decreti e 
leggi inerenti il settore costituiscono l'entità 
della massa spendibile, non capisco la di
scrasia esistente t ra le previsioni del disegno 
di legge finanziaria e quelle recate dalla 
tabella 17 almeno per quanto riguarda i 
capitoli relativi ai contributi per la ricerca 
scientifica e tecnologica applicata alla pesca 
mari t t ima e alla somma da corrispondere al 
Fondo centrale per il credito peschereccio. 

Siamo quindi di fronte a stanziamenti ina
deguati. Sappiamo ad esempio che nel setto
re ittico siamo grandi importatori, si t rat ta 
di un'al tra spesa che va a far parte del deficit 
della bilancia alimentare. 

Concludendo, vorrei evidenziare come a 
tutt 'oggi non sia ancora entrato a far parte 
della più matura cultura economica l'apprez
zamento di quanto le attività mari t t ime e 
portuali possano contribuire alla ripresa del 
Paese. Aggiungerò che la manovra finanzia
ria per il comparto dell'economia mari t t ima 
ci appare inadeguata a ridisegnare gli assetti 
per i diversi settori e a definire una strategia 
che sia fortemente finalizzata all'efficienza 
del comparto stesso e che rimuova nel con
tempo le cause strutturali che determinano 
accrescimenti di indebitamento pubblico. 

Queste sono le considerazioni che, come 
Gruppo, ci sentiamo di fare rispetto alla 
tabella 17 per la parte riguardante il settore 
oggetto della nostra attenzione. 

PATRIARCA. Signor Presidente, colleghi, 
devo esprimere il mio apprezzamento per la 
relazione sulla tabella 17, esposta dal relato
re con una serie di notazioni molto stimolan
ti che riguardano innanzi tut to — e mi ha 

fatto piacere rilevarlo nel finale della sua 
esposizione — la superficialità con la quale 
nel passato e tuttora, da molte part i politi
che ed anche dalla nostra, si è guardato al 
problema dell'economia mari t t ima come ad 
un argomento del settore dei trasporti più in 
generale, per cui da più voci si è invocata la 
soppressione del Ministero della marina 
mercantile e l 'accorpamento delle sue fun
zioni nel Ministero dei trasporti e in altri 
dicasteri. 

Nell 'approfondimento della situazione del
l'economia mari t t ima dell'Italia, da più part i 
esposizioni frettolose e superficiali impongo
no un ripensamento anche se — dobbiamo 
dirlo con estrema chiarezza — la caduta di 
interesse complessivo dei responsabili della 
politica economica del Paese verso questo 
settore, r imane un dato permanente. 

Le doglianze, rappresentate sia dal relato
re che dal collega Bisso in rapporto ad un 
quadro di inadeguatezza degli stanziamenti, 
specialmente per la par te afferente l'impe
gno di spesa produttiva, costituiscono ancora 
una volta l 'amara costatazione che questo 
comparto solo marginalmente rientri nella 
politica economica generale del Paese che 
ritiene assolutamente secondaria la direzione 
di tale settore, nonostante la tradizione — 
più volte evocata — e la pluralità degli inte
ressi che una politica mari t t ima porta in un 
Paese che vive in mezzo al mare, che dal 
mare trae, nelle sue più varie articolazioni, 
motivo di sostentamento, di impegno di la
voro e di ricchezza. 

Con una modernizzazione del settore, atte
sa la centralità di un sistema ad economia 
aperta — come ha ammesso il collega Bisso 
— il problema dell 'interscambio r imane uno 
dei fattori centrali; è chiaro che tut to ciò 
comporterebbe una attenzione più pertinente 
da parte dello stesso Governo e, in modo 
particolare, da parte di chi governa comples
sivamente l'economia del nostro Paese. 

Ancora una volta, nell'occasione della pre
sentazione di questa tabella, abbiamo ripetu
to e riletto il cahier de doléances relativamen
te alla mancata attenzione delle forze politi
che responsabili. 

Rovesciando le priorità alle quali sia il 
relatore che il senatore Bisso si erano riferiti 
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parlando della inadeguatezza degli stanzia
menti connessi con un piano di sviluppo e di 
r istrutturazione della cantieristica, si invoca
no in questa sede — certamente sede non 
opportuna ma politicamente rilevante — 
maggiori stanziamenti per i programmi che 
pure hanno trovato, in questa Commissione, 
un momento di impegnativo approfondimen
to e di ricerca dei possibili sbocchi per una 
situazione di crisi attinente al settore dell'ar
mamento e della cantieristica. 

Mi permetto di modificare questo rapporto 
e di dire che il Ministero non avrebbe dovuto 
presentare, come è successo, dati di diminu
zione della spesa corrente perchè, essendo 
esso povero di strutture — e tale povertà 
ricade notevolmente sulla qualità dei servizi 
e sull'incidenza complessiva che questo Mi
nistero avrebbe dovuto avere e non ha nel 
complesso sistema economico del nostro Pae
se — questi dati, mentre per altri centri di 
spesa pubblica rappresentano uno degli 
obiettivi irrinunciabili, secondo me, riferiti 
al Ministero della marina mercantile, vanno 
giudicati in termini critici e negativi. 

Perchè se molte leggi non sono andate 
avanti, se i programmi hanno vissuto mo
menti di r i tardo, se il piano della pesca non 
trova attuazione, assistiamo al progressivo 
deterioramento della situazione del com
par to . 

Proveniamo da città cantieristiche e ci 
occupiamo dei problemi della cantieristica; 
dobbiamo farci carico del totale fallimento 
della politica della pesca degli ultimi anni e 
non per effetto di mancanza di attenzioni da 
par te delle autorità politiche governative, 
m a per l'inesistenza di strutture che la legge 
17 febbraio 1982, n. 41, aveva individuato e 
che, per il ral lentamento del funzionamento 
di alcuni istituti come quello per la ricerca 
scientifica applicata alla pesca, hanno provo
cato fortissimi ritardi nel programma, pure 
non risolutivo dei problemi del settore della 
pesca, ma che avrebbe dovuto avviare, se
condo il legislatore, un processo di ripresa 
complessiva. 

I momenti caldi di tale politica come il 
r ipopolamento, il riposo biologico, la pesca 
intesa come sport, sono rimasti solamente 
delle buone intenzioni, degli slogans che or

mai ripetiamo nei convegni dei pescatori ma 
non incidono in questo particolare settore 
poiché manca alla s trut tura la necessaria 
attivazione degli strumenti . 

È stata bandita una serie di concorsi che 
non si riesce a portare a compimento. Il 
Ministero della marina mercantile è colpito 
dal blocco delle assunzioni — mi dispiace 
che non sia presente il Ministro — ma non 
mi pare che la Presidenza del Consiglio lo 
abbia autorizzato a completare perlomeno i 
quadri organici minimi richiesti per il buon 
funzionamento delle strutture dicasteriali. 

È un fatto gravissimo poiché su tale dato 
si innesta anche un processo r i tardante: pos
siamo aumentare le dotazioni di spesa ma 
quando mancano le strutture idonee a istrui
re le pratiche in tempi opportuni e normali, 
è inutile lottare e rischiare di arricchire di 
residui passivi il nostro Ministero. 

Ho avuto occasione nel corso della presen
tazione del disegno di legge relativo al rifi
nanziamento del credito navale e alla cantie
ristica di avanzare una proposta per sanare 
la situazione della direzione dell 'armamento 
che presenta un organico assolutamente ri
dotto ed inadeguato a rispondere alle do
mande pressanti che vengono da un processo 
di crisi che investe i due settori portanti 
della cantieristica e dell 'armamento. Pur
troppo questo provvedimento dal cammino 
tanto tormentato, che riuscì a trovare un 
momento di attenzione in questa sede, è 
stato completamente ignorato dall 'altro ra
mo del Parlamento e l 'attuazione della legge 
sull 'anticipo delle rate di contributo e la 
stessa riformulazione della legge sulla can
tieristica hanno avuto tempi di applicazione 
assolutamente inadeguati, che hanno pena
lizzato ulteriormente coloro che pur avevano 
considerato positivamente l'intervento dello 
Stato in questo settore e che, invece, si sono 
trovati nel corso degli ultimi mesi in una 
situazione estremamente drammatica perchè 
non si riusciva, e non si riesce, in tempo 
utile ed opportuno ad ottenere i decreti di 
concessione dei contributi. Infatti, nonostan
te gli enormi sforzi dei pochi generosi funzio
nari , non c'è la possibilità di dare risposte 
adeguate. 

Per questo, senatore Pacini, ritengo che il 
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dato del recupero rispetto alla spesa corrente 
di questo Ministero sia un dato di grande 
incoerenza e un dato estremamente negativo. 

Per quanto riguarda le altre previsioni 
contenute nel documento al nostro esame, 
devo dire che ci rendiamo certamente conto 
con soddisfazione che l 'andamento delle 
commesse ha subito una modificazione tale 
da richiedere un ulteriore stanziamento sia 
per contributi ai cantieri sia per nuovi inve
stimenti per una cifra complessiva di circa 
360 miliardi. È un dato che però apprendia
mo in ritardo rispetto alla elaborazione dei 
documenti finanziari. Su questo dato noi 
avremmo potuto creare una mobilitazione; 
noi, che ci siamo battut i sempre con impe
gno per la risoluzione di tali problemi, 
avremmo potuto coadiuvare il Ministro nel 
momento della stesura del disegno di legge 
finanziaria, nel quale non si tiene conto di 
questa esigenza essenziale e avremmo potuto 
mobilitare le forze politiche responsabili ed 
interessate ad un minimo di efficienza del 
settore, nonché sostenere con vigore l'azione 
del Ministro. Ci auguriamo di poterlo fare in 
sede di Commissione bilancio in un momen
to che però è molto difficile in quanto tutti i 
giochi sono già stati fatti e si possono sola
mente creare illusioni in ordine alla necessi
tà, all 'urgenza e all ' importanza di questo 
rifinanziamento, in un momento in cui si 
assiste ad dato congiunturale favorevole del
l 'aumento della domanda di nuovo naviglio. 

Al riguardo devo lamentare il fatto che il 
Ministro non abbia adempiuto alla presenta
zione della relazione semestrale sull 'anda
mento delle commesse, che è prevista dalla 
legge. E mi spiace che il collega Bisso, solita
mente così attento nel richiedere questo 
adempimento, oggi non lo abbia invocato. Se 
la Commissione avesse conosciuto il dato 
relativo all 'andamento delle commesse 
avrebbe potuto tempestivamente appoggiare 
l'azione del Governo e del Ministro in ordine 
a questo problema. Se non riusciremo in 
sede di Commissione bilancio ad ottenere 
l 'aumento della dotazione — stando ai dati 
fornitici dal Ministero, che sono dati inoppu
gnabili — sicuramente avremo vanificato 
gran parte dell'impegno relativo alle linee 
programmatiche per il triennio 1984-1986, 

approvate dal CIPE relativamente ai settori 
della cantieristica e dell 'armamento. Dico 
queste cose con molta partecipazione perchè 
veramente la nostra Commissione si è impe
gnata per la risoluzione di questi problemi 
con spirito di sacrificio e — vorrei dire — 
con coraggio rispetto a prospettive fosche. A 
tale proposito desidero dare atto in partico
lare al Presidente della tempestività con la 
quale sì è sempre risposto alle sollecitazioni 
provenienti dai settori della cantieristica e 
dell 'armamento, che vivono una crisi dram
matica. Esprimiamo l'auspicio che la propo
sta del relatore di un rimpinguamento degli 
stanziamenti per questi settori, malgrado le 
multiformi esigenze di revisione che si scon
treranno in questi giorni nella Commissione 
bilancio, possa trovare accoglimento. Si trat
ta — come ho già detto — di un dato impor
tante, essenziale ed irrinunciabile per il 
mantenimento quanto meno di una politica 
di sostegno ad un settore fortemente penaliz
zato e in crisi. 

Desidero ancora osservare che in questa 
sede è stata rilevata la difficoltà da parte del 
nostro armamento di corrispondere anche al 
volume di traffico dall'Italia e verso l'Italia. I 
dati al riguardo sono piuttosto inquietanti in 
quanto, pur avendo una flotta dalle connota
zioni di grande prestigio, non riusciamo a 
coprire che il 30 per cento dei traffici prove
nienti dall 'Italia; e questo nonostante le nuo
ve disposizioni del codice dell'UNCTAD e 
nonostante sia all 'esame un disegno di legge 
relativo alla difesa della bandiera, del quale 
sarò relatore e che sto cercando di studiare 
at tentamente per evitare che un provvedi
mento legislativo che r imane importante e 
fondamentale e sul quale è necessario invo
care la solidarietà vera dei soggetti interes
sati diventi poi una norma impraticabile e 
soggetta alle più diverse interpretazioni. È 
infatti inutile approvare norme di carattere 
generale per proteggere l 'armamento nazio
nale, se poi l'Enel si comporta in una certa 
maniera e le Partecipazioni statali non con
vergono con l'indirizzo complessivo di salva
guardia di un patrimonio industriale enorme 
che si va sempre più degradando per le 
manovre politiche non coerenti che si deter
minano nell 'ambito delle stesse Partecipazio-
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ni statali. Mi permetto, anche rispetto ad 
una comparazione con altri partners della 
Comunità economica europea, di rappresen
tare alla Commissione un quadro più com
plessivo e coerente per invocare alcune deci
sioni in ordine ad una serie di proposte che 
mi permetterò di avanzare. In tale maniera 
si potrà veramente tentare di recuperare le 
quote di traffico che competono comunque 
all'armamento nazionale. 

Noi speriamo in questa riconsiderazione di 
avere sempre l'apporto convinto di tutti i 
Gruppi politici per portare avanti un tentati
vo di coerenza — non mi occuperò qui dei 
problemi portuali in particolare, perchè lo 
farà con maggiore approfondimento il colle
ga Gusso — nella gestione delle poche risor
se in questo settore. E ricordo che noi un 
simile tentativo lo esperimmo in occasione 
dell'approvazione e modificazione del prov
vedimento relativo al finanziamento dei por
ti in crisi. Un provvedimento che ci lasciò 
piuttosto perplessi e che avremmo voluto 
modificare sostanzialmente, ma che purtrop
po è rimasto invece ancorato ad una impo
stazione che non era quella di una coerente 
politica economica che potesse, in qualche 
modo, rispondere alla necessità di rendere 
efficiente il quadro della portualità nazio
nale. 

Faremo quindi una serie di tentativi in 
questo senso, soprattutto attraverso una ri
considerazione di fondo del disegno di legge 
sulla ristrutturazione della Finmare; un 
provvedimento, questo, che mi auguro trovi 
la volontà decisa, da parte della Commissio
ne, di elaborare un programma che dovrà 
essere coerente con la linea economica di 
riequilibrio e di ripresa complessiva del ruo
lo delle Partecipazioni statali che il presiden
te dell TRI Prodi sta portando avanti da 
tempo. 

Mi auguro altresì che il disegno di legge 
sia adeguato alla filosofia con la quale il 
professor Prodi ha affrontato i problemi rela
tivi a settori vitali per l'economia del Paese 
— come, ad esempio quello agroalimentare 
— e con una presa di posizione vigorosa, per 
effetto della quale sta riportando una parte 
delle Partecipazioni statali nell'ambito del 
mercato, liberandola così da soggezioni, 

clientelismi e assistenzialismi deteriori. Cre
do che così facendo si potrà certamente met
tere in condizioni anche questo comparto di 
assolvere un ruolo importante nei traffici 
internazionali, e attraverso un collegamento 
con le nuove linee di sviluppo dei traffici 
stessi e attraverso una riconsiderazione del 
ruolo delle singole società operative, con una 
disamina serena, approfondita e coraggiosa 
di quelli che dovranno essere gli obiettivi 
coerenti di una impostazione di politica eco
nomica sulla quale diciamo di essere tutti 
d'accordo, ma per la quale dobbiamo anche 
orientare opportunamente quegli sforzi che 
il Paese sta compiendo, in un momento di 
grande preoccupazione e di crisi finanziaria, 
in direzione della ristrutturazione di alcuni 
particolari settori. 

Per questo, a suo tempo, ebbi modo di 
rilasciare alla stampa alcune dichiarazioni 
che non furono però interpretate in maniera 
esatta. Vogliamo il rafforzamento del polo 
pubblico, che deve guidare, in questo mo
mento, la ripresa complessiva della politica 
dei traffici, sulla base, però, di un disegno 
completamente rovesciato rispetto al passa
to, con una impostazione che non si limiti 
più ad una serie di sostegni, alcuni dei quali 
si sono rivelati, veramente incoerenti. Ho 
visto, ad esempio, assegnare contributi inte
grativi per le navi a turbine. Ora, se la nave 
a turbine non h^ più un valore economico 
producente, o vi si rinuncia, oppure si cam
bia completamente impostazione. 

Non è pensabile, rispetto ad un program
ma che ha voluto le navi a turbine, che oggi 
lo Stato conferisca finanziamenti aggiuntivi 
per quello stesso tipo di navi. Le risorse 
devono invece essere impegnate per la Fin-
mare, perchè essa conquisti nuovi spazi di 
mercato in un settore, come quello interna
zionale, nel quale la competitività è difficile. 

Desideriamo, innanzitutto, il rinnovamen
to della flotta, sul quale puntiamo anche per 
ridare vita ai cantieri. A mio avviso, non 
dovranno esserci riduzioni, nel programma 
di rinnovamento della flotta pubblica e ciò 
anche rispetto ad alcune richieste dell'arma
mento privato che riteniamo inaccettabili. 
La flotta pubblica deve essere rinnovata, così 
come è previsto nel disegno di legge sulla 
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ristrutturazione della Finmare, in modo par
ticolare per disporre di strumenti operativi 
in grado di fronteggiare un mercato sempre 
più difficoltoso. 

Ci auguriamo che la Finmare possa, nelle 
libere leggi di mercato e con quella dimen
sione aperta dell'economia italiana, dispiega
re, anche nel complesso dei rapporti interna
zionali, il proprio ruolo ed avere il suo svi
luppo e la sua giusta dimensione. 

Tali erano le osservazioni che mi sono 
permesso di avanzare, condividendo l'impo
stazione del relatore e raccogliendo anche 
alcuni stimoli venuti dagli interventi di altri 
colleghi. 

GUSSO. Signor Presidente, cercherò di es
sere sintetico, anche perchè molte cose sono 
state già dette sia dal relatore che da altri 
colleghi che sono intevenuti, t ra i quali il 
senatore Patriarca. 

Partirò da alcuni dati che mi sembrano 
estremamente significativi. Il nostro Paese è 
interessato da un traffico interno ed interna
zionale, compreso quello del petrolio, di un 
miliardo e 150 milioni di tonnellate che si 
distribuisce tra strada, ferrovia, oleodotto, 
navigazione interna e mare con una preva
lenza della strada per oltre il 60 per cento e 
del mare per circa il 30 per cento. 

Tuttavia, il traffico che si svolge all 'interno 
del Paese si distribuisce in modo diverso, 
tanto che la strada assorbe oltre l'80 per 
cento del traffico stesso, la ferrovia il 6-7 per 
cento ed il cabotaggio ugualmente il 6-7 per 
cento, mentre la navigazione interna ha una 
quota minima e l'oleodotto e gli altri mezzi 
di trasporto incidono nella misura del 4-5 
per cento. Mi riservo comunque di tornare 
più avanti sul problema dell 'enorme inciden
za del traffico su strada per fare alcune 
considerazioni. 

L'interscambio internazionale, invece, si 
distribuisce nel modo seguente: arriva o par
te per mare per il 68 per cento; arriva o 
par te per autocarro per il 16 per cento; 
arriva o parte per ferrovia per il 9 per cento 
e per il 7 per cento con altri mezzi. 

Dobbiamo quindi porci la seguente do
manda: se vi è una distorsione nella distribu
zione del traffico delle merci, circa i diversi 

modi di trasporto, che vede una abnorme 
prevalenza della strada, possiamo continuare 
su questa linea? È giusto, è nell'interesse del 
Paese andare avanti così? 

Poiché è da presumere e da sperare che nel 
Paese si consolidi e si sviluppi la ripresa 
economica, non vi è dubbio che assisteremo 
in futuro ad un aumento del traffico, anche 
se il traffico stesso subirà alcune modifica
zioni rispetto al passato. Ad esempio, vedre
mo un traffico di tavole anziché di tronchi; 
vedremo più containers e così via; vedremo, 
cioè, una modificazione del tipo di confezio
namento delle merci. 

Vi è una stretta correlazione tra il prodot
to interno lordo ed il traffico, tale per cui, 
grosso modo, se il prodotto interno lordo 
aumenta, ad esempio, di 100 il traffico non 
aumenterà di 100, ma, in modo più che 
proporzionale, di 110 o di 120 rispetto al 
prodotto interno lordo. 

Tuttavia, come dicevo prima, negli ultimi 
vent 'anni è avvenuta una «distorsione» del 
traffico nel nostro Paese che vede circa l'80 
per cento delle merci viaggiare su strada. E 
ciò per quanto riguarda il trasporto all'inter
no dei nostri confini. Ma come si distribuisce 
la merce che arriva via mare dall'estero? 
All'incirca nello stesso modo, in quanto una 
grossa fetta della merce che arriva per mare 
(purtroppo non posso quantificarla perchè 
non abbiamo dati precisi al riguardo) prose
gue verso l'interno via strada tramite auto
carri, così come accade viceversa per la mer
ce diretta ai porti. Ciò ha portato — come 
ricordavo pr ima — a un 'abnorme distorsione 
del traffico e a conseguenti fenomeni di con-
gestionamento della rete stradale e autostra
dale italiana, spesso dovuti alla forte preva
lenza di autocarri che oggi incidono notevol
mente su tale direttrice di traffico. Leggevo 
poco fa su quel prezioso libretto che ci è 
stato consegnato oggi che nel 1984 abbiamo 
avuto grosso modo 270.000 incidenti stradali 
con 7.000 morti e 215.000 feriti. 

PRESIDENTE. Nel dato relativo ai morti 
sono comprese, poi, solo le persone decedute 
entro il settimo giorno dall 'incidente, altri
menti la cifra sarebbe più alta. 
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GUSSO. Il dato lo leggo nel compendio 
ISTAT, ma quello che lei dice, è vero. Abbia
mo poi gravissimi dissesti al manto e al 
sottofondo stradale, nonché spese di manu
tenzione ordinaria e straordinaria della rete 
stradale e autostradale che crescono in modo 
non proporzionale all'aumento del costo di 
costruzione, ma in base agli effetti del disse
sto delle vie stradali dovuto all'enorme pre
senza di autocarri. 

Abbiamo varato un piano per la viabilità 
di grande comunicazione certamente neces
sario perchè intanto occorrerà fare nuove 
strade o raddoppiare o allargare quelle già 
esistenti. A tale riguardo voglio citare come 
esempio l'Autostrada del Sole. Quando nel 
1965 venne aperta si pensava di passare dai 
5.000 veicoli circolanti sulla rete di strade 
statali corrispondenti, a 12.000 veicoli nel 
1984. Invece l'anno scorso sull'Autostrada 
del Sole sono passati ben 34.000 veicoli, di 
cui 12.000 erano autocarri. Di conseguenza, 
soprattutto nel tratto Firenze-Bologna, c'è un 
cantiere dietro l'altro. 

Con ciò voglio dire che è giusto favorire e 
agevolare il traffico stradale, però occorre 
tener conto anche delle conseguenze e dei 
costi che la collettività deve assumersi. Quin
di occorre chiedersi se sia nell'interesse na
zionale proseguire su tale strada e se il siste
ma economico può sopportare i costi del 
riadeguamento complessivo della rete stra
dale. Il trasporto su strada infatti è certa
mente più flessibile e adattabile, tuttavia 
comporta costi maggiori che sono ricompresi 
direttamente nella tariffa e che indiretta
mente ricadono sulla collettività per le spese 
di manutenzione e di riadeguamento del 
sistema stradale. 

Ci sono infrastrutture alternative? Senz'al
tro ci sono le ferrovie, ma queste da molti 
anni non riescono a salire oltre i 50 milioni 
di tonnellate di merce trasportata, su un 
totale di un miliardo e 150 milioni. Inoltre le 
ferrovie non operano in un regime di libero 
mercato, ma praticano tariffe politiche, ossia 
non vi è una correlazione tra costi e ricavi; 
anzi questi ultimi sono enormemente più 
bassi rispetto ai costi che ricadono sul con
tributo italiano. Dobbiamo dar atto al Mini

stero dei trasporti del fatto che sono in corso 
degli investimenti a breve scadenza che do
vrebbero consentire miglioramenti piuttosto 
consistenti, però attualmente vi sono delle 
difficoltà e occorrerà tempo per riadeguare 
la rete e i mezzi di trasporto su vie rotabili. 

Ora, però, ci stiamo occupando della mari
na mercantile e credo che occorra fare una 
scelta strategica (forse la parola è un po' 
esagerata) per la via d'acqua sia marittima 
che fluviale. Infatti possiamo partire con i 
natanti dal Sud e arrivare al cuore economi
co del nostro Paese senza cambiare mezzo di 
trasporto e soprattutto senza procurare dan
ni al carico di merci trasportate. Questo è un 
primo elemento da prendere in considerazio
ne e al quale il ministro Carta è estrema
mente sensibile, non solo come Ministro del
la marina mercantile ma perchè originario 
di un'isola, che può comunicare con la terra
ferma solo per via aerea o marittima. 

Tuttavia non vi è solo questo elemento che 
contrasta con le possibilità di razionalizza
zione del sistema dei trasporti nel nostro 
Paese. Qualcuno dirà che sono pervicace nel
le mie idee, ma ho sentito il collega Bisso 
esaltare la produttività del porto di Genova 
non so rispetto a quale merce. 

La triste realtà, invece, è che la produttivi
tà del nostro Paese è, salvo alcuni lievi mi
glioramenti negli ultimi anni, enormemente 
bassa. Ho avuto modo di esaminare la pro
duttività di vari paesi europei e confrontarla 
con la nostra, siamo all'ultimo posto ed i 
grandi porti italiani, compreso quello di Ge
nova, coprono anch'essi gli ultimi posti. In 
particolare Napoli è all'ultimo posto, Vene
zia al penultimo e Genova al terzultimo. 

Mi richiamo al porto di Anversa perchè lo 
conosco come le mie tasche, così come quel
lo di Amburgo, e posso dire che non vi è 
confronto tra il sistema di imbarco e sbarco 
della merce di quei porti e quello dei porti 
italiani, anche se devo riconoscere che è in 
atto un lieve tentativo di miglioramento per 
quanto riguarda il porto di Genova. 

Proprio ai primi di settembre ho visitato il 
porto di Goteborg in Svezia che manovra 28 
milioni di tonnellate e dove vi è anche la 
presenza delle compagnie dei lavoratori por-
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tuali, per altro assai diverse dalle nostre, 
salvo alcune nobili e rare eccezioni che vi 
sono anche da noi. 

Evidentemente vi è qualcosa, nel nostro 
sistema, che non funziona. Innanzitutto il 
fatto che si riservino operazioni portuali alle 
compagnie dei lavoratori portuali. È questo 
un retaggio del periodo fascista anche se ad 
esso precedente, tanto è vero che il capo dei 
lavoratori portuali si chiama ancora oggi 
console, termine peraltro che mi dà un certo 
fastidio perchè mi richiama alla mente il 
periodo precedente al 1945. 

Vi è quindi la riserva prevista dallo sciagu
rato articolo 110 del codice della navigazione 
per cui — ripeto — le operazioni portuali 
non possono essere effettuate se non attra
verso le compagnie dei lavoratori portuali . 
Conosco abbastanza bene questa situazione, 
sia pure con qualche necessità di aggiorna
mento, non solo perchè ho fatto parte della 
Commissione senatoriale per l 'indagine cono
scitiva sul sistema portuale italiano, ma an
che per tut to ciò che ho potuto personalmen
te vedere e per quello che ho potuto leggere 
nelle varie riviste specializzate. Certo è che il 
nodo fondamentale è questo. 

BISSO. È strano che questo nodo fonda
mentale non sia riportato nelle conclusioni 
della Commissione poc'anzi ricordata di cui 
lei faceva par te . 

GUSSO. Non ricordo le esatte parole, però 
devo dire che in effetti in quella occasione fu 
preconizzato quello che sta avvenendo oggi 
per il porto di Genova e cioè la creazione di 
società operative dove sia garantita innanzi
tut to la presenza dell'ente portuale ma an
che dell 'utenza e dei lavoratori portuali . 

La compartecipazione di tutti questi sog
getti, secondo me, avrebbe determinato un 
miglioramento della gestione ed una maggio
re produttività. Sono realista e so benissimo 
che non è possibile cancellare dai porti le 
compagnie dei lavoratori portuali anche se 
mi piacerebbe che ciò avvenisse. Vorrei 
quanto meno che fossero in numero stretta
mente necessario al fine di realizzare le ope
razioni portuali al minor costo possibile. 

Non è giusto che la collettività, attraverso il 
salario garantito e la cassa integrazione, as
sorba le eccedenze di personale sia degli enti 
portuali sia delle compagnie in eccedenza 
rispetto al fabbisogno. 

Tali compagnie sono inadeguate rispetto 
ad un modo di movimentare la merce che è 
radicalmente diverso da quello in uso 30 
anni fa nonché rispetto alle tecnologie che 
oggi sono state finalmente introdotte in qua
si tut t i i porti del nostro Paese. Ricordo che 
nel porto di Venezia, per scaricare da una 
nave un carico di grano e mandarlo nel silos 
— un'operazione per cui basta una persona 
che leghi la manichetta e faccia aspirare il 
grano — la squadra incaricata è, mi pa-
re,composta da più di dieci persone. 

Queste sono cose che bisogna dire perchè 
determinano una fuga dai nostri porti da 
par te degli armatori che si recano in porti 
contermini quali quello di Marsiglia o quelli 
iugoslavi. 

Credo che occorra cancellare i debiti degli 
enti portuali . Ho qui dei dati , che riguardano 
anche il porto della mia città ma che valgo
no per tutte le città che hanno la sfortuna di 
avere gli enti portuali , secondo i quali, al 31 
dicembre 1983, Genova aveva un deficit di 41 
miliardi, Savona di 11, Venezia di 78, Trieste 
di 62. Come sia stato distribuito il contributo 
lo sappiamo tutt i . Non voglio fare quindi 
una perorazione pro domo mea, ma certa
mente, se non cancelliamo i debiti pregressi 
degli enti portuali , è evidente che non vi 
sarà un'operazione di r isanamento. 

Credo che si ponga il problema di un 
secondo provvedimento di esodo per una 
par te di personale, esodo che non potrà esse
re più at tuato sulla base del raggiungimento 
di una certa età, ma con criteri diversi, 
perchè ormai credo che coloro i quali hanno 
compiuto i 50 anni se ne siano già andati o 
stiajio per andarsene tut t i . 

Oggi le leggi non consentono la mobilità di 
personale dagli enti portuali ad enti statali 
che magari ne hanno bisogno; mentre è pos
sibile la mobilità e il comando dagli enti 
statali agli enti pubblici economici, non è 
possibile viceversa; in tal modo invece si 
sgraverebbe una par te degli oneri finanziari 
che pesano sugli enti portuali . 
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È importante esaminare attentamente l'e
sperimento che sta svolgendosi a Genova per 
valutarne gli effetti, non per arrivare ad 
uniformità alle quali non credo ma per rica
varne gli spunti necessari per un adegua
mento ulteriore dei porti del nostro Paese. 

Lunga sarebbe la discussione su molte al
tre questioni. Per esempio sarebbe auspicabi
le studiare una sorta di cassa integrazione 
per il personale degli enti portuali, oltre che 
per il personale delle compagnie portuali; ed 
anche arrivare ad una gestione dove il costo 
sia in stretta relazione con il servizio reso e 
non sia una tangente, come purtroppo avvie
ne oggi. 

Signor Ministro, so che lei è molto sensibi
le all 'argomento e pertanto concludo presen
tando il seguente ordine del giorno che sotto
pongo alla sua cortese attenzione ed alla 
considerazione dei colleghi: 

L'8 a Commissione del Senato della Repub
blica, 

in sede di discussione del bilancio dello 
Stato per l 'anno finanziario 1986, 

premesso: 
che una vera e propria rete idroviaria di 

tipo europeo si è potuta ottenere in Italia 
solo nella Valle padana e nella pianura vene
to-friulana per un complesso di oltre 1.000 
chilometri in buona parte idonei al transito 
di natant i commerciali da 1.350 tonnellate 
ed oltre, imperniato sul fiume Po, da Pavia 
al mare Adriatico, e da una serie di vie 
d'acqua ad esso collegate, direttamente (Mi
lano-Cremona, Fissero-Tartaro-Canalbianco, 
Idrovia Ferrarese, Volta Grimana-Chioggia) o 
indiret tamente (canali della Laguna di Vene
zia, Idrovia Padova-Venezia, Litoranea vene
ta fra Venezia e Monfalcone e diramazioni); 

che tale rete è quasi totalmente costitui
ta da fiumi e corsi d'acqua naturali o artifi
ciali che nel tempo sono stati adattat i per 
soddisfare «anche» la funzione idroviaria, 
oltre a quella loro propria (difesa idraulica, 
bonifica, approvvigionamento idrico e così 
via); 

che il mare Adriatico, al quale fa capo il 
complesso idroviario italiano, rappresenta 
una grande via d'acqua che, unitamente ai 

mari Jonio e Tirreno e grazie alla navigazio
ne di «cabotaggio» e «fluvio-marittima», rea
lizza oltre 3.000 chilometri navigabili che 
possono essere assimilati alle linee di navi
gazione interna di altri paesi; 

che questo sistema marittimo-fluviale 
rappresenta una grande risorsa a disposizio
ne del Paese che può essere messa nelle 
condizioni ottimali di funzionamento con 
interventi assai contenuti e di gran lunga 
inferiori a quelli necessari per la strada e la 
ferrovia; 

che il trasporto delle merci per via d'ac
qua è notoriamente più conveniente rispetto 
agli altri modi di trasporto sotto diversi 
profili: minori «consumi energetici», rispar
mio di «forza lavoro», costi di «manutenzio
ne dell 'infrastruttura» nel complesso quasi 
inesistenti, «oneri di costruzione» del mezzo 
navale e suo «tasso di ammortamento» mol
to contenuti; ma è anche più conveniente per 
quanto riguarda l '«inquinamento dell'aria», 
la «rumorosità» e la «pericolosità» dei na
tanti mari t t imi e fluviali e che rappresenta 
infine l'unica via possibile per il trasferimen
to dei «carichi eccezionali» fuori sagoma per 
la s trada e la ferrovia; 

che però, nonostante tale convenienza, si 
è andata accentuando negli ultimi anni la 
propensione degli operatori verso il trasporto 
su strada tanto che questo copre ormai oltre 
l'80 per cento del traffico complessivo e che, 
conseguentemente, si sono determinati, lun
go le direttrici della rete stradale e autostra
dale italiana, gravissimi fenomeni di conge-
stionamento con incidenti spesso mortali, 
paralisi del traffico, sollecitazioni pericolose 
alle infrastrutture ed è andato crescendo il 
fabbisogno di nuove opere di allargamento, 
raddoppio, rafforzamento e adeguamento 
delle sedi stradali, nonché di varianti e di 
percorsi alternativi, fabbisogno che l'econo
mia nazionale può soddisfare solo con gra
dualità; 

che, d'altro canto, la rete ferroviaria non 
è a breve termine in grado di trasportare 
consistenti quanti tà ulteriori di merci, oltre 
al traffico in atto, per ragioni strutturali e 
gestionali, anche se gli investimenti in corso 
e quelli autorizzati consentiranno nei prossi
mi anni migliorie anche consistenti; 
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che, peraltro, la ripresa economica che si 
sta profilando determinerà un progressivo 
incremento della quantità di merci da tra
sportare che potrà essere assorbito solo in 
parte dalla strada e dalla ferrovia, nonostan
te i miglioramenti che si andranno ad at
tuare; 

che di conseguenza, appare logico, oltre 
che nell'interesse del Paese, candidare le vie 
d'acque marittime e fluviali ad accogliere 
almeno una parte degli incrementi di traffico 
prevedibili sollevando, pur parzialmente, il 
sistema economico italiano da costi di tra
sporto superiori a quelli degli altri paesi 
europei, 

impegna il Governo ad operare affinchè: 
1) in sede di Piano generale dei trasporti 

(legge 15 giugno 1984, n. 245) venga sancito, 
come una scelta strategica, il raggiungimen
to di un rapporto più equilibrato fra i diversi 
modi di trasporto, come avviene negli altri 
paesi europei, attivando tutte le azioni atte a 
stimolare un graduale e parziale spostamen
to dei futuri incrementi di traffico verso la 
ferrovia e la via d'acqua marittima e flu
viale; 

2) venga sancita la priorità degli inter
venti necessari per rendere efficiente la rete 
idroviaria esistente (alvei da ricalibrare e 
sistemare, fondali ed officiosità a mare da 
ripristinare o comunque assicurare, manufat
ti da costruire o da sostituire, tratti da com
pletare, impianti portuali da realizzare, at
trezzature da installare, collegamenti strada
li e ferroviari da attuare e così via) attraver
so l'approvazione di un piano poliennale per 
le idrovie con investimenti che le più recenti 
stime collocano intorno ai 2.000 miliardi; 

3) nei provvedimenti di attuazione delle 
leggi per il credito navale e per la cantieri
stica si stabilisca che fra i tipi di navi da 
assistere prioritariamente siano comprese 
anche quelle per la navigazione interna, flu
vio-marittima e di cabotaggio, con partico
lare riguardo alle iniziative indirizzate alla 
innovazione tecnologica ed ai mezzi dotati di 
alta adattabilità alle infrastrutture idrovia
rie e marittime esistenti, nonché per le navi 
«ro-ro»; 

4) vengano introdotte agevolazioni atte 
a stimolare la conversione dall'autotrasporto 

alla navigazione marittima e fluviale (oltre 
che verso il mezzo ferroviario), come per 
esempio: esenzione dalle operazioni doganali 
e aree in regime di autonomia funzionale nei 
porti e per le merci che hanno origine e 
destinazione in Italia, agevolazioni tariffarie 
per i veicoli che utilizzano il mezzo maritti
mo, trattamento fiscale sul carburante age
volato, eventuale contributo di percorrenza 
per il trasporto per via d'acqua, estensione 
della cassa integrazione e fiscalizzazione de
gli oneri sociali anche per le aziende della 
navigazione interna e fluvio-marittima; 

5) nel Piano generale dei trasporti venga 
prevista la realizzazione del collegamento 
idroviario Adriatico-Danubio, anche se 
proiettata nel lungo periodo, al fine di impe
dire che l'Italia sia esclusa da importanti 
flussi di traffico quando negli anni '90 saran
no portati a compimento l'asse idroviario 
mare del Nord-mar Nero lungo il tracciato 
Reno-Meno-Danubio e l'asse idroviario mare 
del Nord-mar Mediterraneo lungo il traccia
to Reno-Saona-Rodano. 
(0/1505/1/8-Tab. 17) 

CARTIA. Signor Presidente, signor Mini
stro, colleghi senatori. Avrei preferito evitare 
il mio intervento su un argomento già dibat
tuto in maniera egregia da colleghi altamen
te qualificati e competenti nel campo della 
marina mercantile. Ma devo intervenire es
sendo l'unico rappresentante del Partito re
pubblicano in questa Commissione. Pertanto 
esprimerò solo qualche concetto e tenterò 
una visione globale della politica del mare. 

La discussione in atto riguarda la tabella e 
il bilancio dello Stato. Un bilancio è corretto 
quando le uscite corrispondono alle entrate o 
per lo meno quando non si verifica un deficit 
rispetto alle entrate. 

Il Ministero della marina mercantile è ri
masto come un Dicastero a margine, tanto è 
vero che qualcuno ne aveva proposto la eli
minazione e il conseguente assorbimento nel 
Ministero dei trasporti, mentre l'anno scorso 
si era suggerita la sua trasformazione in 
Ministero del mare. Ih quest'ultimo caso si 
aumentava la sua importanza e si ampliava 
la politica del mare che non è soltanto politi
ca portuale ma riguarda anche la politica 
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costiera, l'ecologia del mare, il rispetto delle 
coste marine, il problema commerciale itti
co, eccetera. 

Desidero ribadire un invito al Governo e al 
Ministro in particolare affinchè venga svolto 
un programma di attuazione della politica 
del mare in genere, non limitandosi sempli
cemente alla cantieristica dei porti e quindi 
alle sovvenzioni per un incremento della 
stessa ma considerando quanto riportato nel
la tabella 17 dove sembra che l 'aumento di 
attività commerciali nei porti così come si 
era manifestato e prospettato l 'anno scorso, 
quest 'anno sia in diminuzione o non si sia 
verificato affatto. 

Non intendo contrappormi alle affermazio
ni del senatore Bisso circa la necessità di un 
reinvestimento nei cantieri e di un rinvigori
mento della flotta italiana. Ritengo che se il 
mare debba rendere in termini di entrata 
per l'economia italiana, le entrate possano 
essere considerate o in maniera matematica, 
come entrate reali, o in chiave politica, di 
prestigio per l'Italia stessa. 

Quindi il rilancio della flotta può significa
re non soltanto una ripresa dell'economia in 
senso stretto, ma anche un potenziamento 
del prestigio del nostro Paese. 

D'altra parte, la cantieristica minore, rap
presentata dalla nautica da diporto, può cau
sare una entrata economica maggiore per il 
bilancio dello Stato e per il finanziamento 
della marina mercantile in genere. La mari
na da diporto che rappresenta una sezione 
della cantieristica, deve essere rivalutata 
agevolando la creazione di porti turistici al 
fine di incrementare anche la possibilità di 
occupazione. 

Voterò a favore della tabella 17 anche 
perchè ritengo che si sia verificata una inver
sione di tendenza rispetto all 'anno scorso 
dove il bilancio stanziava in conto corrente 
una somma più che doppia rispetto a quella 
in conto capitale; il sensibile incremento 
delle spese in conto capitale rispetto a quelle 
correnti incentiva la cantieristica e la mari
na mercantile in genere. 

PRESIDENTE. Alcuni colleghi hanno ac
quisito una serie di elementi informativi in 
effetti carenti nelle tabelle di bilancio e nel 

disegno di legge finanziaria. Da questo punto 
di vista desidero esprimere una osservazione 
di carattere generale — già avanzata da 
qualche collega dell'altro ramo del Parla
mento — in merito al fatto che sarebbe il 
caso di prendere una decisione che impegni 
il Governo a presentare questi documenti 
pr ima del 30 settembre. Non chiedo certo 
che siano presentati nel mese di agosto, ma 
verso la metà di settembre in modo che il 
Parlamento possa disporre di 10-15 giorni in 
più sia per produrre la documentazione che 
per approfondirla ulteriormente. Attualmen
te siamo costretti nell'arco di tempo tra il 1° 
ottobre — che poi di fatto diventa il 7 — e la 
fatidica data del 22 dicembre ad una mara
tona che indubbiamente impoverisce e non 
arricchisce certo il confronto e il dibatti to 
sulle questioni generali e su quelle specifiche 
dei settori che le singole Commissioni debbo
no esaminare. 

Detto questo, mi limito ad esprimere una 
considerazione e a rivolgere una domanda, 
che credo abbia un rilievo politico notevole, 
nel senso che il varo dei documenti che il 
Governo ci presenta è stato piuttosto trava
gliato, certamente non facile. Siamo di fron
te a documenti che evidenziano la manovra 
economica del Governo per il 1986 e, in 
proiezione, per gli anni successivi, manovra 
che presenta la caratteristica generale di 
mantenere una tendenza positiva di conteni
mento del tasso d'inflazione, senza però mor
tificare le attività produttive ai fini di uno 
sviluppo, anche se graduato, comunque ten
denzialmente positivo della nostra economia. 
Questo è quanto il Governo dichiara di voler 
perseguire ed è, in parte, rilevabile anche dai 
documenti che ci presenta. Indubbiamente vi 
sono luci ed ombre, ed io per pr imo le vedo, 
ma c'è un punto nell 'ambito degli obiettivi 
generali del Governo che mi sembra prevale
re quest 'anno rispetto a quanto accadeva 
negli anni passati ed è quello del ridimensio
namento del deficit del bilancio pubblico e 
del debito complessivo. Quando si arriva a 
646.000 miliardi di debito pubblico non è 
chiaramente più possibile chiudere gli occhi. 
Quando si è giunti ad una tale quota di 
debito la risoluzione dei problemi è molto 
più difficile rispetto a quanto lo sarebbe 
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stata se si fosse intervenuti quando il livello 
del deficit era inferiore. Certamente in questo 
processo molti di noi — me compreso — 
hanno una certa parte di responsabilità. Su 
questo punto è necessaria perciò un'attenta 
valutazione, che potrà essere opportunamen
te condotta in Commissione bilancio e in 
Assemblea, che sono le sedi più proprie. 

Per quanto riguarda la tabella 17 che stia
mo esaminando mi è parso di cogliere sia 
negli interventi del relatore che in quelli dei 
colleghi Bisso e Patriarca una serie di consi
derazioni che tendono a sollecitare modifi
che a favore del bilancio del Ministero della 
marina mercantile — con un'inevitabile ri
percussione sul disegno di legge finanziaria 
— nel senso di incrementare gli stanziamenti 
per un ammontare di circa 500 miliardi. Tali 
considerazioni attengono alla effettiva possi
bilità di mantenere gli obiettivi del program
ma triennale che era stato approvato dal 
CIPI e al quale noi avevamo dato attuazione 
finanziaria ricollegandoci alla legge n. 848 
del 1984 e intervenendo poi, nel giugno di 
quest'anno, con accantonamenti già previsti 
nella legge finanziaria precedente. Il proble
ma è di grande rilevanza perchè uno dei 
punti che qualificano la manovra contenuta 
nel disegno di legge finanziaria è il limite 
complessivo dell'indebitamento per l'anno 
1986, che è quantificato in circa 110.000 
miliardi. Si indica questa cifra perchè — 
seguendo una strada simile a quella seguita 
lo scorso anno, lì dove si quantificava un 
tetto, prevedendo però un rientro di cerca 
16.000 miliardi per provvedimenti in corso 
— quest'anno si parla di adattamenti e prov
vedimenti in corso per circa 4.000 miliardi. 
Questo naturalmente è un problema che ri
guarda tutte le forze politiche, ma in partico
lare la maggioranza e il Governo, nel senso 
che proposte che tendono a modificare gli 
stanziamenti, cioè ad aumentarli, creano ap
punto un problema di modifica dal limite cui 
ho accennato prima. È un problema politico 
rispetto al quale mi ero posto l'interrogativo 
se le richieste del relatore potessero trovare 
accoglimento da parte del Governo. Ora, 
poiché il documento del Governo prevede 
integrazioni per il 1986, mi sembra di poter 
rilevare al contrario una certa sintonia con 

le richieste del relatore, almeno per quanto 
riguarda l'integrazione di 362 miliardi. Il 
relatore ha poi accennato anche, se non vado 
errato, ad altri 112 miliardi... 

PACINI, estensore designato del rapporto sul
la tabella 17 e sul disegno di legge n. 1504. 
Chiarisco che nei 362 miliardi è già compre
sa anche questa somma. 

PRESIDENTE. Quello che intendo dire è 
che, almeno per questa parte, mi sembra che 
vi sia un certo accordo tra le intenzioni del 
Governo e le indicazioni fornite dal relatore. 
Certamente il Governo dovrà essere molto 
chiaro su questo punto, perchè qualora si 
addivenisse all'adozione dell'anzidetto incre
mento potrebbero scatenarsi spinte settoriali 
e potrebbero essere avanzate considerazioni 
diverse ma analoghe per altre tabelle di 
bilancio. In tal modo il limite dei 110.000 
miliardi sarebbe superato e si andrebbe ver
so livelli che poi il collega Andreatta denun
cerebbe su tutte le piazze e le gazzette del 
nostro Paese. 

Ho sottolineato questo aspetto non per fare 
un'annotazione critica, ma per invitare tutti 
noi alla riflessione in quanto è probabile che 
sarà necessario apportare anche altre varia
zioni al disegno di legge finanziaria. È chiaro 
che, nel caso la manovra economica fosse 
invalidata#dallo scatenarsi delle spinte setto
riali, non potremmo far altro che prendere 
atto della situazione che, invece di correg
gersi, sarà ulteriormente peggiorata. Il mio 
auspicio è che invece si arrivi in Parlamento 
a raggiungere l'obiettivo — che certo incon
tra difficoltà all'interno della maggioranza e 
delle forze politiche, ma che sarebbe ormai 
tempo di raggiungere — del ritorno ad un 
debito pubblico più controllato sia attraverso 
lo strumento di una diversa guida del siste
ma bancario, sia attraverso la tassazione dei 
BOT e dei CCT. Infatti, se si tiene conto del 
pagamento di 50.000-70.000 miliardi di inte
ressi, è evidente che la risoluzione del pro
blema va ricercata prevalentemente in que
sta direzione e non tanto riducendo la spesa 
della marina mercantile. 

Ho voluto fare queste considerazioni per
chè non sfuggisse — ma credo che non sfug-
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ga ai colleghi — che la questione delicata è 
proprio quella se dare o meno avvio ad un 
processo di revisione del limite fissato nel 
disegno di legge finanziaria, nel qual caso, 
appunto, occorrerà fare una considerazione 
più generale sia come maggioranza, sia come 
forze parlamentari nel loro complesso. 

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

PACINI, estensore designato del rapporto sul
la tabella 17 e sul disegno di legge n. 1504. 
Signor Presidente, in sede di replica agli 
interventi che sono stati svolti nel corso 
della discussione generale, mi corre innanzi
tutto l'obbligo di ringraziare i colleghi inter
venuti per avere arricchito il contenuto della 
mia relazione attraverso una serie di elemen
ti e di indicazioni inerenti la politica maritti
ma del nostro Paese ed i collegamenti di 
questa con le più generali esigenze del traffi
co nazionale. Li ringrazio vivamente per il 
contributo offerto che ha reso il dibattito 
molto più significativo e, di conseguenza, più 
aderente ai problemi complessivi del Paese, 
che il Parlamento sta affrontando in questo 
momento. 

Ritengo di poter affermare che i colleghi 
hanno convenuto sull'opportunità di alcune 
proposte da me espresse nella relazione, che 
riguardano soprattutto il settore del credito 
navale. Tali proposte come ho già detto, 
tendono ad evitare che siano bloccati provve
dimenti, di recente entrati in vigore che 
hanno consentito una ripresa delle attività in 
un settore che rischierebbe, altrimenti, di 
trovarsi nuovamente in gravi difficoltà; si 
intende cioè non vanificare le iniziative in
traprese dal Governo e dal Parlamento, 
creando di conseguenza anche difficili situa
zioni nel mondo della cantieristica, che ha 
invece bisogno di essere sostenuto, come 
appunto è stato da più parti rilevato. 

Vorrei replicare alle osservazioni del sena
tore Spano, intervenuto non come Presidente 
ma come membro della Commissione, che la 
proposta da me presentata, relativa all'esi
genza di un assestamento, all'interno del 
disegno di legge finanziaria, del bilancio del 
Ministero della marina mercantile, dell'ordi
ne di circa 500 miliardi di lire, è stata da me 

concepita come una possibile proposta da 
presentare alla Commissione bilancio perchè 
nel corso della revisione dell'intero meccani
smo di spesa provveda al recupero di questa 
somma, indispensabile per fronteggiare le 
esigenze da me ripetutamente evidenziate. 
Con questa affermazione intendo chiarire 
che non era mia intenzione presentare emen
damenti che modificassero le linee program
matiche del Governo, soprattutto in ordine 
al contenuto della spesa pubblica; volevo, 
invece, sottolineare che, per raggiungere gli 
obiettivi e seguire il metodo scelto dal Go
verno in ordine al problema della produttivi
tà della spesa pubblica, quei 500 miliardi 
rappresentavano certamente uno dei modi 
migliori per dare attuazione ad un orienta
mento e ad una scelta sulla quale credo che 
anche i colleghi della maggioranza conven
gano. 

Pertanto, la mia proposta di modificare di 
circa 500 miliardi gli stanziamenti per il 
Ministero della marina mercantile rientra in 
questo quadro. Mi rimetto comunque al pa
rere del Ministro ed a quello della Commis
sione nel redigere il rapporto da presentare 
alla Commissione bilancio. Mi premeva fare 
questa chiarificazione per assicurare al sena
tore Spano che per parte mia, quella scelta 
era legata, in modo preciso e puntuale, agli 
orientamenti del Governo, dai quali non in
tendo né ho mai inteso discostarmi. 

Il dibattito che ha avuto luogo ha spaziato 
— specialmente con gli interventi dei senato
ri Bisso, Patriarca e Gusso — su una serie di 
problematiche che richiederebbero ulteriori 
approfondimenti che investono, a loro volta, 
orientamenti ed indirizzi relativi alla politi
ca economica complessiva del Paese e alle 
scelte da farsi, questioni che non credo toc
chi a me affrontare. 

Per quanto riguarda l'ordine del giorno 
presentato dal senatore Gusso, devo dire di 
averne ascoltato con vivo piacere l'illustra
zione. Mi riferisco, in particolare, alla parte 
relativa ai dati statistici, che hanno consenti
to di verificare come si sia modificata, nel 
Paese, la situazione e come siano state ope
rate le scelte in relazione ai problemi del 
traffico, fra strada, mare e vie fluviali in
terne. 
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Ciò che ho maggiormente apprezzato sono 
state poi le sue considerazioni finali. Infatti, 
già dal 1972 o dal 1973 la Commissione ha 
avuto modo di affrontare il problema dello 
sviluppo del traffico nelle acque fluviali in
terne. Ricordo a quell'epoca di aver parteci
pato ad un paio di convegni proprio in ordi
ne a questo problema, senza aver mai trova
to una sufficiente adesione a livello di Gover
no che consentisse già da quel tempo di 
aprire la strada verso una soluzione come 
quella che oggi propone il senatore Gusso e 
che ritengo sia giusta nell'interesse del Paese 
anche al fine di diversificare meglio i sistemi 
di trasporto nazionale, i quali, così come 
sono oggi, hanno costi sociali incalcolabili e 
troppo pesanti. 

Bisogna tenere conto che nel momento in 
cui si svolge questo discorso di diversifica
zione e di riorientamento — il collega Gusso 
se ne rende conto meglio di me — andiamo a 
toccare una serie di interessi e di esigenze 
che possono bloccare questa nostra aspira
zione all'utilizzazione delle vie fluviali per i 
traffici. Siccome, però, sono d'accordo con la 
scelta proposta del senatore Gusso, aderisco 
al suo ordine del giorno anche se mi rimetto 
al Governo per i punti 3, 4 e 5, che in 
qualche misura esorbitano dal contenuto del
la discussione in corso anche se restano al
l'interno dei problemi affrontati e sui quali 
occorrerà che il Governo ci dia una risposta 
precisa per consentire o meno il loro accogli
mento. 

Credo, comunque, che questa parte dell'or
dine del giorno possa essere accettata come 
raccomandazione rafforzata dal voto della 
Commissione. Aderisco, quindi, in linea di 
principio all'ordine del giorno del senatore 
Gusso e mi rimetto al parere del Governo 
per i punti cui ho fatto riferimento. 

CARTA, ministro della marina mercantile. 
Cercherò di essere breve e al tempo stesso 
chiaro. Innanzitutto devo dire che non assol
vo ad un compito formale ringraziando il 
relatore e i colleghi intervenuti. Parlando 
qualche giorno fa con il Presidente dell'As
semblea, ho avuto modo di manifestare la 
gratitudine per questa Commissione, che sa 
coniugare l'approfondimento degli argomenti 
con la necessaria urgenza della trattazione. 

Oggi ne ho avuta conferma. Sono grato al 
relatore che si è fatto carico di un approfon
dimento indispensabile in apertura di un 
dibattito così impegnativo e serio, facendo 
tesoro della sua esperienza governativa e 
parlamentare. 

È doverosa una precisazione in relazione 
alla scheda che mi sono permesso di distri
buire. Essa era diretta a rendere conto del 
carico di lavoro che i nostri cantieri avevano 
assunto, a seguito di tutte le leggi approvate 
dal Parlamento, e del possibile carico futuro; 
ma non voleva essere una forma surrettizia 
per sollecitare solidarietà verso una modifi
cazione che andasse in qualche modo contro 
la proposta di un documento collegiale. Sem
mai, d'accordo con il Presidente, faccio la 
seguente riflessione. 

All'interno del disegno di legge finanziaria 
potrebbero compiersi dei movimenti, al fine 
di privilegiare, secondo l'indirizzo del Gover
no e del Parlamento, gli investimenti e l'oc
cupazione nei tempi possibili. Vale a dire 
che, a fronte di investimenti a lungo termine 
e di destinazione che non potranno essere 
attuati nel breve periodo, avremmo un pro
gramma ed una copertura finanziaria per il 
triennio che consentirebbe di perseguire tutti 
gli obiettivi che ci siamo posti unitariamente 
— Governo e Parlamento — nei termini sta
biliti; consentendo così il raggiungimento 
degli obiettivi fissati relativamente alle ton
nellate compensate e il riassorbimento di 
tutta la manodopera in cassa integrazione 
entro il 31 dicembre 1986. 

Questa valutazione può consentire di atti
vare, con la partecipazine del Parlamento (in 
quanto non credo che il bilancio sia una 
questione dogmatica di fronte alla quale ven
ga meno la sovranità del Parlamento), per il 
triennio interessato una domanda sufficiente 
di nuovo naviglio. Infatti, secondo quanto 
diceva il senatore Bisso, è inutile recuperare 
quote di mercato se poi non siamo in grado 
di competere con un naviglio tecnologica
mente avanzato e con una organizzazione del 
lavoro, a bordo e nei porti, che sia all'altezza 
della domanda. 

Sotto questo profilo, dobbiamo dire che la 
previsione è stata superata dai fatti, perchè 
proprio la domanda italiana è stata superio
re a quella straniera. Si è inoltre privilegiato 
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quel naviglio tecnologicamente avanzato in 
grado di assorbire i contributi maggiori. Del 
resto la logica della legge attuale molto op
portunamente — grazie anche al concorso di 
questa Commissione — tende a concedere 
contributi maggiori in relazione ad una tec
nologia più avanzata. 

Tutto questo si pone nel contesto comples
sivo della cultura marit t ima, che appartiene 
alla logica del piano generale dei trasporti . 
L'altro ieri abbiamo finalmente raggiunto 
l'obiettivo di dare razionalità ad un disegno 
globale dei trasporti italiani, con l'approva
zione in sede interministeriale di un piano 
generale dei trasporti; naturalmente rivendi
cando la nostra peculiarità, ma superando 
una dicotomia soltanto superficiale. Abbiamo 
raggiunto questa intesa sulla base del princi
pio che occuperemo il nostro spazio in rela
zione alla capacità che abbiamo di assorbire 
il trasporto, al fine di alimentare lo sviluppo 
economico-industriale del nostro Paese e di 
distribuire queste risorse collegandoci agli 
altri tipi di trasporto. 

Allora, poiché abbiamo raggiunto questa 
unità di intenti, ci siamo rivolti al Ministro 
dei trasporti per perseguire un obiettivo co
mune. Quindi non alterando l'obiettivo di 
fondo del tetto, ma proprio in questa logica, 
siamo disposti ad organizzare meglio le spe
se. Purtroppo il nostro bilancio è magro. 

PRESIDENTE. Si possono fare variazioni 
nelle tabelle. 

CARTA, ministro della marina mercantile. Il 
relatore pr ima molto opportunamente — e 
alla sua voce si unisce la mia, anche perchè 
sono confortato dalle autorevoli opinioni 
espresse in questa sede — esprimeva un 
auspicio. Ho offerto quella scheda relativa ad 
una razionalizzazione della marina mercan
tile per una verifica concreta perchè si dà il 
caso che le sette unità per le quali è definita 
la trattazione ineriscano proprio a part i del 
sistema, quali la crocieristica e la domanda 
straniera, che rilanciano un settore nel quale 
avevamo un primato. 

Le unità tecnologicamente avanzate ri
spondono ad esigenze della produzione ita
liana; si t ra t ta quindi — come diceva giusta

mente il senatore Bisso — di una risposta 
allo sviluppo economico e sociale del nostro 
Paese, pur restando all ' interno del tetto di 
inflazione programmata. Per sostenere il pia
no generale dei trasporti, infatti, occorre 
pervenire — come ricordava il collega Gusso 
— ad una razionalizzazione interna del siste
ma dei trasporti, tale da adeguarlo al tra
sporto internazionale. Ricordiamoci che il 
trasporto di cabotaggio copre una percentua
le bassissima della domanda interna di tra
sporto di merci, e il trasporto terrestre l'80 
per cento con tutte quelle incidenze di costi 
umani e di manutenzione, che si sono ricor
date pr ima. Si t rat ta di uno sforzo che finora 
è sfuggito alla programmazione. 

La bilateralità fra noi e il Ministero dei 
trasporti oggi è, tuttavia, una realtà che si è 
t radot ta in un documento approvato dal Co
mitato interministeriale due giorni fa che 
consente un intervento a favore della cantie
ristica e dell 'armamento non ponendo i due 
Dicasteri in antitesi, ma in collegamento 
essenziale. D'altronde lo stesso ministro Si
gnorile ha avuto modo di rappresentare le 
istanze del settore al Ministero del tesoro 
non per la parte dell 'amministrazione che 
egli istituzionalmente rappresenta, ma pro
prio nell 'ambito di un piano generale dei 
trasporti dal quale noi, come Ministero della 
marina mercantile, siamo pienamente coin
volti. 

La scheda che ho portato al Consiglio dei 
ministri e qui all 'attenzione dei colleghi se
natori non intende essere un atto nuovo, 
bensì un riferimento alle cifre sulle quali ci 
siamo attestati . In questa logica, se si osser
va il bilancio, si trovano risorse spendibili 
subito con risultati immediati e risorse pre
viste per tempi lunghi che non sta a me 
indicare e che possono essere meglio quanti
ficate successivamente. Questo penso che il 
Parlamento possa fare senza limitare la fun
zione dell'Esecutivo. Credo che il fine del 
disegno di legge finanziaria sia infatti quello 
di at tuare un confronto fra Esecutivo e As
semblee, fra le diverse forze politiche, pro
prio in questa direzione, posto che il proble
ma di fondo resta quello del debito pubblico 
che è enorme e i cui limiti fissati dal Gover
no vanno rispettati (tra l 'altro al riguardo si 
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stanno registrando delle convergenze che for
se qualche giorno fa non erano nemmeno 
pensabili). 

Il nostro modesto intervento intende com
pletare il programma dei trasporti nell'ambi
to del tetto di inflazione programmata, che è 
già elevato, operando delle scelte strategiche 
all'interno del settore. Se gli investimenti 
previsti effettivamente hanno conseguito 
obiettivi di rilancio dell'occupazione e di 
miglioramento qualitativo della nostra flotta, 
lasciare a metà tale disegno significherebbe 
tornare indietro, mentre completarlo signifi
cherebbe per la prima volta invertire una 
tendenza dei trasporti nel nostro Paese che 
non tiene conto di quella configurazione geo
grafica che qui è stata giustamente sottoli
neata. 

Per l'approvvigionamento energetico e del
le materie prime abbiamo bisogno del mare 
e dobbiamo fare una scelta di fondo. Questo 
approvvigionamento deve avvenire con navi 
a noleggio, affindandoci ad un mercato che 
oggi con l'oscillazione del dollaro ha rag
giunto i 2.000 miliardi di passivo, oppure 
disponendo di una nostra flotta che possa 
svincolarci da concorrenze pericolose? In 
questo senso non si tratterebbe di una spesa 
perchè in realtà le spese correnti sono state 
ridotte. Ricordiamoci infatti che negli organi 
periferici in cui siamo presenti tuteliamo la 
pesca e il demanio affidandoci in larga misu
ra allo spirito di sacrificio di uomini che si 
trattengono sul posto di lavoro oltre l'orario 
previsto. 

Molto rapidamente vorrei ringraziare i col
leghi Bisso e Gusso che sono stati così pun
tuali nei loro riferimenti. Infatti non sempre 
si ha la pazienza di leggere le pubblicazioni 
dei vari organismi di studio, ma poi, quando 
nel corso di un dibattito vengono riportati i 
dati in esse contenuti, essi ci colpiscono. 
Vorrei ringraziare anche il relatore Pacini 
per le riflessioni svolte sull'evoluzione del 
concetto di marina mercantile, qual era alcu
ni anni fa e quale invece è diventata oggi per 
una confluenza di interessi cospicui che van
no dalla flotta ai cantieri, ai porti (sui quali 
dirò qualche parola), alle risorse ittiche, alle 
risorse sottomarine, alla difesa del mare che 
pure rappresenta un bene enorme, visto che 

richiama correnti turistiche sempre mag
giori. 

A questo riguardo mi permetto di dire che 
abbiamo seguito con molto rispetto la tratta
tiva che è stata condotta a così alto livello 
dai responsabili del Governo — dal Presiden
te del Consiglio al Ministro degli esteri, al 
Ministro della difesa — per il rilascio dell'-
« Achille Lauro» però non possiamo sottrarci 
dal dover indicare delle forme idonee a pre
venire il ripetersi di quanto successo perchè, 
se possiamo ritenere che si è concluso in 
modo soddisfacente il sequestro della moto
nave «Achille Lauro», tuttavia si è trattato 
del primo sequestro avvenuto nel Mediterra
neo e a tale proposito dobbiamo espletare 
più penetranti controlli nei porti, all'atto 
della partenza, e analizzare se occorra la 
presenza a bordo di appartenenti alle forze 
dell'ordine, o alle forze armate dello Stato. 
Abbiamo infatti prestato molta attenzione 
alla sorte dei passeggeri, ma non dobbiamo 
dimenticare che c'erano anche 350 marittimi 
imbarcati che continueranno a svolgere il 
loro lavoro e che, assieme alle loro famiglie, 
chiedono delle risposte soddisfacenti. 

Dobbiamo stipulare altre convenzioni in
ternazionali estendendo le norme previste 
per il traffico aereo, ove si erano già registra
ti fenomeni simili, al traffico marittimo. Oc
corre prevedere delle forme di controllo a 
bordo. Dobbiamo mobilitare tutti i paesi 
interessati perchè rientri nelle tante conven
zioni, in cui sono stati previsti i vari tipi di 
sinistri, anche il sequestro di una nave per 
fini terroristici ovvero estorsivi. 

Indubbiamente anche coloro che vanno per 
mare per lavoro chiedono di essere tutelati. 
Giusta quindi l'osservazione che la difesa di 
bandiera richiede un'adeguata struttura del
la nostra flotta e giusto il richiamo alla 
riforma delle strutture portuali che abbiamo 
previsto per legge in occasione del rifinan
ziamento degli enti portuali. 

Nel piano triennale si è parlato di sistemi 
portuali; abbiamo integrato questo concetto 
comprendendo delle realtà che forse erano 
sfuggite, trovandoci d'accordo sulla classifi
cazione dei porti che devono rispondere a 
tali nuove realtà. Sono stati adottati poi 
diversi criteri che attengono ai ruoli che il 
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porto può rivestire per il traffico internazio
nale o di cabotaggio in relazione ai quali 
bisogna mettere molto ordine nella materia. 

Dobbiamo registrare che vi è stato un 
aumento di produttività; certamente siamo 
lontani dagli obiettivi ottimali, ma occorre 
rilevare che alcune iniziative legislative già 
adottate ed altre in corso di esame, quale ad 
esempio il provvedimento di esodo auspicato 
dal senatore Gusso, costituiscono le strade 
che hanno permesso di elevare la produttivi
tà e di contenere l'incidenza della manodo
pera, strade che presuppongono non tanto 
una imposizione, ma una formula di medita
to consenso. 

Il fatto che le compagnie portuali si siano 
riunite per esaminare le possibili soluzioni ai 
problemi, che si facciano carico di trovare 
forme nuove di presenza nei porti ed infine 
che vi sia un aumento di produttività è indi
cativo di una consapevolezza di uno stato di 
crisi che va superato in modo diverso dal 
passato. Su ciò potremmo fare anche un 
dibattito tenendo conto però dell'urgenza, 
che io condivido, richiamata nel piano gene
rale dei trasporti. Stiamo accelerando i ter
mini per la programmazione portuale e per 
la riforma delle gestioni portuali. 

Sono d'accordo su quanto è stato detto per 
quanto riguarda il deficit. Il nostro interven
to deve essere volto ad interrompere questo 
circolo che non è virtuoso. 

Per quanto riguarda il decreto relativo a 
Venezia, che è stato oggetto di polemica, 
esso purtroppo era a firma congiunta ed i 
dati recepiti erano quelli che la Ragioneria 
generale dello Stato aveva registrato per il 
bilancio del 1983. Sarà poi anche vero quan
to è stato detto in questa sede, però il decre
to è stato elaborato dal Tesoro sulla base del 
deficit accertato nel 1983 e purtroppo tali 
dati erano vincolanti per me che dovevo 
dare attuazione al decreto stesso. 

Mi rendo conto che bisogna uscire da que
sto circolo anche perchè per farlo non occor
rerebbe una cifra enorme, qualora si adottas
sero quelle forme che prima ricordavo; ad 
esempio la mobilità del personale perchè, a 
fronte della carenza di strutture periferiche 
della Marina mercantile, abbiamo una so
vrabbondanza negli enti portuali di persone 

non qualificate che potrebbero svolgere un 
lavoro attivo per la tutela e la difesa del 
mare e per tutti quei nuovi compiti utili ed 
indicati per lo sviluppo turistico delle coste. 
Se vi fosse questa forma di mobilità retribui
remmo del personale per altre funzioni ne
cessarie alleggerendo gli enti portuali da un 
onere enorme. 

Si potrebbe, in alternativa, ricorrere ad 
altre forme suggerite dal senatore Gusso; 
Genova sta facendo uno sforzo in questa 
direzione. Dopodomani parlerò con il Presi
dente del porto di Genova e con il console; 
tuttavia non ritengo che dalla lettura dei 
documenti si debbano ricavare le indicazioni 
per l'avvenire. Sono esperienze che si stanno 
vivendo e che possono arricchire le nostre 
conoscenze. 

Il senatore Bisso poneva, per quanto ri
guarda la pesca, il problema della discrasia 
fra le previsioni del disegno di legge finan
ziaria e quelle della tabella 17. Indubbia
mente vi è questa incoerenza apparente. 
Debbo dire che il piano triennale per la 
pesca elaborato a norma della legge n. 41 del 
1982 è stato regolarmente approvato dal CI-
PE ed è già previsto lo stanziamento per 
l'anno in corso. 

Debbo riconoscere che la somma destinata 
all'Istituto per la ricerca applicata alla pesca 
marittima non è rispondente alle esigenze; 
un miliardo e 200 milioni di lire sono larga
mente insufficienti agli scopi che il legislato
re ha voluto affidare a questo importante 
strumento per portare la pesca italiana a 
livelli competitivi. A questo proposito, devo 
dire che entro breve incontrerò l'ambasciato
re del Marocco in vista di uno scambio di 
tecnologie contro materie prime. 

L'Istituto era nato con il compito di ag
giornare tali tecnologie ma occorre operare 
con le risorse a ciò destinate. Anche qui si 
potrà realizzare qualche spostamento sem
pre che tutti siano animati da tale proposito; 
anche perchè non è che ciascuno di noi sia 
eterno nel posto che occupa, siamo tutti pro 
tempore. 

Abbiamo indicato il credito d'esercizio de
stinato a riconóscere il fermo di pesca tem
poraneo quale forma di solidarietà cooperati
vistica, una strada che dobbiamo percorrere. 
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In questo settore siamo in grado di avere 
risorse nostre e di stabilire rapporti proficui 
con il Marocco e con la stessa Tunisia, con la 
quale stiamo trovando finalmente modi di 
convivenza migliori che non nel passato, 
nella misura in cui però diamo ai nostri 
pescatori quella sicurezza di cui oggi sono 
creditori a pieno titolo. 

Lo stanziamento del piano triennale per la 
pesca è stato rispettato e per il triennio vi è 
la copertura. Abbiamo altre prospettive per 
le quali al momento opportuno penseremo 
ad ottenere le risorse necessarie. 

Per quanto riguarda i porti, occorre fare 
adeguati investimenti per alcuni di essi se 
vogliamo essere all'altezza dei tempi. Si trat
ta di investimenti produttivi perchè ritorna
no nell 'ambito del recupero dei trasferi
menti . 

Bisogna riconoscere, anche in ragione del
l'evoluzione del traffico internazionale che 
alcuni porti rivestono una importanza strate
gica, altri svolgono una funzione soprattutto 
per il cabotaggio; e qui riprendo i concetti 
precedentemente svolti dai colleghi interve
nuti , cioè che bisogna eliminare le due stroz
zature rappresentate dalla programmazione 
del lavoro portuale e dal sistema doganale. 
Esiste una larga disponibilità delle compa
gnie portuali in favore del trasporto poiché 
comporterebbe un notevole risparmio (così 
come la risoluzione del problema idroviario). 

Mi riservo di avanzare in seguito proposte 
concrete per il sistema idroviario perchè 
avremo un incontro internazionale a Trieste 
con gli jugoslavi sullo sviluppo di tale set
tore. 

Sono grato al collega Bisso per i dati forni
ti così come al collega Patriarca che, con la 
conoscenza che ha dei. problemi del settore, 
con la intuizione politica e l'esperienza diret
ta che sempre accompagnano le sue propo
ste, ha voluto ribadire l'esigenza di non in
terrompere il cammino intrapreso. 

Quando noi, signor Presidente, discutere
mo il disegno di legge per la ristrutturazione 
della Finmare, presentato dal Governo che si 
avvarrà largamente del contributo del Parla
mento ma in particolar modo dei componen
ti di questa Commissione, avremo modo di 

definire una programmazione che veda setto
ri pubblici e privati concorrere al rilancio 
della marineria italiana, riconoscendo il ruo
lo specifico del comparto pubblico. Ripropor
re oggi una legge non significa ripercorrere 
errori del passato. 

Nell'affidamento delle commesse si sono 
stabiliti i prezzi europei, non si è regalato 
nulla ai cantieri; i privatirhanno potuto rea
lizzare delle unità di trasporto con prezzi 
competitivi e cosi avverrà per la flotta pub
blica. Quando si ordineranno commesse, il 
prezzo praticato sarà quello che vige nel 
mercato europeo per quanti tà di prodotto. 
Come qualità siamo in grado di realizzare 
unità che altrove non possono fare. 

Abbiamo sperimentato la legge sulla ricer
ca scientifica applicata alla produzione nava
le e vogliamo estendere tale innovazione 
anche alla nautica da diporto che rappresen
ta un settore importante per la cantieristica 
italiana. I miliardi stanziati vorremmo utiliz
zarli per premiare l'innovazione che molto 
spesso precede nella cantieristica minore 
quello che avverrà nella cantieristica mag
giore. Infatti alcuni risultati raggiunti dalla 
cantieristica minore vengono utilizzati anche 
da cantieri che operano in settori diversi, 
così come molte commesse per i cantieri 
minori determinano commesse per gli altri 
soprattutto per quanto riguarda la parte del
lo scafo, ma anche per il resto che rappre
senta molto spesso più di un terzo del valore 
complessivo della commessa, ovviamente 
con riferimento alle unità mercantili minori. 

Per il cabotaggio esiste da parte nostra un 
largo consenso, che ormai investe non soltan
to il Parlamento ma anche le aziende pubbli
che che hanno elaborato il loro programma; 
esso dovrà essere sottoposto alla nostra at
tenzione per renderlo operativo. Si ravvisa 
l 'opportunità di una programmazione che 
interessa il più ampio settore dei trasporti; 
noi collaboreremo alla elaborazione del pro
gramma nel senso che, allegerendo l'onere e 
la congestione del traffico, proponendo il 
trasporto per mare o per fiume, potremo 
realizzare programmi razionali e concreti 
avvalendoci dei contributi derivanti dallo 
sviluppo^ del cabotaggio nel nostro Paese. 
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Sono grato ai colleghi per le indicazioni 
articolate fornite che sicuramente costitui
ranno oggetto di seria riflessione. 

Non si chiedono interventi assistenziali, 
ma diretti a favorire lo sviluppo complessivo 
dell'Italia attraverso un settore che, data la 
nostra posizione geografica, è vitale per la 
ripresa economica del Paese. 

Come diceva il senatore Cartia, il CIPE ha 
espresso parere favorevole per il programma 
relativo agli approdi turistici nel Mezzogior
no che interessa circa seimila chilometri di 
costa e che può avvalersi di contributi previ
sti dalla CEE; posso assicurarvi che sono in 
corso di istruttoria centinaia di domande. 
Evidentemente questo settore era interessa
to, e lo sviluppo degli approdi turistici com
porta la ripresa della cantieristica. 

La produzione delle barche fino ad oggi 
era compressa per vari motivi ma attraverso 
il programma elaborato dall'Italstat si va 
incontro a tale esigenza: il nostro turismo 
può ricevere da questa parte notevoli impul
si. Il relatore si è espresso autorevolmente 
sull'argomento ed ha interpretato con esat
tezza lo spirito dell'iniziativa: tutti devono 
essere chiamati ad un senso di realismo sen
za sprechi. 

Le originarie diffidenze intorno al pro
gramma triennale sono state non superate, 
ma travolte dai fatti perchè i cantieri stanno 
operando e costruendo navi in grado di com
petere e di affrontare il mercato internazio
nale, con uno sforzo che nel triennio è di 
circa 362 miliardi. 

Occorre seguire le linee fondamentali pro
poste dal Governo ma con la volontà, con la 
dimostrazione della volontà di andare in 
quella direzione. 

Per quanto riguarda l'ordine del giorno 
presentato dal senatore Gusso — che deside
ro ringraziare anche per la proprietà di lin
guaggio e per le scelte indicate nel suo testo 
— esprimo un giudizio favorevole; desidero 
comunque precisare che le istanze contenute 
nell'ordine del giorno sono già previste, sia 
pure non in modo cosi approfondito ed anali
tico, nel piano generale dei trasporti. L'unica 
riserva che devo esprimere riguarda il pun
to 4) dell'ordine del giorno, che accolgo sol
tanto come raccomandazione e come invito 

ad una riflessione comune; si tratta, infatti, 
di una materia sulla quale è aperto il con
fronto e che stiamo approfondendo insieme 
agli interessati per cercare di trovare, sulla 
base del consenso, le soluzioni più idonee e 
per evitare imposizioni che potrebbero poi 
dar luogo a risposte inadeguate. Accolgo 
quindi l'ordine del giorno del senatore Gus
so, tranne che per il punto 4) che accetto 
solo come raccomandazione. 

PRESIDENTE. Ringrazio il ministro Carta 
per il suo intervento. 

LOTTI Maurizio. Desidero esprimere alcu
ne perplessità — che mi ero già permesso di 
sottoporre all'attenzione del senatore Gusso 
— in ordine alla opportunità della presenta
zione, in sede di discussione della tabella del 
Ministero della marina mercantile, di un 
ordine del giorno come quello che è stato 
presentato, il quale attiene a materie per le 
quali è competente il Ministero della marina 
mercantile, ma che, soprattutto nella parte 
finale, si occupa di materie per le quali è 
certamente competente il Ministero dei tra
sporti in quanto incaricato di redigere, di 
concerto con altri Ministri, il Piano generale 
dei trasporti. Mi sembra evidente che non si 
tratta di una questione formale e pertanto ho 
ritenuto corretto sottoporla all'attenzione del 
Ministro della marina mercantile. 

L'adesione del mio Gruppo politico all'or
dine del giorno è comunque subordinata al
l'accoglimento di due modifiche da parte del 
proponente.La prima si riferisce a quel pun
to dell'ordine del giorno in cui viene detto 
che la ripresa economica si sta già profilan
do. Noi riteniamo che questo sia un giudizio 
politico abbastanza azzardato e la nostra 
contrarietà a tale giudizio deriva dalla anali
si diretta dei documenti presentati dal Go
verno, cioè della relazione pre visionale e 
programmatica e del disegno di legge finan
ziaria. La modifica che proponiamo tende a 
sostituire le parole: «che, peraltro, la ripresa 
economica che si sta profilando» con le altre: 
«che, peraltro, l'auspicata ripresa economi
ca». E diciamo «auspicata» perchè mi sem
bra che su questo siamo tutti d'accordo in 
quanto tutti desideriamo il bene del Paese. E 
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non diamo a tale proposito un giudizio di 
merito, sul quale invece saremmo ovviamen
te divisi, mentre dire auspicato è funzionale 
al discorso che poi si fa a proposito della 
ripresa economica. 

L'altra modifica che proponiamo riguarda 
il punto 2) dell'ordine del giorno e consiste 
nell'inserire, dopo la chiusura della parente
si, le seguenti parole: «e definita la fattibilità 
di eventuali nuove opere sul territorio nazio
nale». Riteniamo anche più corretto, senato
re Gusso, per non spaventare nessuno, evita
re riferimenti troppo precisi alle somme ne
cessarie per la realizzazione delle opere. Di 
conseguenza proponiamo di sopprimere, alla 
fine del punto 2), le parole: «che le più 
recenti stime collocano intorno ai 2.000 mi
liardi» e di sostituirle con la parola: «ade
guati». 

GUSSO, estensore designato del rapporto 
sulla tabella 9 e sul disegno di legge n. 1504. 
Per quanto riguarda la prima modifica illu
strata dal senatore Lotti devo esprimere un 
parere contrario in quanto a mio avviso la 
ripresa economica del nostro Paese si sta già 
profilando. Posso, invece, accogliere senz'al
tro la modifica proposta al punto 2) dell'or
dine del giorno. 

Dichiaro comunque di non insistere per la 
votazione dell'ordine del giorno in quanto il 
Governo ha già dichiarato di accoglierlo, 
anche se in forma di raccomandazione per 
quanto riguarda il punto 4). 

LOTTI Maurizio. Desidero a questo punto 
dichiarare, a nome del mio Gruppo, che 
l'ordine del giorno, così come proposto dal 
senatore Gusso e accolto dal Governo, trova, 
per quanto riguarda le sue linee di indicazio
ne programmatica, la piena adesione dei 
senatori comunisti, adesione che invece vie
ne meno per quanto riguarda il punto del
l'ordine del giorno dove si afferma che nel 
Paese è già in atto la ripresa economica. La 
mia parte politica, infatti, ritiene che la si
tuazione economica sia tale da non consenti
re un giudizio positivo. Tale precisazione, 
comunque, nulla toglie alla importanza di 
fondo dell'ordine del giorno del senatore 
Gusso. 

PRESIDENTE. Dò ora lettura di uno sche
ma di rapporto, presentato dal senatore Bis
so e da altri senatori del Gruppo comunista, 
contrario all'approvazione della tabella 17: 

«L'8a Commissione permanente del Senato 
esprime parere contrario all'approvazione 
della tabella 17 per i seguenti motivi: 

1) dall'analisi delle spese in conto capi
tale risulta estremamente difficile, per non 
dire impossibile, ravvisare una strategia coe
rente e finalizzata all'assetto più ordinato e 
produttivo dell'intero sistema italiano dei 
trasporti. 

In particolare la manovra finanziaria per il 
comparto dell'economia marittima appare 
inadeguata a ridisegnare assetti idonei e a 
ridefinire una strategia fermamente finaliz
zata all'efficienza del comparto, rimuovendo 
nel contempo le cause strutturali che concor
rono all'indebitamento pubblico; 

2) viene operato un taglio di 50 miliardi 
al credito navale, mentre necessita un rifi
nanziamento per 300 miliardi, quale condi
zione per garantire per i prossimi 4 anni 
sufficienti commesse ai cantieri italiani, fa
cendo così uscire la navalmeccanica dal tun
nel della crisi. 

In mancanza di un tale impegno si avrà la 
riapertura della crisi delle costruzioni navali, 
per il venir meno di nuovi ordini, e per la 
prevedibile recessione dei contratti già stipu
lati tra l'armamento e i cantieri. 

Vengono in tal modo resi vani tutti gli 
sforzi fatti per il rilancio di due settori, flotta 
e cantieri, tanto importanti per la nostra 
economia; 

3) si attua una riduzione della spesa già 
deliberata con legge n. 295 del 1985 per il 
«Finanziamento delle linee programmatiche 
per favorire nel triennio 1984-1986 il proces
so di ristrutturazione e razionalizzazione del
l'industria navalmeccanica»; 

4) persiste un divario che si fa crescente 
tra la necessità di ristrutturazione del siste
ma portuale nazionale e le risorse rese dispo
nibili. 

Nell'assenza di un piano dei porti che 
affronti i nodi dei sistemi portuali e della 
classificazione e la riforma degli enti di ge
stione, quanto di positivo viene emergendo 
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sarà in grande misura vanificato perchè av
volto in un insieme di arretratezze ed ineffi
cienze; 

5) anche il settore della pesca risulta 
finanziato in modo del tutto insufficiente con 
gravi ripercussioni per l'occupazione e per la 
bilancia commerciale». 

PATRIARCA. Vorrei fare una precisazione 
al collega Bisso. Le sue considerazioni sono 
state già abbondantemente condivise non 
soltanto dal Ministro, ma anche dal sotto
scritto, poiché contenevano elementi positivi 
in ordine alla valutazione della tabella in 
esame. Pertanto, appare inspiegabile l'atteg
giamento assunto dal Gruppo comunista. 

Per quanto riguarda l'inadeguatezza degli 
stanziamenti relativi alla cantieristica e al 
credito navale, ci siamo trovati di fronte ad 
una proposta del relatore nella quale si sot
tolineava la necessità di un rimpinguamento 
degli stanziamenti stessi, da farsi presente 
nel rapporto che egli stesso si accinge a 
redigere per conto della Commissione. 

E chiaro che ognuno deve fare il proprio 
mestiere. Coerenza vuole, però, che l'opposi
zione faccia l'opposizione e la maggioranza 
faccia la maggioranza. Queste proposte sono 
già state formulate e riprese da tutta la 
Commissione, compreso lo stesso relatore, 
che ha tuttavia raccomandato l'approvazione 
della tabella in esame. A mio avviso, ci tro
viamo quindi di fronte ad un fatto politica
mente incoerente. Me lo consenta il senatore 
Bisso: ne sono rimasto molto sorpreso. 

BISSO. Dove lei ravvede una incoerenza io 
ravvedo, invece, un senso di responsabilità e 
di obiettività di giudizio. Non ho affatto 
negato ciò che di positivo è stato fatto in 
passato, né i risultati che si stanno raggiun
gendo. 

Il problema che ho posto, pur avendo dato 
atto di tutto ciò, è che con le risorse a 
disposizione — o, se vogliamo, mancanti — 
si corre il rischio di mettere in forse o di 
pregiudicare ciò che è già stato avviato. -

PATRIARCA. Questo lo abbiamo detto sia 
noi che il relatore. Credo comunque che 

sarebbe stato molto più producente presen
tare alla Commissione bilancio una proposta 
unitaria. 

Il Presidente ha sottolineato con estrema 
precisione che, indubbiamente, una maggio
re previsione di spesa avrebbe dovuto essere 
preventivamente accolta dal Ministro del te
soro. Pertanto, compiremo tutti uno sforzo 
eccezionale che quasi certamente non sarà 
però confortato da un tranquillo successo in 
Commissione bilancio, attese le impostazioni 
sulle quali sia i Ministri competenti che la 
maggioranza hanno trovato un accordo. Fa
remo tuttavia — lo ripeto — uno sforzo 
particolare. 

Sul piano sostanziale quindi siamo tutti 
d'accordo, ma su quello formale ci presentia
mo con due posizioni diametralmente oppo
ste. 

BISSO. Questo però non ci vieta di con
durre una battaglia per ottenere lo stanzia
mento richiesto. 

PRESIDENTE. Mi sembra di cogliere due 
elementi contraddittori. Ad ogni modo, la 
proposta del relatore è indubbiamente mi
gliorativa rispetto a quanto contenuto nei 
documenti in esame, in quanto lo stesso 
relatore non si è limitato ai 300 miliardi, ma 
è andato oltre. 

BISSO. Il taglio per la cantieristica però 
supera i 500 miliardi. 

LOTTI Maurizio. Già nella seduta antime
ridiana ho fatto rilevare una contraddizione 
sostanziale nelle conclusioni della relazione 
sulla tabella relativa allo stato di previsione 
del Ministero dei lavori pubblici. Ora, il 
senatore Patriarca parla di una presunta 
contraddizione nel comportamento dei sena
tori comunisti. 

La Commissione è peraltro chiamata ad 
esprimersi sulla tabella 17 così come è stata 
presentata e non su una tabella che potrebbe 
essere — come auspichiamo — modificata. 
Pertanto, sulla tabella in esame, proprio per 
le motivazioni già esposte dal senatore Bisso, 
dichiariamo la nostra contrarietà, spiegando
ne anche le ragioni. 
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La contraddizione, semmai, permane nella 
maggioranza, che pur avendo ravvisato al
l'interno del disegno di legge finanziaria e 
della tabella in esame una serie di elementi 
di debolezza e processi di definanziamento 
gravissimi, si accinge ad approvare la tabella 
stessa riservandosi di condurre presso la 
Commissione bilancio una dura battaglia. 

Sono convinto che il senatore Patriarca 
quella battaglia la farà e in quel momento 
troverà al suo fianco anche i senatori comu
nisti. 

Non rilevo quindi alcuna contraddizione 
nel nostro atteggiamento, proprio perchè, 
come ripeto, siamo chiamati ad esprimerci 
sulla tabella così come è stata presentata. 

PRESIDENTE. Poiché nessun altro doman
da di parlare, metto ai voti lo schema di 
rapporto presentato dal Gruppo comunista. 

Non è approvato. 

Resta ora da conferire il mandato per il 
rapporto alla 5a Commissione. 

Propongo che tale incarico sia affidato al
l'estensore designato, senatore Pacini. Non 
facendosi osservazioni, il mandato a redigere 
il rapporto sulla tabella 17 e sulle parti ad 
essa relative del disegno di legge n. 1504, 
resta conferito al senatore Pacini. 

/ lavori terminano alle ore 20. 

MARTEDÌ 15 OTTOBRE 1985 

(Antimeridiana) 

Presidenza 
del Presidente SPANO Roberto 

/ lavori hanno inizio alle ore 10. 

«Disposizioni per la formazione del bilancio annuale 
e plurìenale dello Stato (legge finanziaria 1986)» 
(1504) 

«Bilancio di previsione dello Stato per Tanno finan
ziario 1986 e bilancio pluriennale per il triennio 
1986-1988» (1505) 

- Stato di previsione del Ministero dei trasporti 
per l'anno finanziario 1986 (Tab. 10) 

(Rapporto alla 5a Commissione) 

PRESIDENTE. L'ordine del giorno reca, 
per il rapporto alla 5a Commissione, Tesarne 
congiunto, per quanto di competenza, dei 
disegni di legge: «Disposizioni per la forma
zione del bilancio annuale e pluriennale del
lo Stato (legge finanziaria 1986)» e «Bilancio 
di previsione dello Stato per Tanno finanzia
rio 1986 e bilancio pluriennale, per il triennio 
1986-1988 - Stato di previsione del Ministero 
dei trasporti per Tanno finanziario 1986» 
(tab. 10). 

Prego il senatore Maurizio Pagani di riferi
re alla Commissione sulla tabella 10 e sulle 
parti ad essa relative del disegno di legge 
n.1504. 

PAGANI Maurizio, estensore designato del 
rapporto sulla tabella 10 e sul disegno di legge 
n. 1504. Farò una relazione breve sulla tabel
la 10 e sul disegno di legge finanziaria per la 
parte che riguarda il Ministero dei trasporti 
e darò successivamente conto dell'incontro 
avuto ieri con i sindacati per la parte ineren
te a questa tabella. 

Lo stato di previsione del Ministero dei 
trasporti per Tanno 1986 presenta caratteri
stiche del tutto particolari essendo il Mini
stero in un momento di profonda trasforma
zione che, per essere in itinere, non trova 
ancora nei numeri e nelle poste adeguata 
traduzione/Diciamo quindi che è un bilancio 
di transizione e di attesa dando atto al mini
stro Signorile dell'intenso lavoro che sta 
svolgendo e che ci auguriamo possa trovare 
riscontro anche nei prossimi anni. 

La novità di maggior rilievo, che riguarda 
tanto il disegno di legge finanziaria che il 
progetto di bilancio a legislazione invariata, 
si riferisce alla scomparsa, dalla tabella del 
Ministero, del bilancio dell'Azienda autono
ma delle Ferrovie dello Stato che, con la 
legge n. 210 del 1985, è divenuta ente pubbli
co economico dotato di autonomia ammini-
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strativa in quanto impresa commerciale ai 
sensi della normativa comunitaria del set
tore. 

Dal punto di vista formale del bilancio 
dello Stato ciò comporta (oltre alla soppres
sione dello stato di previsione dellAzienda 
autonoma delle Ferrovie dello Stato, allegato 
alla tabella dei Trasporti) anche una diversa 
classificazione economica e funzionale degli 
stanziamenti del Ministero del tesoro che 
finanziano il nuovo Ente. 

Come prescritto dall'articolo 17 della legge 
n. 210 di quest 'anno le assegnazioni per l'En
te «Ferrovie dello Stato» sono previste parte 
nel disegno di legge finanziaria e parte nel 
bilancio. Certamente, anche se per ora solo 
dal punto di vista formale, la nuova classifi
cazione (su cui ritorneremo a proposito del 
trasporto ferroviario) presenta aspetti positi
vi di maggiore trasparenza, chiarezza e reali
smo. 

Dal punto di vista sostanziale, invece, le 
cose vanno ancora come prima, se non peg
gio di prima, pur nella considerazione «so
spensiva» sotto la quale bisogna dare giudi
zio sui disegni di legge di bilancio e finanzia
ria per il 1986 per i trasporti. 

È evidente proprio nel caso del bilancio 
dell 'Ente «Ferrovie dello Stato» che il docu
mento è stato stilato dal Ministero, m a dovrà 
in realtà essere gestito dal nuovo consiglio di 
amministrazione che non è ancora stato for
mato e che ci auguriamo possa introdurre 
già dal pr imo anno miglioramenti di produt
tività ed economicità di gestione ed eserci
zio, cosa che tutti abbiamo auspicato nell'ap
provare la legge di riforma delle Ferrovie 
dello Stato. 

In linea generale lo stato di previsione del 
Ministero per Tanno 1986 comporta spese 
per 5.156 miliardi di cui 4.676 in parte cor
rente e 479 in conto capitale. 

Rispetto al bilancio assestato 1985 si regi
stra una diminuzione di 354 miliardi risul
tante da un aumento di 12.667 milioni sulle 
spese correnti e da una diminuzione di circa 
367 miliardi su quelle in conto capitale. 

All'interno di queste variazioni vi è una 
plurali tà di voci, parte positive e parte nega
tive, determinate dall 'andamento di gestione 

e legislativo, che hanno valore e significato 
prevalentemente contabile. 

Infatti la diminuzione di spesa di 354 mi
liardi, ancorché di l imitata portata, non va 
tuttavia letta come un risparmio secco nel 
bilancio rispetto al 1985, bensì come frutto 
più che altro della diversa impostazione for
male del bilancio stesso. 

Proseguendo con ordine penso che i diversi 
settori di competenza del Ministero debbano 
avere una sintetica trattazione separata ini
ziando dal trasporto aereo. 

Questo settore è caratterizzato da un de
cremento di investimenti in quanto sono 
venuti a cessare gli effetti della legge n. 299 
del 1979 nel campo delle opere aeroportuali. 

Gli investimenti in tale settore sono prati
camente concentrati negli aeroporti di Roma 
e Milano per i quali è divenuta operativa la 
legge n. 449 dell'agosto del 1985 che prevede 
una spesa complessiva di 1.115 miliardi per 
il quinquennio 1985-1989 di cui 125 miliardi 
già stanziati nel 1985. 

La spesa pluriennale prevista dalla legge 
n. 449 è stata r imodulata per cui non si 
hanno finanziamenti nel 1986, mentre sono 
stati aumentat i quelli degli anni successivi 
che risultano di 170 miliardi per il 1987, 300 
miliardi per il 1988 e 520 per il 1989. 

Si esprime parere positivo su tale rimodu
lazione in quanto lo stanziamento per il 
1986, aggiuntivo ai 125 miliardi non spesi 
nel 1985, sarebbe stato superiore alla capaci
tà di spesa e quindi destinato a produrre 
residui passivi. 

Il disegno di legge finanziaria all'articolo 7 
non prevede alcun finanziamento per il set
tore per cui, fatta eccezione per Roma e 
Fiumicino ed eventuali interventi FIO (che 
non trovano riscontro nella tabella di bilan
cio), esauritasi la legge n. 229 del 1979, l'am
modernamento e potenziamento degli aero
porti intermedi è privo di programmi, così 
come è ferma la riorganizzazione della Dire
zione generale dell'aviazione civile, che pure 
era prescritta dall'articolo 4-ter della suddet
ta legge n. 299. Gli stanziamenti ordinari 
peraltro consentono appena l 'ordinaria am
ministrazione. 

Il settore è strettamente correlato al Piano 
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generale dei trasporti, che, come l 'ombra di 
Banco a Macbeth, sovrintende a tutte le 
operazioni riguardanti il Ministero dei tra
sporti, per cui riteniamo giustificato il fatto 
che non sia stato presentato il piano degli 
aeroporti intermedi, pur previsto dalla legge. 
Dobbiamo però sottolineare con preoccupa
zione i r i tardi che si accumulano nella ri
strutturazione della Direzione generale ed 
altresì nella definizione dei rapporti con i 
concessionari di aeroporti. I problemi solle
vati dalla discussione della legge n. 449 sono 
a nostro avviso emblematici al riguardo. 

Su un altro settore caldo dell'aviazione 
civile, l'Azienda autonoma di assistenza al 
volo, vorremmo dal Ministro informazioni in 
ordine al rispetto del termine del 31 dicem
bre 1985 per il completamento dei passaggi 
di gestione, perchè da un po' di tempo man
chiamo di notizie in proposito. 

Un altro settore meritevole di considera
zione è quello dell 'autotrasporto di cose. Es
so non presenta rilievo ai fini delle spese di 
bilancio, non è interessato da norme del 
disegno di legge finanziaria, ma riveste 
un ' importanza fondamentale nell'economia 
dei trasporti ed anche nelle spese indirette 
dello Stato, se consideriamo il settore strada
le e le conseguenze del traffico pesante sui 
problemi di rifacimento e di adeguamento di 
strade ed autostrade. 

In questa sede non affronteremo singolar
mente i problemi del trasporto merci, dando
li per noti, e scontati. Ci limitiamo a sottoli
neare che — fatto salvo il Piano generale dei 
trasporti e le relative aspettative — l'inter
vento del Ministero sotto l 'aspetto normativo 
e di sostegno per fronteggiare i gravi proble
mi economici e di ristrutturazione del setto
re non sembra essere stato molto incisivo. 

Infatti la legge n. 815 del 1980, istitutiva 
del fondo nazionale di credito agevolato per 
l 'autotrasporto merci, è r imasta sostanzial
mente inoperante e solo nel 1984 e nel 1985 
sono state approvate, rispettivamente, le leg
gi n. 467 e n. 404 sull 'autotrasporto e la ri
strutturazione del mercato autotrasporti , che 
possono essere definite atti di buona volontà 
ma non certo leggi innovative del settore. 

Abbiamo poi notizia di un provvedimento 
presentato alla Camera riguardante modifi

che ed integrazioni alla legge n. 298, relative 
all'Albo degli auto trasportatori e alle norme 
tariffarie. Confessiamo di non conoscerne i 
contenuti; ci auguriamo che siano risolutivi 
ed incisivi, ma ci sia consentito qualche 
dubbio al riguardo. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Mi farò 
carico di sollecitare in proposito notizie da 
par te della Direzione della motorizzazione, 
riservandomi di far pervenire alla Commis
sione ulteriori elementi al riguardo. 

PAGANI Maurizio, estensore designato del 
rapporto sulla tabella 10 e sul disegno di legge 
n. 1504. Per quanto concerne il trasporto 
ferroviario, voglio rilevare che l 'entrata in 
vigore della legge n. 210 del 1985 ha intro
dotto nel bilancio 1986 un elemento di ecce
zionale portata innovativa sia dal punto di 
vista formale e documentale, sia — e ci 
auguriamo soprattutto — dal punto di vista 
sostanziale, cioè economico e del migliora
mento del servizio. 

Dal punto di vista formale scompare dalla 
tabella l 'appendice concernente il bilancio 
delle Ferrovie dello Stato, in quanto il bilan
cio del nuovo Ente non sarà sottoposto alla 
approvazione del Parlamento, ma sarà for
mulato secondo gli articoli 2423 e seguenti 
del codice civile. Il nuovo Ente, infatti, dovrà 
gestire i trasporti ferroviari secondo criteri 
di economicità ed efficienza, confrontandosi 
con il mercato alternativo e pertanto in un 
contesto di flessibilità amministrativa e deci
sionale non compatibile con la rigidità di un 
bilancio di tipo statale. In tale nuova realtà 
le assegnazioni statali sono decise in parte 
con il disegno di legge finanziaria ed in parte 
con il bilancio. Vi sono nuove classificazioni, 
la più importante delle quali r iguarda l'iscri
zione della «sovvenzione straordinaria di 
equilibrio» nella parte corrente anziché tra 
le poste in conto capitale. 

Dal punto di vista sostanziale, cioè delle 
spese che lo Stato deve sostenere per la 
gestione delle ferrovie, nulla però muta nel 
1986 ed è quindi necessario assicurare le 
risorse occorrenti per il regolare funziona
mento del servizio. 

Tali risorse sono complessivamente quanti-
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ficate in 13.541 miliardi, specificati in un'ap
posita tabella (che troviamo alla pagina 13 
dello stampato n. 1504), di cui 8.286,9 sono 
stanziati nel bilancio e 5.254 nella legge 
finanziaria. All'interno delle varie voci — 
sulle quali non mi soffermo — vanno sottoli
neati 984,7 miliardi per oneri di esercizio di 
linee a scarso traffico (rami secchi) e 1.445,6 
miliardi per oneri derivanti dall'applicazione 
di tariffe a carattere sociale. A tale proposito 
il comma 15 dell'articolo 7 del disegno di 
legge finanziaria prevede, in adeguamento ai 
regolamenti comunitari, l'abolizione di tutte 
le concessioni gratuite di viaggio, delle ridu
zioni e delle agevolazioni tariffarie e l'au
mento del 20 per cento delle tariffe a carat
tere sociale. Il Ministro è delegato a valutare 
le conseguenti variazioni degli oneri di bilan
cio dello Stato. 

Risulta inoltre dalla relazione l'intenzione 
di ridurre drasticamente i tronchi a bassa 
utilizzazione, senza però precise indicazioni 
di merito, se non quelle di fonte giornalistica 
(si parla di 2.800 chilometri, e desideriamo 
dal Ministro ulteriori ragguagli in questa 
sede). 

La manovra dovrebbe comportare un ri
sparmio di 450 miliardi, da dedurre sul mon
tante previsto degli 8.269 degli stanziamenti 
di bilancio. Su tale manovra i rappresentanti 
del sindacato — che abbiamo sentito ieri — 
hanno espresso un parere di cui parlerò in 
seguito. Il relatore è di massima favorevole, 
anche se gli elementi per un giudizio defini
tivo dovranno essere integrati da ulteriori 
notizie in merito, che riteniamo il Ministro 
vorrà fornire nell'ambito della discussione. 
Sia pure con l'ipotizzata riduzione di 450 
miliardi, il fabbisogno del servizio ferrovia
rio previsto per il 1986 è superiore a quello 
del 1985, che dovrebbe assestarsi nell'ordine 
di 12.228 miliardi. Infatti, pur togliendo i 
450 miliardi cui mi sono ora riferito ai 
13.500 previsti, rimarrebbero sempre circa 
13.000 miliardi. Ciò è dovuto anche allo slit
tamento dell'adeguamento tariffario previsto 
per il 1985, che non ha trovato applicazione. 

Sull'andamento continuamente crescente 
del fabbisogno delle ferrovie si potrebbero 
fare molte considerazioni, che riteniamo pos
sano essere omesse in quanto in larga misura 

anticipate nella interessante «Radiografia 
delle Ferrovie dello Stato», pubblicata nel 
settembre scorso dal Ministero dei trasporti. 
In essa si evidenziano molte cifre, alcune 
delle quali voglio ricordare. 

Basti citare che, a fronte di 53.380 miliardi 
investiti nel settore nell'arco di tempo com
preso tra il 1972 ed il 1984, nello stesso 
periodo si è registrata una diminuzione gene
ralizzata della velocità commerciale, che è 
scesa ovunque sotto i 100 chilometri orari; 
perfino negli stessi treni rapidi e nei TEE 
come, ad esempio, il «Settebello» si è passati 
da 114 a 104 chilometri orari. 

Di fronte ad una crescita del traffico globa
le da 100 a 137,4 nel 1983, per quanto ri
guarda la strada l'indice sale a 183, mentre 
per la ferrovia scende a 96,9. È da tener 
presente che tutti questi aspetti hanno costi
tuito la base per l'elaborazione del Piano 
generale dei trasporti. 

Si potrebbe continuare in questo Cahier de 
doléances, peraltro denunciato dalle stesse 
Ferrovie dello Stato, ma ritengo più utile 
soffermarmi su un'unica considerazione: che 
a fronte dell'incremento degli investimenti si 
ha un decremento generalizzato della pro
duttività in tutti i settori. 

Il compito che dovrà affrontare il nuovo 
consiglio di amministrazione dell'Ente — 
che ci auguriamo entri al più presto in fun
zione — è di eccezionale difficoltà; riteniamo 
però che si debba dare credito al nuovo 
organo ed auspicare che lo stesso sappia 
recuperare produttività attraverso una razio
nale utilizzazione di due strumenti fonda
mentali previsti dalla legge n. 210 del 1985, 
cioè il piano annuale di attività ed il piano 
di recupero della produttività, che devono 
essere elaborati entro Tanno. ^ 

Nelle condizioni di transizione in cui si ^ 
propone il bilancio nella parte relativa alle 
Ferrovie dello Stato, cioè, in buona sostanza, 
di estrapolazione delle risultanze dello scor
so anno come previsione, ma con il compito 
di gestione dei finanziamenti demandato ad 
un organo ancora in fieri, il parere favorevole 
che mi accingo ad esprimere riguarda le 
intenzioni più che le cifre ed è, in pratica, 
una cambiale in bianco sottoscritta dalla 
fiducia. 
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È stata avanzata ieri, da parte dei rappre
sentanti delle organizzazioni sindacali del 
settore, un'obiezione relativa ad alcune pre
visioni contenute nel disegno di legge finan
ziaria, vale a dire l 'aumento del 20 per cento 
delle tariffe sociali e la riduzione — o meglio 
la cessazione — delle agevolazioni, e il taglio 
dei cosiddetti «rami secchi». Le stesse orga
nizzazioni sindacali — e non solo esse — 
hanno, infatti, sostenuto che tali provvedi
menti sono limitativi rispetto ai poteri che il 
nuovo consiglio di amministrazione si accin
ge ad assumere. 

In linea pratica, però, ritengo che i due 
provvedimenti siano di tipo obbligatorio, 
qualunque sia la politica tariffaria e di recu
pero della produttività che il nuovo consiglio 
di amministrazione intenderà perseguire, 
non essendo condivisibile la tesi — peraltro 
sostenuta dai sindacati — che i predetti 
provvedimenti potrebbero far perdere quote 
di mercato alle Ferrovie dello Stato in favore 
del trasporto privato. 

Ciò è anche possibile, ma se facciamo rife
rimento alla già citata «Radiografia delle 
Ferrovie dello Stato» non è certo la via del 
mantenimento di quote di mercato quali 
quelle che si teme di perdere la più idonea 
al r isanamento e alla riqualificazione delle 
Ferrovie stesse. 

Per quanto riguarda la motorizzazione ci
vile ed il trasporto su strada, il fondo tra
sporti 1986 (all'art. 4 del disegno di legge 
finanziaria), prevede un ammontare di 4.292 
miliardi, pari a quello del 1985 incrementato 
del 6 per cento. Detto fondo è peraltro finan
ziato, rispettivamente, per 531 e 88 miliardi 
mediante riduzione degli stanziamenti di cui 
agli articoli 8 e 9 della legge n. 281 del 1970. 
Ciò significa che si attinge da fondi già a 
disposizione delle Regioni per altre destina
zioni. 

Le cifre vanno lette tenendo presenti gli 
orientamenti governativi di riordino delle 
finanze degli enti locali, con particolare ri
guardo al ripristino di una sia pur limitata 
facoltà impositiva, nell 'ambito della quale 
dovrebbero avere capienza eventuali finan
ziamenti integrativi ai trasporti locali. Così, 
per ridurre la forbice tra costi e ricavi nel 
settore del trasporto locale, si prevede un 

aumento delle tariffe a 500 lire per corsa 
nelle città con meno di 200.000 abitanti e a 
600 lire per corsa in quelle con più di 
200.000 abitanti . 

Il provvedimento ha incontrato il parere 
contrario dei sindacati per ragioni generali 
di contenimento degli oneri a carico dei ceti 
meno abbienti e anche perchè tale aumento, 
che è dell'ordine medio del 50 per cento, è 
net tamente superiore ai limiti generali di 
contenimento dell'inflazione che sono alla 
base della manovra economica per il 1986. 

Per quanto concerne, in particolare, il set
tore della motorizzazione civile, ritengo op
portuno segnalare che è in corso un pro
gramma di dotazione di nuove sedi e struttu
re. Al riguardo, credo sia utile ricordare che 
sono at tualmente all 'esame della Commissio
ne provvedimenti relativi alla revisione delle 
norme sulla circolazione stradale (atto Sena
to n. 558) e all 'obbligatorietà dell'uso dei 
caschi (atto Senato n. 811), il quale ultimo 
riveste una particolare importanza nelle at
tese della Nazione. 

Peraltro, la materia relativa alla circola
zione e alla sicurezza stradale, pur investen
do le competenze di due Dicastèri, necessite
rebbe un esame parallelo. Tralascerò comun
que, per ovvi motivi di brevità, l 'ormai anno
so discorso sull 'accorpamento dei Ministeri. 

Devo ora fare un'osservazione circa il fi
nanziamento triennale di 25 miliardi iscritto 
nello stato di previsione del Ministero dei 
trasporti e destinato ad interventi in materia 
di prevenzione e di sicurezza stradale, nel
l 'ambito della continuità funzionale della 
legge n. 245 del 1984. Tale finanziamento è 
riparti to nel modo seguente: 5 miliardi nel 
1986, 10 miliardi nel 1987 e 10 miliardi nel 
1988. 

Ebbene, signor Ministro, a me questa pre
visione sembra un ibrido, proprio perchè si 
fa riferimento, al tempo stesso, a norme sulla 
sicurezza stradale e alla continuità funziona
le della legge n. 245 del 1984. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Per 
esattezza, il termine usato è: «prevenzione». 
D'altro canto, di cosa dovrebbe occuparsi un 
piano per i trasporti se non anche di preven
zione in tema di sicurezza stradale? 
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PAGANI Maurizio, estensore designato del 
rapporto sulla tabella 10 e sul disegno di legge 
n. 1504. Un conto è che si t rat t i di opere 
destinate alla prevenzione in tema di sicu
rezza stradale; altro è che si trat t i , invece, di 
finanziamenti da riferirsi al Piano generale 
dei trasporti . 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. È una 
questione che chiarirò in sede di replica. 

PAGANI Maurizio, estensore designato del 
rapporto sulla tabella 10 e sul disegno di legge 
n. 1504. Prendo atto, signor Ministro, di que
sto suo intendimento di fornire alla Commis
sione ragguagli in proposito, che saranno 
certamente puntuali e precisi. 

Per quanto riguarda l'incontro informale 
da me avuto ieri con i rappresentanti delle 
organizzazioni sindacali del settore dei tra
sporti, devo innanzitutto informare la Com
missione che le stesse hanno elaborato un 
documento che intendono sottoporre alla no
stra attenzione. 

Le osservazioni avanzate dai rappresentan
ti delle organizzazioni sindacali sono, in li
nea di massima, le seguenti. 

In primo luogo, è stato rilevato, dal punto 
di vista qualitativo, uno scollamento tra pre
visioni di spesa e consuntivo. Tale obiezione 
è da riferirsi, in particolar modo, all 'ammon
tare dei residui passivi, che non mi sembra
no però costituire un problema rilevante per 
il Ministero dei trasporti rispetto alla situa
zione in cui versano altri Dicasteri. 

Gli stessi rappresentanti sindacali hanno 
poi fatto una osservazione sull'articolo 33 del 
disegno di legge finanziaria, quello che ri
guarda, il nuovo meccanismo della revisione 
dei prezzi, del quale parleremo in questa 
Commissione più che altro in relazione alle 
opere del Ministero dei lavori pubblici. Il 
parere dei sindacati è comunque contrario 
all 'applicazione di tale articolo in quanto, a 
loro avviso, il nuovo meccanismo della revi
sione dei prezzi potrebbe costituire motivo 
di r i tardo nell'esecuzione delle opere; infatti, 
essendo azzerata la revisione dei prezzi du
rante il pr imo anno, si configurerebbe Tinte-
resse da par te della imprese a produrre il 
meno possibile durante il primo anno dei 

lavori per produrre poi di più negli anni 
successivi. Il discorso indubbiamente è vali
do, ma ci sono anche altri motivi per cui la 
revisione dei prezzi, così come prevista nel
l'articolo 33, deve essere discussa a fondo. 

Rilevano inoltre i sindacati che nel disegno 
di legge finanziaria manca il rapporto fra la 
domanda dei trasporti e la produzione indu
striale; in altre parole non sono previsti in
centivi alla specializzazione nei trasporti e 
alla consortizzazione. È un tema che non so 
in che misura possa essere recepito dal dise
gno di legge finanziaria, anche se si t rat ta di 
un discorso di fondo che dovrà essere co
munque oggetto di leggi specifiche. 

In linea quantitativa i sindacati osservano 
che nel bilancio sono assunti impegni — 
relativi ad esempio agli studi per la linea del 
Brennero, allo Spluga, alla trasformazione in 
alte velocità — in modo generico, mentre in 
base ad accordi che erano stati presi, a loro 
dire, direttamente con il Ministero dei tra
sporti si sarebbe dovuti arrivare ad iniziative 
specifiche in questi settori. Temono, in altre 
parole, che il caricare le spese di questi studi 
sul piano integrativo possa comportare una 
distorsione di fondo. 

Rilevano l'insufficienza degli stanziamenti 
per i rapporti intermedi, di cui anche noi 
abbiamo parlato, e lamentano l'omissione 
totale delle indicazioni del FIO (che non 
conosciamo neppure noi e che quindi sarem
mo lieti di apprendere); hanno parlato anche 
della portualità, ma non mi sembra in modo 
pertinente al Ministero dei trasporti. Vi è poi 
una questione di fondo, che tuttavia non 
credo potrà trovare posto nell 'ambito del 
disegno di legge finanziaria, relativa alle 
grandi scelte generali. I sindacati lamentano, 
cioè, che non siano state date indicazioni 
circa le priorità del piano generale dei tra
sporti. 

In merito a questioni specifiche, precisa
mente quella relativa alle tariffe e quella 
relativa al taglio dei «rami secchi», i sinda
cati sono contrari al taglio dei 2.800 chilome
tri ipotizzato, in quanto dicono che tale 
provvedimento dovrebbe essere di competen
za del nuovo consiglio di amministrazione 
delle Ferrovie, mentre si dicono d'accordo 
sulla soppressione delle agevolazioni alle ca-



Senato della Repubblica — 70 — IX Legislatura 

8a COMMISSIONE 1504-1505 - Tabb. 9, 10, 11 e 17 

tegorie esterne, affermando chiaramente che 
tutte le agevolazioni devono essere soppres
se, t ranne quelle ai ferrovieri e ai loro fami
liari. Per quanto riguarda invece l 'aumento 
delle tariffe sociali, questo ultimo dovrebbe 
essere contenuto nei limiti dell'inflazione 
programmata, ossia entro il 6 per cento, 
anziché essere del 20 per cento. 

I sindacati lamentano ancora che nel dise
gno di legge finanziaria sia previsto il blocco 
delle assunzioni solo per le aziende pubbli
che, sostenendo che le private trarrerebbero 
dei benefici da questo blocco, in quanto la 
penalizzazione del settore pubblico andrebbe 
a favorire in qualche misura le aziende del 
settore privato. Pertanto se quest 'ultimo ve
nisse a godere di agevolazioni e di finanzia
menti di carattere statale, si creerebbe una 
situazione di disparità. 

Questa, signor Presidente, è in linea di 
massima la sintesi dell'incontro informale 
avuto con le organizzazioni sindacali e con 
tale argomento intendo concludere il mio 
intervento. 

PRESIDENTE. Dichiaro aperta la discus
sione generale. 

LIBERTINI. Intervengo sia sulla tabella 
del bilancio che sulle questioni che sono 
state poste al Ministro e che sono state ricor
date all'inizio della seduta. Naturalmente 
ometterò una serie di argomenti, sofferman
domi solo su alcuni. 

Questa discussione avviene all'insegna del 
fatto che stiamo per avere, per la pr ima 
volta, uno strumento di programmazione del 
settore: il piano generale dei trasporti . A tale 
proposito devo fare subito una domanda pre
cisa al Ministro, la cui risposta sarà verbaliz
zata e diverrà per noi un riferimento per il 
nostro lavoro. A che punto è il piano genera
le dei trasporti e in che data il Ministro 
pensa di presentarlo al Parlamento per avere 
il relativo parere? 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Il piano 
generale dei trasporti è stato approvato — 
come si sa già da notizie di s tampa — dal 
Comitato dei ministri previsto dalla legge 
n. 245. È stato da me trasmesso venerdì 

scorso al CIPE con la richiesta della procedu
ra di urgenza per l 'inserimento nell 'ordine 
del giorno dei lavori del CIPE stesso e ho 
avuto assicurazione dal Presidente che, es
sendo il Comitato interministeriale interessa
to composto in parte dagli stessi Ministri che 
compongono il CIPE, vicende politiche per
mettendo, l 'approvazione del CIPE potrebbe 
intervenire entro il mese di novembre (forse 
addir i t tura nella pr ima-metà del mese). Ap
pena il Comitato interministeriale per la 
programmazione economica avrà espresso il 
suo parere, trasmetterò immediatamente il 
piano alle Commissioni trasporti della Came
ra e del Senato. 

Voglio però dire ancora al senatore Liber
tini che mi sono permesso di inviare tale 
documento — essendo il piano un atto uffi
ciale ancora all 'esame del Comitato per la 
programmazione economica — in via infor
male ai Gruppi parlamentari delle due Com
missioni trasporti proprio perchè i colleghi 
intanto possano iniziare un primo lavoro di 
riflessione. Ricordo inoltre che la segreteria 
tecnica è a loro disposizione per fornire tutti 
gli elementi aggiuntivi di informazione e il 
materiale istruttorio (che è molto consisten
te) che potrà loro servire. 

LIBERTINI. La risposta del Ministro mi 
agevola perchè, siccome abbiamo in atto la 
sessione di bilancio che terminerà a metà 
novembre, è evidente che se la dichiarazione 
corrisponde ai fatti — e ciò mi pare fuori 
dubbio — esamineremo il piano dei trasporti 
pr ima che si possa discutere ogni altra legge 
di spesa del settore. 

A questo punto la richiesta che avanzam
mo precedentemente e che fu messa in di
scussione in relazione all'iter del piano dei 
trasporti torna invece in vigore. Riteniamo 
pertanto che nessuna decisione in materia di 
spesa nel campo dei trasporti possa essere 
presa pr ima che la Commissione abbia 
espresso il suo parere sul piano generale. 
Infatti non si possono fare scelte sulle que
stioni connesse alle ferrovie o alla viabilità 
al di fuori del piano perchè esso è lo stru
mento programmatico fondamentale. Allora 
è chiaro che tutte le scelte dovranno rappor
tarsi alle sue indicazioni e, siccome stiamo 
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per discuterlo, è chiaro che innanzitutto ci 
occuperemo di tale documento. 

Voglio anche aggiungere che questo pre
scinde dal giudizio di merito sul piano (che 
ora ci è stato mandato e che leggeremo): il 
giudizio potrà essere positivo o negativo o 
articolato. Esprimeremo tale parere nel me
rito ma, a prescindere dal merito vi è co
munque una questione di metodo che va 
risolta, altrimenti la discussione sul piano 
diviene puramente accademica. Il piano ge
nerale dei trasporti deve rappresentare il 
principale strumento programmatico nel cui 
ambito inquadrare le scelte relative alle di
verse forme di trasporto. Purtroppo i tempi 
concessi dalla legge per la discussione del 
piano sono molto ridotti e quindi le Commis
sioni sono costrette ad esprimere il proprio 
parere molto rapidamente. Come diceva giu
stamente il senatore Lotti, questa imposta
zione deve impegnare anche il Governo nel 
senso che anche il Governo dovrà procedere 
partendo dal piano generale dei trasporti e 
non dalle leggi di settore. Pertanto, quella 
che attendiamo dal Governo, e non soltanto 
dal ministro Signorile, è una risposta politi
ca. La discussione è tutt'altro che accademi
ca in quanto in questo periodo sono stati 
fatti alcuni discorsi a proposito dei cosiddetti 
«rami secchi» delle ferrovie e a proposito 
della viabilità (piano decennale, piano stral
cio, piano dei 5.000 miliardi), e della legge 
finanziaria che potrebbero, a nostro giudizio, 
porsi in contraddizione con le scelte del pia
no generale dei trasporti. 

Per quanto riguarda i problemi della rete 
ferroviaria — mi occuperò poi della questio
ne delle tariffe — desidero ricordare la con
fusa vicenda dei cosiddetti «rami secchi», 
termine che — sia detto confidenzialmente 
— personalmente mi dà l'orticaria. Infatti 
non riesco a capire perchè giudizi simili non 
vengono mai dati per quanto riguarda la rete 
viaria, che pure presenta alcuni tratti piutto
sto superflui. L'enfasi posta sulla questione 
dei «rami secchi» ferroviari sembra voler 
accreditare la tesi che tutti i mali delle 
ferrovie italiane sarebbero risolti automati
camente con l'eliminazione di tali rami. Si 
tratta in realtà di una tesi totalmente errata, 
che non corrisponde affatto alla situazione 

reale; infatti il deficit delle Ferrovie dello 
Stato non è determinato che in minima par
te dalla gestione dei tratti a minor traffico. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. L'inci
denza dei cosiddetti «rami secchi» sul deficit 
delle Ferrovie è inferiore al 6 per cento. 

LIBERTINI. Questo dato ci illumina sulla 
situazione e ci fa capire che i fattori che 
determinano il deficit sono ben altri e riguar
dano essenzialmente il nodo della produttivi
tà. Purtroppo le Ferrovie accumulano perdite 
proprio perchè lavorano e non — come si 
sostiene — a causa dello scarso utilizzo di 
alcune linee. Si tratta di un fenomeno ormai 
noto e presente in molte aziende per cui 
quando un'azienda è dissestata perde tanto 
più quanto più lavora. Di fronte a tale situa
zione, la proposta di sopprimere alcune linee 
è di per sé — mi sia consentita l'espressione 
— priva di senso e tecnicamente inadeguata 
a risolvere il problema del risanamento delle 
Ferrovie in quanto lo affronta dalla coda 
invece che dalla testa. Non capisco quindi 
come mai da anni si continui ad agitare lo 
spettro dei «rami secchi». 

Si tratta, invece, di procedere alla riorga
nizzazione di una struttura molto complessa, 
riorganizzazione che dovrebbe coinvolgere la 
situazione della rete e del materiale rotabile 
nonché l'assetto organizzativo. Invece di pen
sare ai «rami secchi», sarebbe molto più 
utile soffermarsi a considerare la sproporzio
ne fra i servizi resi dalle Ferrovie ed il nume
ro di addetti al servizio ferroviario, che è 
all'incirca di 220.000 persone. Tale cifra è 
ridicola quasi quanto quella dei 240.000 di
pendenti delle Poste italiane. Come ho già 
detto, il vero problema delle Ferrovie si chia
ma produttività ed è un problema che coin
volge la situazione degli impianti, della rete, 
dell'esercizio e della professionalità. Non ne
go certo che nell'ambito di un piano di rilan
cio delle Ferrovie si possa procedere alla 
soppressione di alcune linee che si rivelino 
antieconomiche, ma il problema non è solo 
questo. Si dovrebbe anche puntare alla co
struzione di nuove linee e non comprendo 
come mai nel nostro Paese tale proposta sia 
considerata quasi un tabù. In Italia sembra-
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no cose impossibili quelle che invece avven
gono normalmente in altri paesi. A tale pro
posito devo ricordare che in Francia sono 
state costruite le linee grand vitesse e che in 
Unione Sovietica è stata costruita la nuova 
linea transiberiana che attraversa l'Europa e 
l'Asia. Anche nel corso di riunioni del mio 
partito si sente spesso dire che la costruzione 
di alcuni chilometri di strada può essere 
effettuata in tempi brevi, mentre la costru
zione di un nuovo tratto ferroviario compor
ta sempre tempi lunghissimi. Eppure ciò non 
ha alcuna giustificazione tecnica, anche se 
«storicamente» le cose stanno così. 

Occorre, quindi, procedere attraverso una 
visione organica che vada nella direzione 
dello sviluppo. Questo è il motivo per il 
quale ho prima richiamato il piano generale 
dei trasporti. Per quel che è a mia conoscen
za, tale piano ipotizza uno spostamento — 
percentualmente abbastanza ridotto, ma 
piuttosto consistente in cifra assoluta — dal 
trasporto stradale e quello ferroviario, ma 
per attuare questo spostamento occorre muo
versi coerentemente all'interno di un piano 
di sviluppo. Che poi nell'ambito di tale piano 
si proceda, se necessario, alla soppressione 
di alcune linee mi sembra del tutto normale; 
quello che non comprendo, invece, è il fatto 
di considerare separatamente la questione 
dei «rami secchi» come disgiunta da quella 
dello sviluppo. Vista in questa ottica, la ma
novra diventa soltanto un attacco politico al 
sistema ferroviario. Poiché il piano dei tra
sporti prevede, nell'ambito di un sistema 
integrato e intermodale, uno spostamento 
verso la ferrovia, il discorso deve sempre 
rimanere nell'ambito di tale piano. Il fatto 
che il Ministro dei trasporti chieda delle 
somme per finanziare lo sviluppo delle Fer
rovie e che il Ministro del tesoro risponda 
che ciò è possibile solo a condizione di sop
primere qualche linea, mi sembra assoluta
mente incredibile e senza senso; Tunica os
servazione che il Ministro del tesoro potreb
be avanzare dovrebbe riguardare l'adegua
tezza dello stanziamento da mettere a dispo
sizione rispetto al progetto di sviluppo delle 
Ferrovie. Qualsiasi altro discorso da parte 
del Ministro del tesoro non avrebbe senso, né 
risponderebbe alla logica economica. 
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Un ulteriore settore che risente dell'attuale 
frantumazione e sovrapposizione delle com
petenze in materia di rapporti è quello della 
viabilità. In molti paesi europei la viabilità 
coincide con i trasporti, perchè in tempi di 
trasporti integrati e intermodali i vari mezzi 
di trasporto sono visti in stretta connessione 
tra di loro all'interno di una visione globale. 
Si tratta, cioè, di fattori che vanno visti in 
modo comparato e senza ideologismi. Per 
quanto riguarda il settore della viabilità as
sistiamo invece nel nostro Paese ad una so
vrapposizione di competenze e ad una situa
zione di totale confusione. Ricordo che, per 
quanto riguarda tale settore, il Ministro dei 
lavori pubblici aveva presentato un piano, 
che abbiamo concordemente respinto, e che 
ora il Ministro si accinge a ripresentare. Da 
notizie giornalistiche — spiace costatare che 
il Parlamento è sempre l'ultimo ad essere 
informato — ho appreso che in tale piano è 
previsto uno stanziamento di 60.000 miliardi 
indicizzati da destinare al settore della viabi
lità. Ma, mi sia consentita la espressione, un 
piano decennale per la viabilità che preveda 
oggi 60.000 miliardi indicizzati di stanzia
menti è una totale follia. Il Ministro dei 
lavori pubblici si è limitato a raccogliere 
tutte le richieste delle diverse Regioni senza 
preoccuparsi di prevedere le risorse finanzia
rie necessarie all'attuazione del piano. Si 
tratta, quindi, di una esercitazione cartacea 
assolutamente inutile che ipotizza l'esistenza 
di 60.000 miliardi per la realizzazione di un 
certo numero di opere e non, quindi, di una 
proposta seria. 

Dopo di che, fatto questo esercizio retori
co, prendendo in giro tutti, il Ministro dei 
lavori pubblici dice che a questo punto si 
deve passare alle cose serie, cioè allo stral
cio, cioè all'utilizzo dei 5.000 miliardi che 
già erano previsti nella legge finanziaria del
l'anno scorso, con in più 1.000 miliardi di 
prestiti che portano ad un totale di 6.000 
miliardi, per la cui utilizzazione il Parlamen
to ha dettato alcune norme. 

Allora io sollevo una questione di princi
pio, che non riguarda solo il Ministero. dei 
lavori pubblici, ma anche quello dei traspor
ti, il Piano generale dei trasporti e il Gover
no. Va bene, prendiamo atto che ci sono 
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questi 5.000-6.000 miliardi da spendere e 
lascio questo discorso. Ma, quando il Gover
no ci dice, nel suo insieme, che per la grande 
viabilità si possono spendere 6.000 miliardi 
in tre anni, rimangono ancora sette anni. Il 
Governo ci dica quanto può spendere nei 
sette anni successivi, dopo di che si ha effet
tivamente un Piano decennale. 

A questo punto si deve rapportare la som
ma prevedibile alle opere e poi si farà la 
selezione di queste ultime. Questa è la tecni
ca perchè altrimenti il Piano decennale ver
rebbe affossato nel momento stesso in cui è 
presentato, ma questo è assurdo. Questi 
6.000 miliardi che cosa coprono? Due o tre 
anni? Se coprissero 10 bilanci, si tratterebbe 
di un Piano decennale, ma se coprono solo 
due o tre anni si tratterebbe soltanto di una 
parte di Piano. Ma non possiamo fare un 
Piano decennale nel quale si prevedono mi
gliaia di miliardi per i primi anni e delle 
cifre indeterminate per gli anni successivi. 
Dobbiamo agire con coerenza. 

Infine la selezione delle opere deve avveni
re sulla base della logica del Piano generale 
dei trasporti. Farò un solo esempio che mi 
consentirà di porre un grosso problema, cioè 
quello dell'attraversamento dell'Appennino. 

Devo dire che riguardo a questo problema 
vi è una elaborazione che viene da lontano; 
infatti parlo della prima Conferenza naziona
le dei trasporti ed anche della seconda, cioè 
di tutto un lungo iter di voci che ci hanno 
accomunati in base alle quali si è sempre 
sostenuto — non da noi, ma da uno schiera
mento molto più vasto — che l'attraversa
mento dell'Appennino deve dar luogo ad un 
processo di decentramento e di trasferimento 
di quote di traffico (non quote attuali ma 
quote incrementali) dalla strada alla ferro
via. Da questo ragionamento sono nati dei 
progetti concreti, alcuni dei quali convertiti 
in legge dello Stato. 

Decentramento, allora, significa la realiz
zazione della ferrovia pontremolese che, da 
Parma, va direttamente ai porti tirrenici, ed 
è una ferrovia Nord-Sud che, per la sua 
collocazione,^ serve anche i porti dell'alto 
Tirreno; per quanto riguarda la linea Livor
no-Civitavecchia, devo dire che l'Autostrada 
del Sole e la via Aurelia (oggi si parla di un 

progetto integrato) hanno bisogno di una 
variante per lo sbocco del traffico e questa 
linea, la Livorno-Civitavecchia, risolverebbe i 
problemi gravissimi di tale settore; l'ammo
dernamento e il raddoppio della Porrettana 
come linea ferroviaria veloce di valico, che 
consiste nel quadruplicare la Direttissima; la 
Faentina, come strumento di alleggerimento 
del traffico su Bologna, come raccordo fra la 
Toscana e l'Adriatico; infine la superstrada 
che da Roma porta a Venezia, la E7, che è 
quasi ultimata, dal momento che mancano 
circa 40 chilometri al suo completamento. 

Questo disegno decentra all'interno della 
viabilità nel senso di spostare dalla gomma 
alla ferrovia quote incrementali di traffico, 
non quote attuali perchè il traffico crescerà, 
ma tale crescita va indirizzata verso la fer
rovia. 

Devo dire, inoltre, che sta avanzando un 
progetto di cui temo troveremo le tracce 
nelle proposte che ci verranno presentate 
riguardo ai 5.000 miliardi, per cui tutto ciò 
che io ho detto prima va a «farsi friggere» 
perchè si punta sul raddoppio autostradale 
da Firenze a Bologna, con una autostrada 
della società Autostrade dell'IRI. Lasciamo 
perdere il fatto che si sa già chi è il conces
sionario, e che ha già preso contatto con i 
comuni interessati. La cosa che ci sorprende, 
invece, è che prima ancora che si sia deciso 
di compiere l'opera ci sono già stati i contat
ti su come l'opera stessa verrà fatta, sulle 
procedure, eccetera. 

Comunque la cosa interessante è che men
tre avanza questo progetto, contemporanea
mente le voci che ci arrivano (ma si tratta di 
qualcosa di più che semplici voci), riguarda
no il definanziamento della linea Livorno-
Civitavecchia, mentre la Porrettana è entrata 
in discussione come linea da non fare. 

COLOMBO Vittorino (V.). Chi è che l'ha 
messa in discussione? 

LIBERTINI. Il Ministero stesso, nel suo 
famoso progetto di taglio dei rami secchi. 

COLOMBO Vittorino (V.). C'è anche la Por
rettana tra i rami secchi? Ma c'è qualche 
pazzo nel Ministero? 
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LIBERTINI. Forse sì! 

COLOMBO Vittorino (V.). Fino a questo 
punto mi riesce difficile crederlo. 

LIBERTINI. I lavori sulla Faentina sono 
stati iniziati ed interrotti; inoltre non si capi
sce sa sarà fatto il completamento della su
perstrada, la E7, che da Roma porta a Vene
zia; queste decisioni sono tutte prese in sedi 
diverse, perchè ognuno, nel suo campo, è 
«re»: Ministero dei trasporti, Ministero dei 
lavori pubblici, Presidente dell'IRI, ognuno 
dispone per quello che lo riguarda, ma il 
risultato è il ritorno, di fatto, alla linea del
l'asse centrale, emarginando una serie di 
situazioni, andando all ' impatto con regioni 
come la Liguria e il Piemonte. Ma ritengo 
che queste decisioni debbano essere ricon
dotte ad unità. Non mi pronuncio, poi, sulla 
questione del raddoppio, ma ormai Toscana 
ed Emilia hanno fatto conoscere il proprio 
parere ed accettano di discutere una varian
te di valichi (dunque non l 'autostrada intera) 
ad alcune condizioni: la pr ima è che siano 
mantenuti tutt i gli itinerari alternativi, cioè 
che questo non avvenga a scapito di altre 
linee; la seconda è che ci sia finalmente una 
procedura seria di impatto ambientale (infat
ti, come avviene in tutti i paesi seri, opere di 
questo rilievo tengono conto dell ' impatto 
ambientale); la terza condizione è che una 
variante così, che sarà piena di traffico, non 
venga finanziata dallo Stato ma dai pedaggi, 
come avviene per le autostrade normali. 

Ho voluto fare questo esempio, che mi ha 
consentito di porre anche un problema, per 
dire quali sono le questioni. Noi vogliamo 
riportare ordine nell'insieme di tali questio
ni, vogliamo cioè che tra le decisioni strate
giche del Piano (giuste o sbagliate che siano, 
che noi possiamo condividere o meno) e le 
misure pratiche ci sia coerenza, perchè se 
noi, dopo il Piano, continueremo a discutere 
di una strada o di una ferrovia alla volta, 
allora sarebbe come se il Piano stesso non 
fosse stato fatto. 

In questo momento mi rivolgo criticamen
te al Governo nel suo insieme, non al mini
stro Signorile; anzi, do atto che il Ministro 

ha lavorato per fare il Piano; ce lo presente
rà (l'ha dichiarato adesso) ed immagino che 
nelle conclusioni ci dirà che ritiene che tutte 
le scelte debbono essere coerenti con il Piano 
(cosa che affermo anch'io). Ma sarebbe inte
ressante se questa fosse non solo la sua opi
nione, ma quella del Governo nella sua colle
gialità. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Fino a 
prova contraria è una decisione del Parla
mento, perchè la legge n. 245 dice esatta
mente questo, non è una deliberazione del 
Governo. 

LIBERTINI. Dopo le vicende accadute in 
questi giorni in politica estera, assistiamo 
veramente a un po' di tutto. È possibile che 
un Ministro affermi che in realtà non gli 
importa il Piano generale dei trasporti per
chè ci pensa il Parlamento e lui si occupa di 
altre cose. Lo devo rilevare come un fatto 
grave, dal momento che lei, signor Ministro, 
rappresenta il Governo. 

Più critici nei confronti del Ministro e del 
Governo nel suo complesso sono i rilievi che 
riguardano il rapporto tra il Piano e il dise
gno di legge finanziaria. In proposito devo 
subito far rilevare al collega Pagani che vi 
sono dei punti sui quali non si può sorvolare. 

Il primo è il seguente. Nel disegno di legge 
finanziaria si può notare un fatto positivo, 
che sottolineo fortemente, e cioè la conferma 
formale del finanziamento globale del piano 
integrativo delle Ferrovie dello Stato (35.000 
miliardi). Poi però in un comma particolare 
si indica — e su questo punto desidero un 
chiarimento — una serie di opere (che non 
sono il cavalcavia di Casalmonferrato, ma 
sono lo Spluga, il Brennero, eccetera) che 
dovrebbero essere finanziate nell 'ambito del 
piano integrativo. Di alcune di queste opere 
se ne parlerà nell 'anno 2000, certamente — 
mi auguro — non del Brennero, perchè se 
non si realizzerà in fretta avremo dei grossi 
guai. 

PAGANI Maurizio, estensore designato del 
rapporto sulla tabella 10 e sul disegno di legge 

^n. 1504. Si parla solo di studi e di progetti. 
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LIBERTINI. Questo punto è da chiarire 
meglio. Il Brennero oltre tutto per noi rap
presenta una priorità assoluta, perchè il pro
blema è aperto con il paese confinante. L'Au
stria ha svolto un'opera di potenziamento 
delle ferrovie, annunciando che il passaggio 
dei TIR dovrà avvenire lì, e a pagamento, 
oppure sarà impossibile. Quindi, se non ci 
attrezziamo per questa scelta, incontreremo 
problemi grandissimi per le correnti di traf
fico. Il Brennero — ripeto — per noi rappre
senta una priorità assoluta ed urgente. 

Ma a parte ciò, queste opere costituiscono 
un definanziamento surrettizio del piano in
tegrativo e il Ministro deve essere molto 
preciso al riguardo perchè si t ra t ta di un 
punto chiave. Il piano integrativo deve esse
re rifinanziato secondo le decisioni già adot
tate. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. È stato 
già rifinanziato. 

LIBERTINI. E tale decisione non può esse
re messa in dubbio. 

Ma la questione più seria riguarda il tra
sporto urbano. Quello che è previsto nel 
disegno di legge finanziaria in materia è un 
vero disastro. Abbiamo un solo dato positivo 
— che però lumeggia meglio le deficienze 
che ci sono sull 'altro fronte —, e cioè il fatto 
che quest 'anno il Governo riconosce per il 
ripiano dei deficit preventivati per il 1986 
una cifra adeguata, non solo perchè corri
sponde alle esigenze configurate dal Ministro 
dei trasporti e dalle aziende, ma anche per
chè è coerente con la legge 10 aprile 1981, 
n. 151, prevedendo un monte storico aumen
tato del tasso programmato di inflazione. Ci 
sono poi anche i recuperi dei debiti pregressi 
per due altri canali. Questo è l 'aspetto posi
tivo. 

Le cose diventano invece drammatiche se 
consideriamo che la legge n. 151 prevedeva 
un fondo a ripiano ed un fondo ad investi
menti . Ora, incoerentemente non è prevista 
una lira per gli investimenti. Non sono indi
screto affermando che credo di sapere che 
questa decisione contrasta con le stesse ri
chieste ed idee del Ministro dei trasporti, 
però — ripeto — il dato di fatto è che non è 

stanziata neppure una lira. Avremo tra poco 
lamentele da parte delle delegazioni, perchè 
le fabbriche hanno messo gli operai a zero 
ore ed alcune più piccole addiri t tura si pre
parano alla chiusura. Il disegno di legge 
finanziaria r iguarda il 1986, il 1987 ed il 
1988, quindi se non viene modificato in pra
tica dice alle aziende che per tre anni non ci 
saranno più investimenti. 

COLOMBO Vittorino (V.). Questo proprio 
no. 

LIBERTINI. Ripeto, la finanziaria ha dura
ta triennale. 

COLOMBO Vittorino (V.). Ma nulla vieta, 
nel corso dei tre anni, di introdurre una 
disposizione per Tanno successivo. 

LIBERTINI. Mi riferisco alle cose come 
stanno. Un'azienda industriale non può tene
re aperti gli impianti in attesa che il Parla
mento decida di finanziare o no gli investi
menti . 

Questo è un punto grave, ma non mi sof
fermerò su di esso: intendo piuttosto sottoli
neare la questione del trasporto pubblico. La 
legge n. 151, che fu varata da questo Parla
mento con una maggioranza molto ampia, 
era una legge di programmazione il cui 
obiettivo era quello di cambiare il sistema 
pubblico dei trasporti, estendendoli ed au
mentando la produttività con una strategia 
di investimenti. Questo meccanismo, azze
rando il fondo investimenti, viene meno e si 
r i torna all 'antico. Ciò è inaccettabile. Si trat
ta di un punto rispetto al quale ri teniamo 
che il disegno di legge finanziaria debba 
essere radicalmente modificato. 

Non possiamo continuare a parlare di qua
lità della vita, di rilancio delle città e di 
tante altre belle cose e poi dare un «colpo» a 
questi programmi. 

Nel disegno di legge finanziaria per la 
metropolitana non è previsto niente. Non si 
può parlare di autobus, perchè è una visione 
arcaica dei trasporti . Tutto ciò per le grandi 
città (noi ne amministr iamo solamente alcu
ne e quindi il discorso non riguarda solo noi 
ma tutti) rappresenta una linea cieca. Si 
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tratta di un punto per noi di importanza 
fondamentale. 

A questa scelta perniciosa, inaccettabile e 
da respingere si aggiunge la prospettata ma
novra tariffaria. Ancora una volta voglio es
sere molto preciso. La nostra convinzione, 
diversa da quella del movimento sindacale 
— tanto per essere chiari —, è che il punto 
da cui bisogna partire per quanto riguarda le 
tariffe non è la differenziazione in tre fasce 
sociali, che è una questione che viene dopo. 
Le tariffe devono coprire i costi (l'abbiamo 
sempre ripetuto anche in materia di tariffe 
telefoniche), ma devono avere due vincoli, 
esattamente gli stessi che incontrano i prezzi 
di una azienda privata operante sul mercato. 
Una azienda privata aumenta i prezzi per 
coprire i costi, altrimenti fallisce, ma i costi 
devono essere concorrenziali, perchè se pen
sa di coprire con un aumento di prezzo dei 
costi non competitivi esce dal mercato. L'a
zienda monopolistica può anche non farlo, 
tanto poi aumenta le tariffe, ma questo non 
lo possiamo accettare a tutela dell'utente. In 
secondo luogo, è dimostrato con i dati alla 
mano che anche alcune aziende pubbliche 
operano sul mercato: non la SIP, perchè non 
ha concorrenti, ma certamente l'Azienda del
le ferrovie, perchè ha come concorrenti il 
trasporto privato, l'automobile, eccetera. 
Quindi se le aziende pubbliche fanno una 
politica tariffaria diretta, nel tentativo di 
coprire costi gonfiati e non legittimi dal 
punto di vista economico, ad alzare le tariffe 
oltre un certo limite, la domanda non è 
anelastica. 

La domanda quindi, è molto poco anelasti
ca. Quando si vorrà, del resto, potremo an
che andare a rivedere le serie storiche relati
ve al trasporto urbano nei principali comuni; 
si potrà così constatare quale sia effettiva
mente il rapporto tra andamento del traffico 
e andamento tariffario. 

COLOMBO Vittorino (V.). È un rapporto 
che dura qualche mese, quando dura. 

LIBERTINI. Non è vero. È un rapporto che 
in alcuni casi dura molto ed in altri dura 
poco, ma è chiaro che, ad un certo punto, 
finisce perchè gli aumenti tariffari vengono 

riassorbiti dal crescere del tasso di inflazio
ne. È ovvio che, se non aumentasse il tasso 
di inflazione, gli aumenti non verrebbero 
riassorbiti. 

Ad ogni modo, entro breve tempo vi trove
rete a dover fronteggiare la protesta dell'in
tero comune di Milano. Il ragionamento dei 
responsabili del comune di Milano, del resto, 
è molto semplice: si è lavorato a lungo per la 
chiusura del centro storico e, se quelle tariffe 
verranno applicate, lo stesso progetto di 
chiusura del centro storico, per così dire, 
salterà, in quanto si registrerà un aumento 
del traffico privato. Questo il comune di 
Milano ve lo dimostrerà cifre alla mano. 

Dirò subito che le tariffe — e torno così 
alla legge n. 151: prima si approvano le 
leggi e poi le si dimentica — non rientrano 
nelle competenze del Parlamento. Le aziende 
operanti a livello locale — è questo, infatti, 
lo spirito della legge n. 151 — devono rag
giungere un rapporto tra costi e ricavi che 
sia per lo meno decente. Per perseguire que
sto obiettivo hanno cinque anni di tempo, 
con la possibilità di un ripiano che non 
superi un certo limite prefissato. Il fatto che 
si arrivi ad un rapporto tra costi e ricavi 
soddisfacente dipende soltanto dal livello di 
produttività delle aziende stesse. 

Ora, l'argomentazione secondo la quale gli 
aumenti tariffari, per quanto riguarda, in 
particolare, i comuni di Bologna e di Milano, 
dovrebbero servire ad un ripiano dei bilanci, 
appare del tutto ingiustificata ed inaccettabi
le. Poiché si parla di prorogare e di modifica
re la legge n. 151, istitutiva del fondo nazio
nale trasporti, chiediamo, per parte nostra, 
che tale legge venga rispettata e denunciamo 
quanto in passato è stato fatto da parte del 
Governo, delle Regioni e dei comuni, violan
do i meccanismi di quella stessa legge. 

Infatti, lo Stato prevede di assegnare alle 
aziende, per il 1986, uno stanziamento di 
4.200 miliardi destinato al ripiano. Le azien
de stesse, a loro volta, possono aumentare o 
mantenere invariate le tariffe, purché si ri
spettino i limiti imposti dalla situazione di 
deficit. 

Non può certo assumersi, lo Stato, compiti 
gestionali che dovrebbero essere lasciati al
l'autonomia delle singole aziende. E invece 



Senato della Repubblica — 77 — IX Legislatura 

8a COMMISSIONE 1504-1505 - Tabb. 9, 10, 11 e 17 

lo fa, stabilisce per legge le tariffe ed indica 
anche il limite di disavanzo cui attenersi. 
L'autonomia gestionale delle singole aziende 
deve — lo r ibadiamo — essere rispettata e 
salvaguardata; di qui le nostre critiche al 
Governo. 

Non capisco poi cosa voglia dire il Mini
stro quando fa riferimento al Parlamento. Lo 
ascoltammo a lungo e con pazienza, lo scorso 
anno, quando parlò di un blocco delle tariffe 
che doveva considerarsi inserito nel quadro 
dell 'ormai famoso «decreto di San Valenti
no». 

Le mie non sono critiche strumentali , si
gnor Ministro, e ripeterò oggi quanto ebbi 
modo di dire allora. Per le aziende bloccare 
le tariffe è impensabile. Infatti, se le aziende 
stesse hanno costi superiori alle entrate che 
derivano loro dalle tariffe, bloccare le tariffe 
stesse significa, per così dire, farle andare in 
rosso. Le aziende, quindi, devono adeguare 
le proprie tariffe alle rispettive situazioni. 
Questa sorta di stop and go non può funzio
nare: è pura follia. Non si può imporre alle 
aziende di bloccare le tariffe per un anno per 
poi aumentarle Tanno successivo. È una poli
tica —- me lo consenta, signor Ministro — 
schizofrenica. 

Ha ragione il Ministro quando sostiene che 
la logica della legge n. 151 è stata stravolta, 
cosa, questa, che, del resto, ho r ipetutamente 
lamentato. Quella logica è stata completa
mente stravolta da tutti ed in primo luogo 
dalle Regioni, che non hanno usato la legge 
n. 151 come strumento di programmazione 
— cioè così come era stata concepita — 
limitandosi, invece, ad agire come una sorta 
di passacarte di fondi. Se le Regioni devono 
soltanto trasferire fondi, tanto vale che lo 
faccia direttamente lo Stato. 

Persino i comuni hanno interpretato quella 
legge più come una garanzia che come uno 
stimolo alla programmazione. Lo stesso Go
verno, del resto, l'ha rimessa in discussione e 
se si mettono in discussione, anno per anno, 
in sede di esame delle varie leggi finanziarie, 
i parametr i della legge n. 151, è chiaro che 
tale normativa viene ad essere completamen
te vanificata. 

Per parte nostra, crediamo nella legge 

n. 151, che ri teniamo inquadrata in una logi
ca economica seria. 

La manovra tariffaria risulta ancora più 
grave per quanto riguarda il settore delle 
Ferrovie. Confesso che se fossi uno di quei 
managers che il ministro Signorile interpella 
per la Presidenza dell 'Ente ed avessi accetta
to di lanciarmi in un'avventura del genere, 
una volta letto il disegno di legge finanziaria 
andrei da lui e gli direi senza mezzi termini: 
caro Ministro, grazie tante ma non fumo. 
Infatti, quale amministratore serio responsa
bile prenderebbe, dal 1° gennaio prossimo, le 
redini dell 'Ente con una determinazione del 
regime tariffario come questa? Che senso 
avrebbe? 

Con il disegno di legge finanziaria si viola 
la riforma ancora pr ima di porla in essere. 
Le tariffe, signor Ministro, devono essere 
stabilite dall 'Ente e non da noi. 

COLOMBO Vittorino (V.). La legge stabili
sce che l 'Ente «Ferrovie dello Stato» calcoli 
la struttura economica delle tariffe; poi, c'è 
chi decide. 

LIBERTINI. Lasciategliele proporre. 

COLOMBO Vittorino (V.). Tra quelle attua-
4 i e quelle economiche c'è spazio. 

PRESIDENTE. Comunque è un fatto che il 
consiglio di amministrazione opererà tali 
scelte in corso d'anno. 

BASTIANINI. Ho l'impressione, senatore 
Libertini, che si è messo su un binario sba
gliato. 

LIBERTINI. Quando mi parla della distan
za tra le tariffe attuali e quelle economiche, 
senatore Colombo, ciò rivela che tra me e lei 
c'è una profonda differenza. Quella non è 
una tariffa economica, è una tariffa antieco
nomica, è una tariffa distruttiva perchè se 
volessimo coprire i costi delle Ferrovie con i 
proventi delle tariffe dovremmo moltiplicare 
queste ultime per cinque; dopo di che in 
treno non viaggerebbe più nessuno. 

La tariffa economica, da che mondo è 
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mondo, è una tariffa che garantisce un certo 
equilibrio fra l 'andamento aziendale e il 
mercato; è un prezzo. Pensiamo che si debba 
seguire questa direzione. 

Quando T«Ansaldo» in uno studio sul pia
no dice che le Ferrovie dovrebbero tenere 
bloccate le attuali tariffe, perchè il servizio è 
così precario che se c'è una variazione tarif
faria (a costo di subire perdite) il rischio più 
grande per le Ferrovie è uscire dal mercato, 
non dice una cosa irreale. 

Sono stato alla conferenza di Varese dove 
gli imprenditori, dopo essersi soffermati sul 
quadro generale dei trasporti , che loro hanno 
suffragato, hanno pure sostenuto che se il 
servizio continua ad essere lo stesso, è inam
missibile un aumento delle tariffe. E hanno 
esplicitamente aggiunto: «E con questo ser
vizio volete aumentare le tariffe?». Abbiamo 
avuto dalla tr ibuna una fila di dichiarazioni 
di persone che annunciavano che, qualora ci 
fossero state delle variazioni tariffarie, non 
avrebbero più fatto parte dell'operazione. E 
non si t rat tava di singoli clienti. Essi hanno 
affermato che sono disposti a pagare di più, 
m a in cambio deve essere fornito un altro 
servizio che tenga conto dei costi e dei ri
cavi. 

Sono convinto che il nuovo consiglio di 
amministrazione dell 'Ente avrà un problema 
più complesso, ossia quello della riorganizza
zione della s trut tura tariffaria perchè essa è 
legata a un certo tipo di servizio, per cui 
l 'intervento esterno del disegno di legge fi
nanziaria è del tutto inutile e certamente 
non appropriato. 

Vorrei sollevare un'ulteriore questione re
lativamente ai progetti mirati . Annettiamo 
un grande rilievo ai progetti mirati per le 
aree metropolitane e apprezziamo l'attività 
del Ministero in questo settore per le conven
zioni che sono state concluse lungo tale di
rettrice. Occorre tuttavia sapere a che cosa 
sono destinati i fondi previsti per tali proget
ti mirati . Stiamo attenti a non creare un 
boomerang, per cui si fa un progetto mirato, 
si perviene alle necessarie convenzioni, la 
cosa è giudicata positivamente da tutti e poi, 
alla fine, il progetto si rivela in realtà una 
scatola vuota. Allora si determina una rea
zione negativa. Il problema dei contenuti dei 

progetti mirati non riguarda soltanto — co
me qualcuno pensa — il finanziamento ad 
hoc di questi progetti perchè essi non sono 
basati su finanziamenti aggiuntivi, ma deri
vano dal coordinamento di una serie di leggi 
di spesa. Il vero problema è la coerenza di 
tu t ta l'operazione. Infatti se prendo i proto
colli conclusi con le varie città italiane, leggo 
in essi la previsione di certi obiettivi da 
raggiungere. Voglio capire — questo è il 
punto — in che misura le disposizioni del 
disegno di legge finanziaria consentono il 
conseguimento di quegli obiettivi, poiché se 
essi non possono essere raggiunti, occorrerà 
rivedere le convenzioni. È una questione 
fondamentale che discrediterebbe un'opera
zione di grande rilievo. 

Non ho inteso soffermarmi particolarmen
te in tale sede sul trasporto aereo perchè la 
situazione è riassumibile nei seguenti termi
ni. Abbiamo sostanzialmente un trasporto 
aereo che dal punto di vista del vettore, con 
i rilievi e le critiche che abbiamo fatto e che 
qui non sto a risollevare, è sugli standards 
internazionali. Abbiamo come tutti i paesi — 
ma forse in modo più peculiare — il proble
ma acuto del divario fra i tempi a terra e i 
tempi di volo. Ciò implica una revisione 
delle questioni concernenti i collegamenti 
t ra città e aeroporto, la gestione degli aero
porti, l 'assistenza al volo, l'organizzazione 
del controllo degli spazi aerei, l'interferenza 
dei militari e via di seguito. Questo è il 
problema, ma non attiene al bilancio e in 
questa sede mi limiterò soltanto a rivolgere 
un vivo invito al Ministro perchè agisca per 
colmare le lacune degli impianti radar per il 
controllo dell 'atterraggio, in modo che si 
possa superare l'ostacolo della nebbia negli 
aeroporti di Milano, Torino, Venezia e Bolo
gna. Si t ra t ta di spese relativamente mode
ste che farebbero risparmiare la collettività 
nazionale e le aziende. 

A tale proposito sollevo il problema di 
Bologna. L'installazione dell'ILS è legata a 
questioni non stret tamente aeronautiche. In
fatti questo strumento per funzionare ha 
bisogno di un certo raggio, ma c'è la ferrovia 
che lo ostacola. Sarebbe necessario pertanto 
un intervento sulla ferrovia, che è stato già 
quantificato in una cifra non piccola (20 
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miliardi) e questo è uno di quei casi in cui 
sarebbe-utile avere un incontro, come è già 
avvenuto a Milano o a Torino, fra enti locali 
e Stato per una divisione della spesa. Infatti 
la modifica della ferrovia, necessaria per far 
funzionare l'aeroporto di Bologna al livello 
di terza categoria, costituisce un interesse 
collettivo riguardante il sistema dei traspor
ti. Questa raccomandazione sull'installazione 
degli ILS è molto importante perchè Tanno 
scorso TAlitalia a causa della nebbia ha di
rot tato 300.000 passeggeri in altri aeroporti; 
si t ra t ta di un danno economico che può 
essere ovviato perchè la tecnica lo consente. 

Per quanto concerne le questioni non solle
vate, penso che potranno essere discusse nel
le sedi proprie quando esamineremo le leggi 
specifiche. 

COLOMBO Vittorino (V.). Farò anch'io del
le osservazioni piuttosto alla rinfusa sulla 
tabella relativa ai trasporti e sul disegno di 
legge finanziaria per quello che a tale tabella 
attiene. Se mi riferirò qualche volta all'inter
vento del collega Libertini non sarà per pole
mizzare direttamente, ma per semplificare 
perchè come al solito il senatore Libertini 
dice molte cose intelligenti e accettabili e 
poi ne aggiunge altre che, viceversa, non 
sono accettabili. Forse sono altrettanto intel
ligenti dal suo punto di vista, ma non accet
tabili. 

Per esempio in materia di fondo per gli 
investimenti, per quanto riguarda la legge 
n. 151, egli dice una cosa largamente condi
visibile. Dal momento che la legge esauriva 
il fondo con il 1985, a mio parere, forse lo 
s trumento più idoneo è la riedizione di quel
la stessa legge. 

LIBERTINI. Però ci vuole un accantona
mento. 

COLOMBO Vittorino (V.). Certo. Per que
sto motivo, pur sapendo che c'è ancora un 
residuo da spendere di una certa consisten
za, sarebbe stato opportuno mantenere aper
to dal punto di vista politico un discorso che 
poi è rimasto aperto nei fatti. Prendo spunto 
dalle considerazioni del senatore Libertini a 
proposito dei fondi per gli investimenti solo 

per sottolineare l 'urgenza di rivedere la leg
ge n. 151 anche per quanto riguarda gli 
interventi a favore della gestione delle azien
de, gestione che si è ridotta ancora una volta 
ad essere il ripiano dei bilanci deficitari. 
Anche in questo senso si giustificano gli in
terventi sul piano tariffario previsti dal dise
gno di legge finanziaria. Come è stato già 
detto dal Ministro si t rat ta di misure comun
que molto dolorose, ma sono assolutamente 
convinto che, al livello in cui sono previste 
nel disegno di legge finanziaria, non si tratt i 
di misure tali da far gravemente diminuire il 
traffico in maniera permanente. Il proposto 
aumento del biglietto orario, oltre che ingiu
stificato, mi sembra invece alquanto impoli
tico. Anche in questo caso sarebbe stato forse 
opportuno prevedere un aumento graduale, 
piuttosto che un aumento secco del 50 per 
cento, così come è previsto per il prezzo 
degli abbonamenti . Mi permetto di insistere 
su questo punto in quanto francamente l'au
mento proposto mi sembra eccessivo. 

Anche in tema di autotrasporto di cose, 
anche se la legge non è ancora in fase di 
attuazione, sarebbe stato opportuno, anche 
per dare un segnale politico, prevedere un 
apposito stanziamento. Ho già ricevuto alcu
ni rappresentanti delle categorie interessate, 
che mi hanno esposto i loro problemi ed 
espresso le loro preoccupazioni circa il possi
bile ricorso alla cassa integrazione o addirit
tura l 'interruzione del lavoro in alcune 
aziende. Mi sembra si tratt i di discorsi molto 
seri, che vanno senz'altro presi in considera
zione, anche se forse non è possibile farlo in 
questa sede. 

Desidero poi r ichiamare l'attenzione del 
Ministro e dei colleghi sul finanziamento 
della cosiddetta «legge della rottamazione». 
È vero che si t ra t ta di una legge che abbia
mo approvato recentemente e che non è 
ancora entrata in vigore per cui i fondi stan
ziati sono ancora interamente disponibili, ed 
è vero che non si t ra t ta di una legge plurien
nale che prevede ulteriori stanziamenti per il 
futuro, però noi sappiamo benissimo che tale 
legge doveva essere solo l'inizio di un discor
so di più ampia portata ed una misura a 
sostegno del sistema di trasporto delle merci 
e delle industrie produttrici di automezzi. In 
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considerazione di ciò, anche se so benissimo 
che gli 80 miliardi stanziati da questa legge 
non sono ancora stati spesi, ritengo che sa
rebbe stato un segnale politico molto impor
tante prevedere in bilancio un apposito stan
ziamento, magari modesto, che avrebbe avu
to un carattere simbolico. Ho ritenuto di 
dover r ichiamare l'attenzione su tale proble
ma perchè se ne possa tenere conto in fu
turo. 

Per quanto riguarda il settore della moto
rizzazione civile desidero denunciare la gra
ve disfunzione degli uffici dell'Italia setten
trionale, dovuta soprattutto a carenza di per
sonale. Tali uffici sono costretti a lavorare in 
una maniera veramente indecorosa e se 
qualcosa si sta cercando di fare in qualche 
sede ciò avviene spesso a discapito di altre. 

^IGNORILE, ministro dei trasporti. Senz'al
tro gli onorevoli senatori sapranno che giace 
presso la Camera dei deputati un progetto di 
legge su tale materia che però — non ne 
comprendo il motivo — non è ancora stato 
esaminato. 

COLOMBO Vittorino (V.). Ci faremo sen
z'altro anche noi parte diligente presso i 
colleghi della Camera perchè il provvedi
mento venga esaminato al più presto. Riba
disco che su tale argomento non concordia
mo con la tesi così drasticamente enunciata 
dai colleghi comunisti, ma sappiamo anche 
noi cosa significa la disfunzione degli uffici 
della motorizzazione civile, anche per quello 
che riguarda le categorie interessate che si 
trovano, nella maggior parte, in stato di 
notevole disagio economico. 

A proposito dell'aviazione civile mi limito 
a sottolineare la positività di quanto previsto 
nel disegno di legge finanziaria circa l'inter
vento diretto per l 'ampliamento e la ristrut
turazione di aeroporti da parte della direzio
ne generale dell'aviazione civile. Mi associo 
alla richiesta di chiarimenti avanzata dal 
relatore a proposito dello stato di attuazione 
del trasferimento delle funzioni e dei servizi 
alla Azienda autonoma per il traffico aereo 
generale. Desidero poi rilevare con preoccu
pazione la incomprensibile carenza di inizia
tive di voli charter nel nostro Paese. Sempre 

in materia di aviazione devo dare atto che si 
sta prendendo qualche modesta iniziativa 
nel settore del terzo livello che però avrebbe 
bisogno, a mio parere, di essere ulteriormen
te incentivato. 

Per quanto riguarda il piano generale dei 
trasporti , devo premettere di concordare da 
un punto di vista concettuale con alcune 
affermazioni del senatore Libertini, che mi 
sembrano molto importanti . È infatti eviden
te che, senza essere manichei, occorre inter
pretare con elasticità il legame fra piano 
generale dei trasporti e interventi recati da 
leggi di spesa pluriennali. Il piano è un 
provvedimento che, per così dire, fa da spar
tiacque e quindi si t rat ta di fare il punto 
della situazione, senza confondere le cose e 
verificando at tentamente le modifiche effetti
vamente necessarie. A tale proposito mi è 
venuto in mente il disegno di legge sulle 
autolinee in concessione statale: abbiamo 
convenuto che le norme di regime, che pos
sono aver riferimento alla riscrittura della 
legge n. 151 e quindi, più largamente, al 
piano generale dei trasporti, vanno viste in
sieme, ma abbiamo anche detto che per il 
passato si può chiudere il discorso. Non si 
t ra t ta di dire questo sì, questo no; si t ra t ta 
di valutare ciò che ha incidenza e quello che 
invece non ha alcuna incidenza. 

Ferrovie dello Stato: non abbiamo più il 
bilancio bensì la tabella dei trasferimenti a 
carico del bilancio, o della legge finanziaria. 
Quello che non capisco è quella voce «am
mortamento mutui» che non rientra in nes
suna delle voci previste dai regolamenti e 
dalle decisioni della CEE. 

Non voglio sollevare una questione di ca
rattere formale circa il rispetto delle norme 
CEE; mi interessa capire il rapporto tra le 
voci che vengono esposte in questo modo e 
la voce: «oneri di infrastruttura» a decorrere 
dal 1° gennaio 1986 che, invece, compare a 
norma del regolamento CEE. Non solo, ma 
vorrei capire il rapporto fra queste due voci, 
non tanto per il passato, perchè capisco bene 
che per i mutui già in essere lo Stato non 
può scaricarne l'onere di ammortamento così 
direttamente, ma per i mutui ancora da 
accendere, per quella parte del piano inte
grativo che, evidentemente, è ancora tut ta 
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da realizzare. Allora Tanno prossimo quella 
voce mutui aumenterà ancora e, contempo
raneamente, ci sarà anche la voce: «oneri di 
infrastruttura»? Tutto questo non lo capisco, 
forse per mia colpa, perciò desidererei qual
che chiarimento. 

Sullo stato di attuazione del piano integra
tivo, signor Ministro, devo lamentare che in 
data 5 dicembre 1984, in sede di discussione 
di bilancio, la Commissione aveva proposto 
all'unanimità — e lei aveva accettato — la 
richiesta di una relazione sullo stato di at
tuazione del piano, che noi stiamo ancora 
attendendo. 

Il discorso è importante, anche perchè in 
relazione con le successive decisioni in ordi
ne al rifinanziamento che, con la legge finan
ziaria dello scorso anno, si andava a fare per 
una misura non indifferente. 

A questo proposito devo dire che ho pre
sentato un'interpellanza, nel luglio scorso, a 
tutt'oggi inevasa, con la quale chiedevo noti
zie circa la delibera del consiglio di ammini
strazione delle Ferrovie e circa le prospettive 
di utilizzazione dei rifinanziamento del fon
do integrativo. Ora tutto questo è noto per
chè, sia pure per via breve, abbiamo potuto 
prenderne visione. Però mi dispiace rilevare 
queste cose, anche perchè non si tratta sol
tanto di richieste di informazione. 

Per quel che riguarda il piano integrativo, 
dalla relazione al bilancio si evince che al 30 
giugno di quest'anno l'Amministrazione fer
roviaria aveva autorizzato investimenti per 
circa 18.000 miliardi; ne aveva affidati pochi 
di meno, 16.000 miliardi; aveva speso, però, 
meno di 70.000 miliardi. Dobbiamo ancora 
una volta riscontrare come la capacità di 
spesa sia estremamente modesta, al punto 
che nella relazione si porta quasi a titolo di 
merito il fatto che mentre nel 1984 si sono 
spesi, per investimenti, 3.710 miliardi, nel 
1985 si prevede di spenderne 3.800, col note
vole aumento di 90 miliardi. Questo è preoc
cupante, è una nota certamente non nuova 
che, però, non possiamo non rilevare. 

Circa quanto aggiunge il disegno di legge 
finanziaria di quest'anno nei riguardi del 
piano integrativo, non sono completamente 
d'accordo con il senatore Libertini, ma in
dubbiamente nutro delle notevoli preoccupa

zioni per quanto riguarda il comma 16 del
l'articolo 7, mentre desta minore preoccupa
zione il punto 17, nel quale si inseriscono le 
azioni finalizzate alla realizzazione dei tra
sporti rapidi di massa e nodi di interscambio 
modali, in quella previsione di 50 miliardi 
per tre anni, per le aree metropolitane, che 
era stata fatta lo scorso anno. Fin qui si 
precisa meglio il quadro di intervento, ma 
l'ambito è quello dei 50 miliardi per tre anni 
che erano stati previsti già con la legge 
finanziaria dello scorso anno. Nel comma 16, 
invece, il discorso è letteralmente meno 
chiaro. 

LOTTI Maurizio. Purtroppo è chiaro. 

COLOMBO Vittorino (V.). Non lo so, ma 
voglio interpretarlo come una corrività di 
scrittura, per certi aspetti. Cioè, in sostanza, 
si dice che nel piano integrativo vengono 
inseriti gli studi e le progettazioni per il 
valico dell'asse del Brennero, dello Spluga e 
degli impianti interportuali. 

Signor Ministro, devo fare due osservazio
ni, una delle quali è pesante sul piano politi
co: non si può, politicamente, mettere sullo 
stesso piano lo Spluga e il Brennero, è inac
cettabile. Lo Spluga è qualcosa di là da 
venire, tutto da inventare; può essere che sia 
una cosa seria, non posso dirlo. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Non 
credo che ci siano problemi su questo punto. 

COLOMBO Vittorino (V.). Ma qui sono 
messi esattamente sullo stesso piano. Può 
trattarsi di una corrività di scrittura, ma la 
mia è una sottolineatura di carattere poli
tico. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Potrem
mo operare una differenziazione con l'inseri
mento di una virgola. 

LOTTI Maurizio. Questo non basta. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Dovete 
essere coerenti: o volete il riferimento al 
Piano generale dei trasporti, oppure no. Fare 
le cose a metà non è possibile. Rispondo ad 
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alcune delle osservazioni che faceva il sena
tore Libertini dicendo che il piano integrati
vo non è autarchico, bensì fa parte di tutto il 
sistema. 

LOTTI Maurizio. Immagino siano quelli di 
primo livello. 

COLOMBO Vittorino (V.). Quanto meno 
dovrebbe essere precisato. 

Poi però viene il peggio, perchè si aggiun
ge: «nonché la realizzazione, anche per fasi, 
dell'alta velocità fra Napoli, Roma e Mila
no». Cosa vuol dire in pratica? 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Ci si 
riferisce ad una serie di opere che sono già 
previste dalla legge 12 febbraio 1981, n. 17. 

COLOMBO Vittorino (V.). Ma potrebbe vo
ler dire rifare interamente una nuova sede 
per l'alta velocità. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Non a 
caso si usa l'espressione «alta velocità», che 
è tratta dal linguaggio ferroviario. 

COLOMBO Vittorino (V.). Ma deve essere 
comprensibile e valere per tutti i cittadini. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Appun
to per questo però bisogna usare una formu
lazione precisa che ha riscontro in altre leggi 
dello Stato, come la legge n. 17 ed anche il 
decreto in cui si definiscono gli interventi 
attuativi del piano integrativo. Tutti gli ele
menti qui indicati sono già presenti per fasi 
nel piano integrativo. 

COLOMBO Vittorino (V.). Ma allora non 
c'era bisogno di dirlo. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Sì, per
chè con questa formulazione, che è involon
tariamente ambigua, si risolve tutto un pro
blema di piani e di progetti, i quali hanno 
bisogno di una sede di finanziamento che in 
questo modo è disponibile. Rimanendo nel
l'ambito della legge n. 17 non si potrebbe 
invece attivare la progettazione sull'alta ve
locità che è una delle conseguenze del piano, 
tra l'altro una delle richieste che general
mente vengono avanzate in riferimento so
prattutto al problema della direttrice del 
Brennero. 

Senatore Colombo, noi ci troviamo di fron
te ad una fase di passaggio (l'avrei detto alla 
fine, ma colgo l'occasione perchè vedo che 
lei si sta giustamente impegnando nella va
lutazione di questo aspetto): non c'è ancora 
il piano dei trasporti come punto di riferi
mento operativo, ma c'è la valutazione con-

COLOMBO Vittorino (V.). Avevo sottolinea
to le prime due righe del comma 16 sulla 
base delle indicazioni del Piano generale dei 
trasporti. Se si intende dire che con la sua 
entrata in vigore, non appena sarà approva
to, anche il piano integrativo, ove necessario, 
deve essere rivisto e inquadrato, questa è 
un'affermazione fuori discussione. 

Però formulato in questo modo, signor Mi
nistro, il concetto non è corretto, perchè 
letteralmente vuol dire che fino a quando il 
Piano generale dei trasporti non sarà appro
vato tali opere non si potranno realizzare, 
dovendosi aspettare che il piano sia un atto 
ufficiale ed operante. Attualmente non lo è e 
fino a quel momento, ripeto, non si potreb
bero realizzare queste opere. A mio giudizio 
si sarebbe invece dovuto dire: «in raccordo 
con il Piano generale dei trasporti». Mi sem
bra si sia incorsi in una corrività di scrittura 
perchè a mio giudizio il concetto è formulato 
male. 

Si parla poi di studi e progettazioni relati
vi al Brennero, allo Spluga e a non ben 
precisati impianti interportuali. Al riguardo 
mi pare che succedano strane cose. Le Ferro
vie dello Stato stanno intervenendo — parlo 
di cose che conosco direttamente — seria
mente a Verona per il «quadrante Europa». 
Contemporaneamente è di pochi giorni fa la 
predisposizione da parte del Ministero di un 
decreto di adesione delle Ferrovie dello Sta
to per una quota modesta (50 milioni) all'in-
terporto di Trento. Certo, si tratta di un 
intervento di non grande rilevanza, ma fran
camente non mi sembra che le due cose 
vadano molto d'accordo tra di loro, non rie
sco a collegarle logicamente. Questo parlare 
di studi e progettazioni del Brennero, dello 
Spluga e di non precisati impianti interpor
tuali — ripeto — mi lascia perplesso. 
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corde del Comitato dei ministri su una serie 
di modifiche che trovano per esempio nella 
legge n. 17 un riferimento e che tengono 
conto dei risultati del piano dei trasporti . Il 
meccanismo che si è voluto seguire è quello 
di utilizzare questi tre commi del disegno di 
legge finanziaria per attivare dei momenti di 
procedimento — piuttosto che delle nuove 
imputazioni di spesa — i quali consentano, 
nel mantenimento di poste già definite, l'in
troduzione di elementi che senza questo pre
ciso dispositivo di legge non si potrebbero 
attivare. 

LOTTI Maurizio. La lettura che sta dando 
il senatore Colombo del comma 16 dell'arti
colo 7 è la stessa che abbiamo dato noi e le 
organizzazioni sindacali. Tutti quanti abbia
mo ritenuto che la formulazione adottata dal 
«nonché» in poi di fatto importasse ih forma 
surrettizia un definanziamento del piano in
tegrativo delle Ferrovie dello Stato. Infatti si 
aggiungevano opere come l'alta velocità — 
tra l'altro anche opere nuove — e, per quan
to concerne la direttrice del Brennero, una 
serie di opere non ancora previste dalla leg
ge n. 17 istitutiva del piano stesso. Da tutte 
le parti , non essendoci una quantificazione, 
veniva spontaneo il dubbio: le risorse neces
sarie per realizzare gli obiettivi indicati nel 
comma 16 dell'articolo 7 non saranno per 
caso individuate all 'interno della dotazione 
del piano integrativo dei trasporti a seguito 
della potatura di una serie di interventi su 
rami oggi detti impropriamente secchi? 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Si trat
ta di un dubbio assolutamente legittimo, 
intendiamoci, ma questa parte non può esse
re quantificata. 

COLOMBO Vittorino (V.). L'interpretazio
ne del collega Lotti era quella che volevo 
sviluppare. Nell'articolo si dice che è «nel
l 'ambito delle autorizzazioni di spesa recate 
per il finanziamento del programma integra
tivo» che vanno inserite le esigenze relative 
a queste opere. Si t ra t ta di affermazioni di 
principio. La strada maestra non sarebbe 
stata quella di modificare i decreti di attua-
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zione del piano integrativo? Mi sarebbe sem
brato più giusto, a meno che, ripeto, non si 
pensi di costruire tut ta una nuova linea da 
Milano a Napoli per l 'alta velocità, il che 
evidentemente vorrebbe dire che il piano 
integrativo non esiste più. Sempre nel capi
tolo realizzazioni è indicata anche la direttri
ce del Brennero, e questo mi fa molto piace
re. Del resto riconosco che le Ferrovie dello 
Stato stanno lavorando seriamente in propo
sito, ma poi si aggiunge: «in attuazione degli 
accordi con l'Austria», che, ahimè, non sono 
stati ancora conclusi. In proposito ricordo 
che con un ordine del giorno Tanno scorso si 
era invitato il Ministro a fare il possibile in 
tale direzione. So che i contatti ci sono, che 
il Ministro si dà da fare con l'Austria e con la 
Repubblica federale tedesca in merito a que
sto aspetto cruciale, però a quanto mi risulta 
accordi per la soluzione del problema del 
valico ad oggi non esistono. 

Allora, la realizzazione della direttrice del 
Brennero, in attuazione degli accordi con 
l'Austria, andrà alle calende greche, cioè a 
dopo che si saranno raggiunte intese che, 
purtroppo, non dipendono soltanto da noi. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. C'è già 
un accordo con l'Austria sul trasferimento 
graduale del traffico dalla strada alla ferro
via, soprattutto per quanto riguarda i proble
mi relativi ai carri del combinato. La que
stione relativa alla utilizzazione del valico, 
invece, è ancora tut ta da definire. 

Si trat ta, comunque, di una serie di inter
venti di potenziamento del trasporto ferro
viario in funzione della previsione di un 
consistente aumento del carico nei prossimi 
anni. 

COLOMBO Vittorino (V.). Non è chiaro, 
comunque, cosa si intenda esattamente per 
realizzazione della direttrice del Brennero; 
infatti, la direttrice del Brennero già esiste. 
Si pensa, forse, di farne una nuova? 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Chiari
rò subito il problema, senatore Colombo. 
Realizzazione della direttrice del Brennero 
significa che dovranno necessariamente esse-
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re modificate le dimensioni di alcune galle
rie, altrimenti i carri del combinato non vi 
entrerebbero. Il senso è questo. 

COLOMBO Vittorino (V.). Ecco perchè, si
gnor Ministro, ho detto che quanto è stato 
scritto è stato scritto un po' corrivamente. Si 
trat ta, infatti, di una linea da potenziare e 
da qualificare, non certo da realizzare. È 
soltanto un problema di scrittura. 

LOTTI Maurizio. Data la rilevanza della 
spesa, direi piuttosto che si t rat ta di un 
problema di finanziamento. 

COLOMBO Vittorino (V.). Su questo punto 
non vi sono dubbi. Tuttavia, nel caso, in 
specie, si t ra t ta di un problema di scrittura. 

Vorrei, inoltre, che mi fosse chiarito cosa 
si intende esattamente quando si fa riferi
mento alle alte velocità; se si trattasse, ad 
esempio, di completare la Roma-Firenze, 
non ci sarebbero certamente problemi di 
sorta. Se però si trattasse di qualcosa di 
diverso, sarebbe opportuno, a mio avviso, 
che ne fosse chiarito l'esatto significato, in 
quanto un'opera come quella di cui stiamo 
discutendo assorbirebbe da sola l'intero pia
no integrativo, non lasciando alcuno spazio 
ad altre iniziative. 

In sostanza, oltre all 'esatta definizione del
la realizzazione della direttrice del Brennero, 
ritengo che sarebbe interessante conoscere 
gli accordi finora conclusi con l'Austria e 
quelli che si pensa di raggiungere, dato che 
siamo in presenza di un problema che non 
ha alcun bisogno di commenti. 

Ho già detto, signor Ministro, che da Vero-. 
na in su i lavori procedono, mentre da Vero
na in giù sono stati ripresi dopo un'interru
zione che è durata molti anni. Ora, vi sono 
stanziamenti anche per la Verona-Bologna, 
che sono però previsti soltanto attraverso 
ulteriori finanziamenti per lotti già appalta
ti . Tra l 'altro, mi è stato detto che, dal punto 
di vista tecnico, ciò non sarebbe possibile. 

Non ho ancora avuto modo di prendere 
visione del piano generale dei trasporti; cre
do, tuttavia, che questa r imanga pur sempre 
una delle direttrici — o uno di quei corridoi 

plurimodali , se vogliamo usare un altro ter
mine — fondamentali. 

Prendiamo, ad esempio, i collegamenti in
ternazionali con riferimento al t rat to Roma-
Monaco. Ebbene, si arriva fino a Verona, 
dopo di che c'è un'interruzione e bisogna 
riprendere il collegamento da Bologna. Sulla 
carta ferroviaria, signor Ministro, il t rat to 
Verona-Bologna non è stato neanche dise
gnato! 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Bisogna 
dire che, a volte, le Ferrovie dello Stato 
agiscono proprio da buona azienda burocra
tica! 

COLOMBO Vittorino (V.). Questo, comun
que, è soltanto un piccolo segnale; ma le dirò 
di più, signor Ministro. 

Lo scorso anno, nel corso dello svolgimen
to in Aula di un'interrogazione da me pre
sentata sull 'argomento, feci presente che sul
la linea Amburgo-Reggio Calabria l'unico 
t rat to ad un solo binario era proprio quello 
t ra Verona e Bologna e che su quello stesso 
t ra t to non esistevano treni rapidi. Le Ferro
vie dello Stato, in seguito, istituirono un 
paio di treni rapidi su quella linea, che fun
zionano, però, sempre con gli stessi mezzi, 
per cui si è guadagnato soltanto un quarto 
d'ora nominale. Devo dire che non mi è 
sembrata una buona soluzione. 

È chiaro che non è mia intenzione fare del 
campanilismo; si trat ta, infatti, di un proble
ma che interessa tutti e che si inquadra nel 
discorso sulle direttrici fondamentali della 
rete ferroviaria nazionale. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Senato
re Colombo, vorrei farle presente che sulla 
carta ferroviaria di cui dispongo io e che 
posso anche mostrarle — così come, del re
sto, risulta anche da decisioni sulle quali si 
potrà certamente discutere e che riguardano 
i residui 2.200 chilometri in relazione ai 
quali si prevede, tra l'altro, di r imodulare 
alcuni finanziamenti e di adottare una diver
sa chiave di lettura circa determinate delibe
razioni — il trat to Verona-Bologna è chiara
mente riportato. 
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Probabilmente, in questo caso le Ferrovie 
dello Stato sono arrivate in ritardo. Può 
anche sembrare una battuta, ma non lo è. 

COLOMBO Vittorino (V.). Il fatto è che il 
ritardo, purtroppo, persiste. 

Dal punto di vista del prestigio nominale, 
tutti sono d'accordo e non ho alcun interesse 
a sottolineare i ritardi delle Ferrovie. Il ritar
do, però, continua soprattutto per quanto 
riguarda i lavori; questo è un fatto accertato. 
Ecco il punto. 

Ricordo che lo scorso anno, quando pre
sentai un ordine del giorno con il quale si 
intendeva dare priorità a queste esigenze, lei 
si disse d'accordo. Risultati, però, non si 
sono visti, per cui quest'anno non presenterò 
alcun ordine del giorno, nella speranza di 
poter ottenere così qualcosa in più. 

Farò ora riferimento ad alcuni temi che 
sono stati affrontati anche nel dibattito dello 
scorso anno e mi soffermerò, innanzitutto, 
sui «rami secchi», dizione, questa, che non 
piace né al senatore Libertini né a me. 

Nel luglio scorso, nell'illustrare un'inter
pellanza in materia — e si tenga conto che a 
quell'epoca non era ancora cominciata la 
bagarre sull'argomento in questione — ricor
dai che la legge finanziaria prevedeva, tra 
l'altro, la definizione, entro sei mesi, di un 
piano triennale per la soppressione di linee a 
minore o a scarso traffico. Devo dire che, da 
questo punto di vista, non sono affatto d'ac
cordo con il senatore Libertini, il quale parla 
di attacco politico alle Ferrovie dello Stato 
attraverso lo sbandieramento, appunto, dei 
«rami secchi», e ciò proprio perchè ci trovia
mo in presenza di una legge dello Stato. 

Il Ministero del tesoro avrà anche insistito 
nel far presente che tutto ciò era già stato 
deciso lo scorso anno, ragion per cui si dove
va prevedere l'adozione di opportune inizia
tive in proposito; ciò, comunque, doveva 
essere fatto prima. 

Al riguardo, signor Ministro, vorrei rileva
re anch'io come da parte dell'Amministrazio
ne vi sia stato un atteggiamento tale da dare 
adito a strumentalizzazioni, che però, a mio 
avviso, sono esattamente l'opposto di quelle 
cui ha fatto poco fa riferimento il senatore 
Libertini. 

In realtà c'è chi con il discorso dei «rami 
secchi» vuole lasciare tutto immobile e non 
vuole la soppressione di tali tronchi ferrovia
ri. Su questo non siamo d'accordo perchè 
riteniamo che la questione vada ricondotta 
nel quadro complessivo del Piano generale 
dei trasporti, senza procedere indiscrimina
tamente ma oculatamente. Sappiamo benis
simo che, tutto sommato, si tratta di linee 
marginali che non risolvono certo il proble
ma delle Ferrovie dello Stato, ma non rite
niamo che per questo non si debba procede
re a tagli opportuni. Faccio solo presente che 
il Piano doveva essere pronto il 30 giugno 
1985. 

LIBERTINI. Questo è stato lo sbaglio del 
disegno di legge finanziaria. Quando le Fer
rovie appronteranno un piano, in esso saran
no previsti tagli, soppressioni, sviluppi; non 
ci può essere ora un articolo sui «rami sec
chi». 

COLOMBO Vittorino (V.). Anche qui, a 
voler essere troppo generici, si rischia di non 
fare più niente, così come per quanto concer
ne le tariffe. 

LIBERTINI. Questa è la realtà. 

COLOMBO Vittorino (V.). Come tra le ta
riffe in essere e le tariffe economiche c'è uno 
spazio tale per cui un aumento adesso non 
inciderebbe sull'economicità cara al collega 
Libertini, anche per le linee a scarso traffico 
credo che si possa provvedere senza alcun 
timore di compromettere il Piano generale 
dei trasporti. 

Vorrei fare un'ultima considerazione molto 
rapida su un altro tema che mi pare non sia 
ancora emerso, ma del quale abbiamo parla
to lo scorso anno e sul quale era stato pre
sentato un ordine del giorno accettato dal 
Governo. Si tratta delle linee in concessione. 
Si parlava di risoluzione consensuale o di 
riscatto delle linee in concessione e avevamo 
presentato un ordine del giorno che afferma
va che fra le linee prioritarie dovessero esse
re ricomprese la Parma-Suzzara e la Suzza-
ra-Ferrara. 
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LOTTI Maurizio. Al riguardo presenterò un 
ordine del giorno. 

COLOMBO Vittorino (V.). Oltre tutto — e 
con questo concludo il mio intervento — c'è 
ancora uno stanziamento ricompreso proprio 
in questo capitolo. Anche qui non si t ra t ta di 
un discorso campanilistico — e il signor 
Ministro lo sa bene — ma occorre fare dei 
percorsi alternativi alla Verona-Bologna. Tali 
potrebbero essere la Suzzara-Parma, la Pon-
tremolese (al riguardo potrei associarmi a 
quanto detto dal senatore Libertini, anche se 
non mi risulta che ci si sia sognato di consi
derare questa ult ima linea un «ramo secco») 
oppure, dall 'altra parte, per la Brennero-Ve
rona il t rat to Poggio Rusco-Ferrara evitando 
il nodo di Bologna. Evidentemente sarebbe 
una soluzione estremamente razionale che 
risponde a quanto diceva la legge finanziaria 
dello scorso anno, quando prevedeva l'inte
grazione con la rete statale delle linee in 
concessione. Ma non ne abbiamo saputo più 
niente. 

PACINI. Sarò estremamente breve. Innan
zitutto ho preso la parola per dichiarare la 
mia adesione alla relazione presentata dal 
collega Pagani e per approfittare della pre
senza dell'onorevole Ministro al fine di ri
chiamare la sua attenzione — che per la 
verità, devo dire, è sempre molto acuta — su 
alcuni aspetti che normalmente vengono 
considerati marginali dell'aviazione civile e 
che, invece, forse sarebbe utile considerare 
un po' più a fondo. Dico questo anche perchè 
desidero dare atto all'onorevole Ministro del
l 'impegno che ha profuso nel riorganizzare 
un settore che era stato almeno in gran parte 
abbandonato, o quasi, per lunghi anni. 

Mi riferisco in modo particolare alla situa
zione degli aerodromi e delle aree con super
ficie di piccole dimensioni che — come il 
Ministro sa — sono circa 57 nel nostro terri
torio anche se soltanto una ventina hanno i 
requisiti necessari alla loro classificazione. 
Mi soffermo su i problemi che investono 
questo settore perchè credo che, se riuscissi
mo ad utilizzare meglio tali strutture, che 
ovviamente vanno migliorate, probabilmente 
i collegamenti fra gli aeroporti medi e mino

ri, che per alcuni aspetti danno già dei risul
tati piuttosto positivi, potrebbero incremen
tare il settore dell'aviazione minore, per la 
quale finora si prevede l'utilizzo di aeromo
bili che portano tra i dieci e i dodici passeg
geri. 

Questo sarebbe un modo importante e si
gnificativo non solo di utilizzare tali struttu
re, ma anche di incrementare un'att ività 
verso la quale — almeno in questi ultimi 
tempi — si è mossa la particolare attenzione 
di alcuni settori e di alcuni ceti sociali del 
nostro Paese che oggi utilizzano tali mezzi in 
modo notevolmente superiore rispetto al 
passato. 

In questa rete di piccoli aerodromi e di 
aviosuperfici occorrerebbe fare degli inter
venti capaci di risolvere i problemi della 
presenza dei vigili del fuoco e della mancan
za di sufficienti garanzie di sicurezza, non
ché quello dei controllori di volo che — 
come è noto al Ministro e al Sottosegretario 
— comporterebbero un costo eccessivo per la 
gestione di questi aeroporti. 

Ho voluto affrontare tale argomento per 
sottoporlo alla valutazione del Ministro. Ri
tengo utile rapportare tale problematica ad 
un 'a l t ra che riguarda il settore della marina 
mercantile perchè, forse, si può vedere di 
trovare una soluzione analoga/Abbiamo re
centemente approvato investimenti consi
stenti per i porti turistici, in modo particola
re per il Sud; si potrebbe allora prospettare 
l'idea di un piano nazionale anche per l'uti
lizzazione di questi piccoli aeroporti, risol
vendo alcuni problemi di efficienza. Essi, 
infatti, costituiscono nel nostro Paese un'in
frastruttura che potrebbe dare veramente dei 
risultati positivi ed interessanti anche dal 
punto di vista delle aziende che operano nel 
settore, in quanto queste potrebbero miglio
rare le loro attività economiche. 

Potrebbe essere valutata, in questo quadro, 
anche l 'opportunità di sviluppare ulterior
mente, fino a farne un valido supporto, la 
rete di eliporti del nostro Paese, at tualmente, 
mi pare, abbastanza ridotta, utilizzando 
esperienze industriali di settore estremamen
te positive. Si dovrebbe, a mio avviso, identi
ficare proprio nella rete di eliporti quello 
s trumento di sostegno di grande rilievo per 
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le attività economiche del nostro Paese, oltre 
che per altri settori, compreso quello della 
protezione civile. 

Mi sono permesso di fare queste osserva
zioni, prospettandole come ipotesi di lavoro 
all'onorevole Ministro, perchè ritengo che 
quello da me ricordato sia un settore al 
quale va dedicata un po' più di attenzione 
rispetto al passato e nell 'ambito del quale — 
il Ministro lo sa benissimo — si svolge non 
solo un'att ività di carattere commerciale per 
i passeggeri. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Si sta 
cominciando a sviluppare anche per le 
merci. 

PACINI. Vi opera anche un settore turisti
co abbastanza importante, proprio dal punto 
di vista della crescita di una coscienza avia
toria nel nostro Paese. Mi riferisco, per esem
pio, alle attività svolte dagli aeroclubs all'in
terno degli aeroporti. Per meglio approfondi
re l'analisi di questo problema, chiedo fin da 
questo momento al Ministro un incontro di 
chiarificazione. Ricordo a tale proposito che 
nel 1977 il Ministero dei trasporti concesse 
all'Aeroclub Aeritalia, che oggi conta una 
flotta di circa 700 velivoli, un contributo di 
un miliardo e 100 milioni che non è più stato 
aggiornato e che invece occorrerebbe aggior
nare in quanto, in una fase in cui questa 
flotta di aeromobili turistici ha estremo biso
gno di essere rinnovata, servirebbe anche ad 
incrementare una attività di carattere indu
striale di grande importanza. 

Desidero concludere il mio intervento ri
volgendo al Ministro una domanda, che alcu
ni potrebbero definire di carattere campani
listico, in ordine al problema dei cosiddetti 
«rami secchi» che va considerato tenendo 
soprattutto conto del criterio della economi
cità. In particolare la mia domanda riguarda 
il t rat to ferroviario che collega Lucca — città 
dove abito — ad Aulla. Il signor Ministro 
saprà senz'altro, perchè in proposito avrà 
certamente ricevuto ordini del giorno e se
gnalazioni da parte dei consigli comunali e 
provinciali e delle categorie interessate, che 
gli abitanti di Lucca sono ancora una volta 

sottoposti alla spada di Damocle della sop
pressione della linea Lucca-Aulla. Si t rat ta di 
una notizia che in modo piuttosto ricorrente 
appare sui giornali. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Forse 
gli onorevoli senatori dovrebbero dare meno 
credito a quello che pubblicano i giornali e 
in particolare «L'Unità» e «La Nazione», che 
si sono resi colpevoli di averne dette di tutti 
i colori. In proposito desidero chiarire che il 
Ministero non ha il dovere di anticipare le 
sue intenzioni, ma semplicemente il compito 
di assumere delle decisioni. Non vi è stata 
alcuna dichiarazione da parte del Ministro o 
dei suoi collaboratori in quanto il Ministro 
deve fare il suo mestiere, cioè decidere, e 
non mettersi «a litigare» con i giornali. E il 
Ministero deciderà, dopo aver ascoltato il 
parere di tutt i gli assessori regionali ai tra
sporti, compreso quello della regione Tosca
na, in modo da avere un quadro chiaro della 
situazione. La verità è che su questa storia 
dei «rami secchi» si è divertita tut ta l'italica 
provincia. 

PACINI. Certamente il Ministro saprà che 
il t rat to ferroviario che collega Lucca con 
Aulla attraversa una zona appenninica mon
tuosa molto popolata e disseminata di molti 
paesi. Questa zona, inoltre, vede la presenza 
di importanti insediamenti industriali. Esiste 
anche un altro aspetto di tale problema sul 
quale in questo momento non desidero sof
fermarmi, ma che in questi giorni ha fatto 
registrare anche una presa di posizione del 
Ministero della difesa, quello inerente Tinte-
resse strategico di questa linea. 

Il Ministero della difesa — richiamandosi 
anche alle conclusioni dell 'ormai lontano 
rapporto Nenni — si dichiara, infatti, contra
rio all'abolizione di tale linea. Ma, come ho 
già detto, in questo momento non mi interes
sa tanto il valore strategico di difesa che può 
avere questa zona, quanto piuttosto la sua 
economia, che dalla abolizione della linea 
sarebbe penalizzata in maniera piuttosto 
grave. Sarò, quindi, grato al Ministro se 
vorrà fornire al riguardo qualche chiarimen
to e qualche assicurazione. 
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GUSSO. Non vorrei che quello che stiamo 
compiendo divenisse un rituale, ma i cenni 
del relatore, ripresi poi dal senatore Liberti
ni, a proposito della produttività delle ferro
vie mi inducono a fare alcune brevi conside
razioni. Non so come e secondo quali criteri 
sia stata misurata questa produttività, ma se 
i dati che abbiamo sotto gli occhi sono esatti, 
non c'è da essere molto ottimisti. Infatti 
at tualmente, i ricavi dell'azienda ferroviaria 
di Stato coprono soltanto il 23 per cento 
delle spese, contro il 70 per cento della Fran
cia, il 55 per cento della Germania e il 50 
per cento della Gran Bretagna. Ma il dato 
che in particolare rende assai difficile essere 
ottimisti è quello riguardante il ricavo per 
addetto che espresso in migliaia di dollari in 
Italia è di poco superiore ai 5.380 dollari e 
che corrisponde a meno del 30 per cento 
rispetto alla Francia ed alla Germania e al 
44 per cento della Gran Bretagna. Si t rat ta 
di dati che si riferiscono al 1982 e che ho 
trat to dal «Mondo economico» del 12 agosto 
1985. 

D'altro canto, l'esborso da parte dei contri
buenti per il ripiano del disavanzo delle 
Ferrovie, che si attesta mediamente sui 
10.000 miliardi, dà la misura di quanto sia 
difficile il compito di chi si accinge a gover
nare questa azienda. Tanto per portare un 
esempio desidero segnalare che in un recente 
articolo di Alberto Mucci, pubblicato su «Il 
Corriere della sera», l 'autore afferma che nel 
t rat to Torino-Lione il personale viaggiante 
italiano è pari al doppio di quello francese 
che viaggia, viceversa, da Lione verso Tori
no. Se il dato riportato è esatto, il raffronto 
fra le due situazioni mi sembra se non altro 
alquanto umoristico. 

Ma quello che mi preoccupa maggiormen
te è il problema del trasporto delle merci per 
ferrovia. Ci si è ormai da parecchi anni atte
stati su circa 50-60 milioni di tonnellate di 
merci trasportate ogni anno, che rappresen
tano all'incirca il 7-8 per cento del traffico 
complessivo nel nostro Paese. Ma i 50-60 
milioni di tonnellate all 'anno sono corrispon
denti ai 50-60 milioni di tonnellate di merce 
trasportate dal solo cabotaggio in Italia. Al
lora, ad un alto dirigente delle Ferrovie ho 
posto una domanda che non ha avuto rispo

sta, e cioè: quanto costa una tonnellata di 
merce trasportata dalle Ferrovie dello Stato 
rispetto alla tariffa che ricavano le Ferrovie 
per la stessa tonnellata e per lo stesso chilo
metro percorso, quando il cabotaggio, in pra
tica, al contribuente italiano non viene a 
costare quasi nulla? 

Tuttavia non dico che si debba sostituire 
l 'uno o l'altro sistema; però dico che il tra
sporto di questi 50-60 milioni di tonnellate 
di merci per cabotaggio al contribuente ita
liano non costa quasi niente, perchè ci sono 
soltanto i costi di manutenzione e di gestione 
dei porti nei quali queste navi attraccano. 

Certo, non si consuma né ferro, né gomma, 
né asfalto, né ponti e così via. Allora doman
do se saranno in grado «gli eroi» che assu
meranno questi spaventosi compiti, di gover
nare le Ferrovie dello Stato, e se saranno in 
grado di riequilibrare la situazione. 

Dicevo poc'anzi che il Ministro ha avuto 
dei cortesissimi rifiuti, e non a caso, quando 
ci sono 220.000 persone da governare; credo 
che sia abbastanza difficile accettare di assu
mere queste responsabilità. Questo è un pri
mo aspetto che rende difficile una prospetti
va che, mi auguro, il Piano generale dei 
trasporti deve assumere, cioè quella del rie
quilibrio tra i diversi modi di trasporto, 
almeno per quanto riguarda i futuri incre
menti di traffico, cioè dalla strada alla ferro
via e dalla strada alla via d'acqua (maritti
ma e fluviale); credo che questo dovrebbe 
essere un problema strategico, anche se, re
lativamente alla quota parte dei futuri incre
menti di traffico che si riverseranno sulle 
ferrovie, è ancora da dimostrare che le ferro
vie saranno in grado di assumerla e di farlo 
in modo abbastanza conveniente dal punto 
di vista economico. 

Queste sono alcune considerazioni genera
li; c'è poi una piccola osservazione sul piano 
generale dei trasporti . Prima, però, vorrei 
passare, signor Ministro, a due problemi lo
cali, e cioè il problema dell'aerostazione di 
Venezia (che non so se sia part i to dal suo 
tavolo), soprattutto per quanto riguarda la 
convenzione con il Provveditorato al porto e 
la possibilità di creare una società di gestio
ne dell 'aeroporto che sia distaccata dal Prov
veditorato al porto. Questo è un primo eie-
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mento che, se non è stato risolto, mi auguro 
si sia già trovata la strada per farlo. 

Il secondo punto riguarda la ferrovia Rovi-
go-Chioggia. Devo dire che Chioggia è un 
porto mari t t imo con un traffico di oltre un 
milione di tonnellate di merci, da molti anni, 
quindi mi pare che il collegamento ferrovia
rio esistente debba essere migliorato (penso 
che della stessa opinione sia anche lo stesso 
nostro Presidente). 

Dirò ora una semplicissima parola sul Pia
no generale dei trasporti riservandomi, evi
dentemente, di ritornarci sopra al momento 
opportuno. 

Nella seduta scorsa, quando t ra t tammo il 
bilancio della Marina mercantile, ci fu una 
piccola diatriba con il Gruppo comunista, 
per quanto riguarda il fatto se ci fosse o 
meno questo sviluppo economico. Porto, allo
ra, dei dati incontrovertibili: siccome l'indi
catore che può segnalare se c'è o meno lo 
sviluppo economico è il prodotto interno 
lordo, rilevavo proprio ieri sera che nel 1983 
il prodotto interno lordo è diminuito, rispet
to al 1982, dello 0,4 per cento, ma nel 1984 è 
aumentato del 2,6 per cento e la previsione 
per il 1985 è di un aumento ulteriore del 2,4 
per cento. Devo dire che le previsioni per il 
1986 sono ancora più ottimistiche, ma que
st 'anno è ancora da venire. Siccome esiste 
una stretta correlazione tra prodotto interno 
lordo e quanti tà di traffico, non solo, ma 
anche tra aumento del prodotto interno lor
do e aumento delle merci trasportate (in 
maniera più proporzionale all 'aumento del 
prodotto interno lordo), ne consegue che se il 
prodotto interno lordo aumenta, per esem
pio, di 100, il traffico aumenta conseguente
mente di 110, 120, eccetera, è evidente che 
siamo in presenza di un'offerta di trasporto 
molto maggiore di quanto non ci sia stato 
fino ad oggi. 

Allora ci troviamo di fronte alla necessità 
del riequilibrio tra i diversi modi di traspor
to, non tanto perchè mi illuda che diminui
sca il traffico sulla strada, ma quanto meno 
che gli incrementi di traffico, che lo sviluppo 
economico che si sta profilando determinerà 
nel nostro Paese, prendano la strada della 
ferrovia da un lato, se essa sarà in grado di 
soddisfare questa domanda, mentre dall'al

tro dovrà essere la via mari t t ima ed anche 
quella fluviale a soddisfare queste esigenze. 

Questo soltanto, nel concludere il mio in
tervento, volevo dire per ripresentare questo 
ordine del giorno che fu presentato anche al 
Ministro della marina mercantile e dal quale 
fu accolto s^lvo una raccomandazione su un 
punto che riguardava il problema delle auto
nomie funzionali, ma che so che nel Piano 
dei trasporti è accolto a sostegno di questa 
universale richiesta del riequilibrio tra i di
versi modi di trasporto, per impedire che le 
risorse del Paese vadano ulteriormente spre
cate o, quanto meno, consumate solo sulla 
strada. Ecco il mio ordine del giorno: 

L'8 a Commissione del Senato della Repub
blica, 

in sede di discussione del bilancio dello 
Stato per Tanno finanziario 1986, 

premesso: 
che una vera e propria rete idroviaria di 

tipo europeo si è potuta ottenere in Italia 
solo nella Valle padana e nella pianura vene
to-friulana per un complesso di oltre 1.000 
chilometri in buona parte idonei al transito 
di natanti commerciali da 1.350 tonnellate 
ed oltre, imperniato sul fiume Po, da Pavia 
al mare Adriatico, e da una serie di vie 
d'acqua ad esso collegate, direttamente (Mi
lano-Cremona, Fissero-Tartaro-Canalbianco, 
Idrovia Ferrarese, Volta Grimana-Chioggia) o 
indirettamente (canali della Laguna di Vene
zia, Idrovia Padova-Venezia, Litoranea vene
ta fra Venezia e Monfalcone e diramazioni); 

che tale rete è quasi totalmente costitui
ta da fiumi e corsi d'acqua naturali o artifi
ciali che nel tempo sono stati adattat i per 
soddisfare «anche» la funzione idroviaria, 
oltre a quella loro propria (difesa idraulica, 
bonifica, approvvigionamento idrico e così 
via); 

ch<? il mare Adriatico, al quale fa capo il 
complesso idro viario italiano, rappresenta 
una grande via d'acqua che, unitamente ai 
mari Jonio e Tirreno e grazie alla navigazio
ne di «cabotaggio» e «fluvio-marittima», rea
lizza oltre 3.000 chilometri navigabili che 
possono essere assimilati alle linee di navi
gazione interna di altri paesi; 
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che questo sistema marittimo-fluviale 
rappresenta una grande risorsa a disposizio
ne del Paese che può essere messa nelle 
condizioni ottimali di funzionamento con 
interventi assai contenuti e di gran lunga 
inferiori a quelli necessari per la strada e la 
ferrovia; 

che il trasporto delle merci per via d'ac
qua è notoriamente più conveniente rispetto 
agli altri modi di trasporto sotto diversi 
profili: minori «consumi energetici», rispar
mio di «forza lavoro», costi di «manutenzio
ne dell 'infrastruttura» nel complesso quasi 
inesistenti, «oneri di costruzione» del mezzo 
navale e suo «tasso di ammortamento» mol
to contenuti; ma è anche più conveniente per 
quanto riguarda T«inquinamento dell'aria», 
la «rumorosità» e la «pericolosità» dei na
tanti mari t t imi e fluviali e che rappresenta 
infine Tunica via possibile per il trasferimen
to dei «carichi eccezionali» fuori sagoma per 
la strada e la ferrovia; 

che però, nonostante tale convenienza, si 
è andata accentuando negli ultimi anni la 
propensione degli operatori verso il trasporto 
su strada tanto che questo copre ormai oltre 
T80 per cento del traffico complessivo e che, 
conseguentemente, si sono determinati, lun
go le direttrici principali della rete stradale 
e autostradale italiana, gravissimi fenomeni 
di congestionamento con incidenti spesso 
mortali , paralisi del traffico, sollecitazioni 
pericolose alle infrastrutture ed è andato 
crescendo il fabbisogno di nuove opere di 
allargamento, raddoppio, rafforzamento e 
adeguamento delle sedi stradali, nonché di 
varianti e di percorsi alternativi, fabbisogno 
che l'economia nazionale può soddisfare solo 
con gradualità; 

che, d'altro canto, la rete ferroviaria non 
è a breve termine in grado di trasportare 
consistenti quanti tà ulteriori di merci, oltre 
al traffico in atto, per ragioni strutturali e 
gestionali, anche se gli investimenti in corso 
e quelli autorizzati consentiranno nei prossi
mi anni migliorie anche consistenti; 

che, peraltro, la ripresa economica che si 
sta profilando determinerà un progressivo 
incremento della quanti tà di merci da tra
sportare che potrà essere assorbito solo in 
parte dalla strada e dalla ferrovia, nonostan

te i miglioramenti che si andranno ad at
tuare; 

che di conseguenza, appare logico, oltre 
che nell'interesse del Paese, candidare le vie 
d'acque mari t t ime e fluviali ad accogliere 
almeno una parte degli incrementi di traffico 
prevedibili sollevando, pur parzialmente, il 
sistema economico italiano da costi di tra
sporto superiori a quelli degli altri paesi 
europei, 

impegna il Governo ad operare affinchè: 
1) in sede di Piano generale dei trasporti 

(legge 15 giugno 1984, n. 245) venga sancito, 
come una scelta strategica, il raggiungimen
to di un rapporto più equilibrato fra i diversi 
modi di trasporto, come avviene negli altri 
paesi europei, attivando tutte le azioni atte a 
stimolare un graduale e parziale spostamen
to dei futuri incrementi di traffico verso la 
ferrovia e la via d'acqua mari t t ima e flu
viale; 

2) venga sancita la priorità degli inter
venti necessari per rendere efficiente la rete 
idroviaria esistente (alvei da ricalibrare e 
sistemare, fondali ed officiosità a mare da 
ripristinare o comunque assicurare, manufat
ti da costruire o da sostituire, trat t i da com
pletare, impianti portuali da realizzare, at
trezzature da installare, collegamenti strada
li e ferroviari da at tuare e così via) attraver
so l 'approvazione di un piano poliennale per 
le idrovie con adeguati investimenti; 

3) nei provvedimenti di attuazione delle 
leggi per il credito navale e per la cantieri
stica si stabilisca che fra i tipi di navi da 
assistere prioritariamente siano comprese 
anche quelle per la navigazione interna, flu
vio-maritt ima e di cabotaggio, con particola
re riguardo alle iniziative indirizzate alla 
innovazione tecnologica ed ai mezzi dotati di 
alta adattabil i tà alle infrastrutture idroviarie 
e mari t t ime esistenti, nonché per le navi «ro-
ro»; 

4) vengano introdotte agevolazioni atte 
a stimolare la conversione dall 'autotrasporto 
alla navigazione mari t t ima e fluviale (oltre 
che verso il mezzo ferroviario), come per 
esempio: esenzione dalle operazioni doganali 
e aree in regime di autonomia funzionale nei 
porti e per le merci che hanno origine e 
destinazione in Italia, agevolazioni tariffarie 
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per i veicoli che utilizzano il mezzo maritti
mo, t rat tamento fiscale sul carburante age
volato, eventuale contributo di percorrenza 
per il trasporto per via d'acqua, estensione 
della cassa integrazione e fiscalizzazione de
gli oneri sociali anche per le aziende della 
navigazione interna e fluvio-marittima; 

5) nel Piano generale dei trasporti venga 
prevista la realizzazione del collegamento 
idroviario Adriatico-Danubio, anche se 
proiettata nel lungo periodo, al fine di impe
dire che l'Italia sia esclusa da importanti 
flussi di traffico quando negli anni 90 saran
no portati a compimento Tasse idroviario 
mare del Nord-mar Nero lungo il tracciato 
Reno-Meno-Danubio e Tasse idroviario mare 
del Nord-mar Mediterraneo lungo il traccia
to Reno-Saona-Rodano. 

(0/1505/1/8-Tab. 10) 

PINGITORE. Signor Presidente, intervengo 
brevemente per svolgere alcune considera
zioni e per illustrare un ordine del giorno, 
presentato insieme al collega Gozzini, di cui 
do lettura: 

L'8 a Commissione permanente del Senato, 
in relazione allo stato di previsione della 

spesa del Ministero dei trasporti ed al dise
gno di legge n. 1504, recante «Disposizioni 
per la formazione del bilancio annuale e 
pluriennale dello Stato (legge finanziaria 
1986)»; 

avvertendo che il 1986 sarà un anno di 
particolare importanza per il settore ferro
viario, caratterizzato dall'avvio dell 'Ente fer
rovie dello Stato, istituito con la legge n. 210 
del 1985; 

r ichiamando con preoccupazione il pro
posito manifestato dal Ministro dei trasporti 
di procedere, pur nell 'ambito di un piano 
generale di ristrutturazione della rete nazio
nale, alla soppressione di numerose linee 
ferroviarie, per un totale di almeno 1.800 
chilometri, cui dovrebbero aggiungersi nu
merose altre linee che l 'Ente ferrovie dello 
Stato dovrebbe trasferire ad aziende regio
nali, 

impegna il Governo: 
1) a presentare al Parlamento, pr ima di 

procedere alla soppressione o alla cessione di 
linee ferroviarie, e comunque non oltre il 31 
dicembre 1985, una relazione che indichi: 

a) le linee che il Governo propone di 
sopprimere, e quelle per le quali si ipotizza 
il trasferimento ad aziende regionali; 

b) le economie che l'Ente ferrovie del
lo Stato potrebbe realizzare con queste mi
sure, specificando la parte dovuta ad econo
mie di gestione e quella relativa alla cessio
ne di materiali e di impianti fissi (specifican
do i dati relativi ai principali impianti: sta
zioni, caselli, eccetera); 

e) i dati del traffico passeggeri per 
ciascuna linea negli ultimi cinque anni; 

d) i dati del traffico merci per ciascu
na linea negli ultimi cinque anni; 

e) le spese per lavori di straordinaria 
manutenzione e di ammodernamento soste
nute, per ciascuna linea, negli ultimi cinque 
anni; 

f) le linee già elettrificate, e quelle 
ancora coperte con motrici diesel; 

2) a presentare al Parlamento, pr ima di 
procedere alla soppressione o alla cessione di 
linee ferroviarie già gestite dalle Ferrovie 
dello Stato, una valutazione caso per caso 
dei costi previsti per i mezzi di trasporto 
sostitutivi, tanto nel caso si intenda sostitui
re la linea ferroviaria con altri trasporti 
pubblici, quanto nel caso in cui si ritenga 
che un maggior ricorso al trasporto privato 
possa sopperire al cessato servizio ferrovia
rio, specificando comunque i costi previsti 
per il maggior consumo di carburanti (benzi
na e gasolio da auto trazione); 

3) a consultare, pr ima della soppressio
ne di linee ferroviarie, le giunte regionali 
interessate, al fine di concordare gli inter
venti sostitutivi; 

4) a procedere, pr ima dell'adozione di 
misure dirette o indirette per lo sviluppo di 
trasporti sostitutivi delle ferrovie già esisten
ti, alla redazione di una «valutazione del
l ' impatto ambientale», sia per il maggior 
inquinamento atmosferico derivante dalla 
sostituzione di trasporti a trazione elettrica 
con trasporti a motore a scoppio; 

5) a valutare se la scelta di sostituire un 
mezzo di trasporto a trazione elettrica con 
mezzi di trasporto unicamente a motore a 
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scoppio non sia contraddittoria rispetto al 
proposito d'interesse generale di procedere 
alla diversificazione della dipendenza ener
getica, sia per quanto riguarda le fonti d'im
portazione (idrocarburi, gas naturali, carbo
ne) sia per quanto riguarda le fonti rinnova
bili. 

(0/1505-2/8-Tab. 10) GOZZINI, PINGITORE 

Innanzitutto, concordo con coloro i quali 
hanno indicato il Piano generale dei traspor
ti come un punto di riferimento per tutti gli 
investimenti e gli interventi innovativi nel 
settore per via delle modifiche e anche delle 
soppressioni che il Ministero riterrà opportu
no operare. 

L'ordine del giorno si richiama soprattutto 
alla prevista soppressione di 1.800 chilometri 
di strada ferrata e mi pare che la richiesta di 
chiarimenti in esso contenuta trovi giustifi
cazione in riferimento alla ridda disordinata 
di notizie che sono circolate al riguardo. Noi 
chiediamo al Governo che si impegni a pre
sentare al Parlamento una relazione recante 
l'indicazione delle linee da sopprimere e di 
quelle da trasferire alle Regioni e di calcola
re le economie che si potrebbero realizzare 
attraverso queste misure, facendo anche rife
rimento al traffico passeggeri e merci, non
ché alle spese sostenute per lavori di manu
tenzione e di ammodernamento. 

Chiediamo inoltre che il Governo si impe
gni a presentare al Parlamento una valuta
zione dei costi previsti per i mezzi di tra
sporto sostitutivi e di consultare, pr ima della 
soppressione di linee ferroviarie, le giunte 
regionali interessate. Invitiamo inoltre il Go
verno a redigere una «valutazione dell'im
pat to ambientale» cui si va incontro con la 
sostituzione di questi t rat t i di ferrovia e del 
trasporto elettrico con altri mezzi. 

Per quanto riguarda ulteriori problemi al 
di fuori dell 'ordine del giorno, innanzitutto 
devo esprimere la mia protesta al signor 
Ministro per la mancata risposta ad una mia 
interrogazione r iguardante le ferrovie cala-
bro-lucane in concessione, a gestione gover
nativa. Mi costa che ad un altro collega il 
quale aveva presentato simile interrogazione 

sono state fornite indicazioni, per cui solleci
terei una risposta in proposito. 

In riferimento alla ridda di notizie disordi
nate cui mi sono riferito all'inizio del mio 
intervento, gradirei conoscere se fra i 1.800 
chilometri di t rat te da sopprimere rientra la 
linea ionica Taranto-Reggio Calabria, per la 
quale si è costituito un comitato di protesta 
formato da sindaci della zona e del quale 
fanno parte anche due Sottosegretari di Sta
to, per cui ritengo che gli stessi membri del 
Governo non conoscano o non conoscessero 
al momento le indicazioni del Ministero. 

Gradirei anche un riferimento preciso alla 
mia città (Lamezia), che il Ministro conosce 
molto bene, circa la elettrificazione o la sop
pressione della linea Lamezia Terme-Catan
zaro Lido, perchè le notizie apparse sui gior
nali al riguardo sono piuttosto confuse. 

Infine vorrei sapere se il Ministero ha 
qualche progetto per lo sviluppo ed il mi
glior utilizzo dell 'aeroporto di Lamezia. 

LOTTI Maurizio. Signor Presidente, insie
me col senatore Vittorino Colombo intendo 
presentare un ordine del giorno, che ritengo 
si illustri da sé. 

Ne do lettura: 

L'8 a Commissione permanente del Senato, 
impegna il Governo: 

a provvedere, nel corso dell'esercizio finan
ziario 1986, a dichiarare la risoluzione con
sensuale dei rapporti di concessione relativi 
alle ferrovie Ferrara-Suzzara, Suzzara-Par-
ma, Circumvesuviana e Ferrovie Sud-Est, e 
ad affidare le stesse alla gestione statale per 
mezzo dell'esercizio da attuarsi da parte del
l 'Ente «Ferrovie dello Stato», ai sensi dell'ar
ticolo 2, lettera a), della legge 17 maggio 
1985, n. 210. 

(0/1505/3/8 - Tab. 10) 
LOTTI, COLOMBO Vittorino (V.) 

MASCARO. Signor Presidente, intervengo 
brevemente per associarmi ad alcune consi
derazioni svolte già dal collega Pingitore 
riguardo alla Calabria, che tuttora si trova in 
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una situazione difficilissima sotto il profilo 
della politica dei trasporti nel suo com
plesso. 

Vorrei rivolgere una preghiera particolare 
al Ministro, affinchè soprattutto per quanto 
concerne queste paventate soppressioni di 
linea, il cosiddetto taglio di «rami secchi», 
non solo si adottino le misure di cui parlava 
il collega Pingitore in ordine ai necessari 
collegamenti tra il Ministero e la Regione, 
m a anche e soprattutto si tenga conto del 
fatto che la nuova legge speciale per la Cala
bria, approvata recentemente dal Senato, 
assegna al Ministero la tutela di essenziali 
esigenze di intervento proprio per lo svilup
po ed il rilancio del sistema dei trasporti 
nella Regione. Ora, dal momento che abbia
mo indicato in questa legge speciale l'obiet
tivo dell 'ammodernamento e del rafforza
mento della linea Taranto-Reggio Calabria, 
nonché il potenziamento delle strutture aero
portuali (non solo rispetto a Lamezia, ma 
anche contemplando la possibilità di collega
menti per Sibari), e. siccome su questo argo
mento mi pare si sia manifestata una larga 
convergenza da parte di tutte le forze politi
che, sarebbe veramente assurdo che tra i 
«rami secchi» fossero comprese proprio quel
le linee per le quali in questo disegno di 
legge si è previsto un intervento del tut to 
speciale da parte del Ministero dei trasporti . 

Voglio ora sottolineare in particolare il 
problema dei passaggi a livello della Cala
bria. Essi chiudono le poche coste che abbia
mo, impedendo il collegamento con le spiag
ge, quindi per noi è di grande importanza la 
loro soppressione ed il mantenimento degli 
sbocchi al mare, altrimenti finiremmo per 
perdere il godimento di quei piccoli trat t i di 
costa di cui, come sapete, la Regione di
spone. 

In conclusione, vorrei ribadire che per 
quanto almeno riguarda la Calabria a mio 
avviso si deve parlare soltanto di razionaliz
zazione e di potenziamento dei servizi e per 
nessuna ragione si debba prendere in consi
derazione il taglio di «rami secchi», in quan
to — mi sia consentita la bat tu ta — se i rami 
sono secchi è perchè l 'acqua in Calabria non 
è mai arrivata e nessuno ci ha provato a 
farla venire. 

Inoltre, per quanto riguarda la politica di 
riconsiderazione di alcune agevolazioni tarif
farie, anche sotto questo aspetto a mio avvi
so in Calabria va imboccata la strada esatta
mente opposta a quella che viene indicata. 
La mia opinione è che deve essere potenziata 
una politica di sostegno tariffario, proprio 
per consentire alla produzione calabrese 
quel minimo di competitività di cui ha biso
gno per superare alcuni notevoli svantaggi 
con i quali si deve confrontare quotidiana
mente. 

Confido che il Ministro su questi punti che 
mi sono permesso di sottolineare e che avevo 
richiamato anche nel corso della discussione 
sulla precedente legge finanziaria voglia ave
re la bontà e la cortesia di dire la sua opinio
ne e di fornire le indicazioni che ho richie
sto. 

PRESIDENTE. Poiché nessun altro doman
da di parlare, dichiaro chiusa la discussione 
generale. 

PAGANI Maurizio, estensore designato del 
rapporto sulla tabella 10 e sul disegno di legge 
n. 1504. Signor Presidente, signor Ministro, 
onorevoli colleghi, svolgerò il mio compito 
nella misura in cui mi sarà possibile. Infatti, 
molte delle questioni poste durante la di
scussione richiedono risposte che soltanto il 
Ministro può dare ed il relatore non può 
certo sostituirsi al Ministro. 

Ritengo che la discussione si sia incentrata 
su tre punti . Il pr imo di essi è relativo alla 
coerenza del piano generale per i trasporti 
con alcune scelte contenute nel disegno di 
legge finanziaria ed alla loro correlazione 
con il piano integrativo per le Ferrovie. Il 
secondo riguarda, invece, il trasporto urba
no, nel suo duplice aspetto di mancanza di 
piani di investimento e di politica tariffaria. 
Il terzo, infine, riguarda i «rami secchi», con 
varie limitazioni, soprattutto di carattere 
locale, sulle quali non posso certo riferire. 

Per quanto riguarda la coerenza tra le 
scelte in materia di trasporti e le linee del 
piano generale, non possiamo accogliere le 
pregiudiziali avanzate dal senatore Libertini, 
in quanto di questo non si può discutere 
pr ima che il piano stesso venga approvato. 
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La richiesta avanzata dal senatore Libertini, 
di pregiudiziale subordinazione al piano di 
ogni altra scelta, ha una sua razionalità; ciò, 
tuttavia, significherebbe paralizzare tut to. 

Ritengo, pertanto, che le indicazioni conte
nute nei disegni di legge finanziaria e di 
bilancio, pur non essendo ancora stato ap
provato il piano generale dei trasporti, siano 
in linea di massima talmente ovvie da non 
poter in alcun modo pregiudicare la realizza
zione del piano stesso. 

Per quanto riguarda il comma 16 dell'arti
colo 7 del disegno di legge finanziaria, devo 
riconoscere che, effettivamente, la dizione 
che è stata adottata non è delle più felici, in 
quanto potrebbe dare adito ad interpretazio
ni estensive. Sarebbe quindi opportuno che 
il Ministro fornisse in proposito opportuni 
chiarimenti alla Commissione. Non è infatti 
da sottovalutare, a mio avviso, l'esigenza di 
una più adeguata formulazione del testo, che 
potrebbe esserci suggerita anche dallo stesso 
Ministro. 

Si è insistito da più parti sulla questione 
del Brennero. Lungi da me l'idea che la linea 
del Brennero non debba essere potenziata; 
del resto, conosciamo tutti il problema. Mi 
sembra, tuttavia, che in questo caso si rischi 
di ripetere Terrore — giustamente sottolinea
to da alcuni colleghi — di concentrare l'inte
ro traffico italiano sull'asse centrale, convo
gliando così in una sorta di collo di bottiglia 
tutto il traffico dell 'Europa centrale. 

Sarebbe opportuno a mio avviso, pensare 
ad alcune soluzioni alternative. Dovrebbe, 
innanzitutto, essere riconsiderata la questio
ne del traforo dello Spluga, anche se la sua 
definizione richiederà tempi lunghi. Per par
te mia, sono convinto che la part i ta sia già 
stata giocata pr ima che il ministro Signorile 
fosse preposto al Dicastero dei trasporti e 
che, purtroppo, sia stata giocata in termini 
regionalistici sia dalla regione Lombardia 
che dai Cantoni svizzeri. 

In realtà, un'alternativa al traforo dello 
Spluga sarebbe il traforo di base del Gottar
do, che presenta un aspetto piuttosto signifi
cativo dal punto di vista economico: quello, 
cioè, di essere totalmente in territorio svizze
ro, il che comporta minori spese per l'Italia. 

Ritengo opportuno, a questo punto, sottoli

neare che il traforo del Gottardo potrebbe 
anche rappresentare un'alternativa al Bren
nero, in quanto il traffico potrebbe essere 
convogliato sulla direttrice Gottardo-Novara-
Genova. 

Vorrei altresì ricordare un precedente sto
rico. La galleria del Gottardo fu in parte 
finanziata dal Regno di Sardegna; infatti, già 
pr ima del 1848 si era vista l'utilità dello 
sviluppo di quella zona, soprattutto per i 
porti genovesi. 

Lo Spluga, invece, privilegiando la parte 
orientale della Lombardia, va ad infilarsi nel 
collo di bottiglia rappresentato dalla linea 
Verona-Bologna. . 

Non intendo dilungarmi su questo argo
mento: si t rat ta , comunque, di discorsi privi 
di qualsiasi risvolto campanilistico e che non 
possono essere liquidati con battute di spiri
to che cadono spesso a sproposito. 

LIBERTINI. Ed il Sempione? 

PAGANI Maurizio, estensore designato del 
rapporto sulla tabella 10 e sul disegno di legge 
n. 1504. Per il Sempione c'è già qualcosa in 
atto. 

Come ripeto, non mi dilungherò sull'argo
mento per non essere accusato di campanili
smo, anche se questa mi sembra un'alterna
tiva seria. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. È pur 
sempre una tipica questione di piano dei 
trasporti . 

PAGANI Maurizio, estensore designato del 
rapporto sulla tabella 10 e sul disegno di legge 
n. 1504. Non l'avevo affrontata di proposito 
nella mia relazione. 

Per quanto riguarda il trasporto urbano, 
ritengo che i ragionamenti del senatore Li
bertini siano di estremo rigore logico. Mi 
sembra però che tali ragionamenti non pos
sano essere, per così dire, trasferiti e che 
sulla base di essi non si possa esprimere 
parere negativo sulla manovra tariffaria. 

LIBERTINI. Questo perchè il disegno di 
legge finanziaria è illogico. 
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PAGANI Maurizio, estensore designato del 
rapporto sulla tabella 10 e sul disegno di legge 
n. 1504. La mia motivazione, comunque, è la 
seguente: né il ventilato taglio dei «rami 
secchi», né la manovra finanziaria che viene 
proposta per il settore delle Ferrovie costi
tuiscono o potranno costituire un legame per 
la futura azione del consiglio di amministra
zione dell 'Ente, in quanto è ovvio che tale 
organo, nel corso del 1986, dovrà organizzar
si e prendere cognizione dei vari problemi, 
per cui non potrà giungere alla definizione di 
una manovra tariffaria di ampio-respiro. Al 
momento attuale, quindi, siamo in presenza 
soltanto di un minimo di adeguamento a 
quelli che sono i rapporti di costo con altri 
mezzi di trasporto. 

Non trovo pertanto giustificato il pericolo, 
paventato dal senatore Libertini, che gli au
menti in questione spostino quote di mercato 
verso mezzi di trasporto alternativi, con par
ticolare riguardo al trasporto privato. 

È vero, comunque, che esiste un problema, 
che demandiamo però alla competenza del 
Ministro: quello di vedere in che misura le 
tariffe agevolate per il trasporto su strada 
potranno essere concorrenziali rispetto alle 
linee ferroviarie. 

LIBERTINI. C'è un fatto che non mi spie
go: ho in tasca — come del resto, tutt i i 
colleghi — due tessere, Tuna per l'accesso 
gratuito alle ferrovie e l 'altra per l'accesso 
gratuito alle autostrade. 

La mia tessera ferroviaria viene costante
mente minacciata, mentre di quella autostra
dale non se ne parla affatto e nessuno l'ha 
mai contestata. 

PRESIDENTE. Probabilmente non se ne è 
a conoscenza! 

LIBERTINI. La gente lo sa, ma le ragioni 
sono ben altre! 

PAGANI Maurizio, estensore designato del 
rapporto sulla tabella 10 e sul disegno di legge 
n. 1504. Ritengo, quindi, che la manovra 
finanziaria — e, più precisamente, tariffaria 
— ipotizzata nel disegno di legge finanziaria 
non sia in alcun modo pregiudizievole delle 

decisioni che il consiglio di amministrazione 
adotterà in futuro, né tale da rendere reale il 
pericolo, paventato dal senatore Libertini, di 
un trasferimento di quote di mercato. 

Lo stesso dicasi per il taglio dei «rami 
secchi». È vero che taluni «rami secchi» 
potrebbero — o potranno — essere opportu
namente utilizzati nell 'ambito di un amplia
mento del sistema dei trasporti ferroviari. 
Credo però che il Ministero, quando indiche
rà le linee da sopprimere, si preoccuperà 
certamente di dimostrare l'assoluta irrecupe-
rabili tà di questi «rami secchi» rispetto ai 
futuri canali di sviluppo. 

Certamente le considerazioni qui fatte sa
ranno recepite dal Ministro e sono certo che 
— è un atto di fiducia e di stima — i «rami» 
di cui si proporrà la soppressione saranno 
quelli veramente irrecuperabili. Il ragiona
mento del senatore Libertini è suggestivo, 
ma credo che non possa essere calato in 
questo contesto. 

Per quanto riguarda gli ordini del giorno, a 
mio parere, non è accettabile quello presen
tato dal collega Pingitore perchè elenca trop
pi impegni per il Governo. Non voglio essere 
un fautore della politica decisionista, però 
ritengo che l'Esecutivo debba avere una pro
pria sfera di azione. Se impegnamo il Gover
no a dirci quali linee intende sopprimere e a 
dimostrarcene tutti i motivi, andremo ad 
infilarci in un cui de sac dal quale non usci
remo più. Certamente le motivazioni del 
documento sono valide ma, qualora venisse 
approvato, avremmo delle richieste settoriali 
di ordini di grandezza tali da penalizzare di 
fatto l'azione del Governo. Quest'ultimo as
sumerà i suoi doveri e le sue responsabilità; 
se agirà male, le forze parlamentari sottoli
neeranno nei dovuti termini le ingiustizie 
prodotte. 

Nel chilometrico ordine del giorno del se
natore Gusso, relativo essenzialmente alla 
navigazione interna, si leggono talune cose 
che a mio giudizio potrebbero essere discus
se. Comunque, quello che si può accettare è 
lo spirito del documento, in quanto è volto a 
sottolineare l ' importanza di un'azione di va
lorizzazione del trasporto interno via acqua. 
Esprimo quindi parere favorevole. 

Per quello che concerne l'ordine del giorno 
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presentato dal senatore Lotti, mi r imetto al 
parere del Governo. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Ringra
zio tutt i gli intervenuti e in primo luogo il 
relatore per la presentazione della tabella e 
anche per le osservazioni critiche che egli ha 
inteso fare e che mi consentono di dare, 
almeno così mi auguro, un contributo di 
chiarezza. 

Ho già dato al senatore Libertini una ri
sposta che mi esimerà dal riprendere alcuni 
temi relativi al piano generale dei trasporti . 
Tuttavia consentitemi di ricordare che riten
go il documento, anche se non è ancora 
ufficiale (ma lo diverrà con l'approvazione 
da par te del Consiglio dei ministri), una base 
stabile sulla quale possono essere operate 
modifiche, ma non tali da sconvolgerne il 
senso. A tale proposito voglio richiamare alla 
vostra attenzione la procedura di questo at
to, così come prevista dalla legge. 

Il Comitato dei ministri competente appro
va lo schema di piano sul quale si esprimono 
i pareri del CIPE e delle Commissioni parla
mentar i . Dopo la successiva approvazione 
del Consiglio dei ministri, tale piano viene 
emanato con decreto del Presidente della 
Repubblica. Questo iter procedurale conferi
sce al piano caratteristiche molto precise. 
Siccome so che in questa sede o in sedi 
consimili sono state fatte discussioni molto 
approfondite sulla qualità del piano generale 
dei trasporti e siccome esso è uno strumento 
piuttosto anomalo nella nostra legislazione, 
voglio sottolineare che si t rat ta di una sorta 
di legge-quadro che viene approvata dal Con
siglio dei ministri ed emanata con decreto 
del Presidente della Repubblica. Ciò viene 
fatto sulla base di una legge che dice con 
molta chiarezza che i provvedimenti di ca
rat tere amministrativo e le decisioni di spesa 
devono essere ricondotte in quel quadro e mi 
consente di dire che non c'è forzatura alcuna 
— lo voglio far notare anche all'onorevole 
relatore — in questo che, a differenza di altri 
piani, non è il risultato dell'azione di una 
sola amministrazione, non nasce da una sin
gola volontà politica ma deriva da un delibe
rato di legge. 

Tale piano non risponde ad un'esigenza 

esterna, ma è il risultato di una decisione 
comune delle amministrazioni che si concre
tizza attraverso il Comitato dei ministri pre
visto dalla legge che ne prevede anche l'inte
grazione con i rappresentanti delle Regioni 
dotati di poteri pari tari . Ci troviamo di fron
te ad un tipo di meccanismo assolutamente 
originale rispetto al modo di procedere nel 
nostro Paese che richiederà — me ne rendo 
conto e lo dico anche richiamando la vostra 
attenzione — qualche adat tamento culturale 
e concettuale da parte di alcune amministra
zioni o enti. Tuttavia è una realtà il cui 
valore, per quello che mi riguarda, non va 
assolutamente sminuito o sottovalutato. 

D'altro canto, la legge che istituisce il 
piano generale dei trasporti assegna alle 
Commissioni parlamentari , sulla base della 
relazione del Ministro dei trasporti sullo sta
to di attuazione degli investimenti decisi in 
materia, un potere diretto nella programma
zione e nell'erogazione dei flussi finanziari 
necessari. 

Da questo punto di vista abbiamo costrui
to un sistema che, pur non essendo un punto 
di riferimento normativo, attraverso l'inter
vento della Commissione di merito nel dise
gno di legge finanziaria e in quello di bilan
cio, supportato da uno specifico documento 
sui tempi e sui dati di attuazione del piano 
dei trasporti sviluppato dal Ministro compe
tente, configura una capacità di intervento 
del Parlamento, nonché un obbligo e una 
responsabilità dell'Esecutivo. Se il Parlamen
to agirà in conseguenza, ciò rappresenterà 
rispetto al passato un modo diverso di valu
tare i rapporti delle amministrazioni e del 
Governo con le Commissioni di merito nel
l ' importante momento dell'esame dei disegni 
di legge finanziaria e di bilancio. 

LIBERTINI. Questo significa che un piano 
per la viabilità deve seguire necessariamente 
questo canale e non può quindi arrivare al 
nostro esame passando per un 'al t ra via. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Come 
riscontrerete dalla lettura del testo del pia
no, le singole amministrazioni interessate 
hanno raggiunto un punto di intesa compien
do ciascuna uno sforzo per superare alcuni 
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schemi precostituiti. Il risultato non è stato, 
quindi, la vittoria dell 'una o dell 'altra ammi
nistrazione, ma la decisione di operare in 
maniera molto decisa e risoluta nel senso di 
unificare tutte le decisioni sui flussi di spesa 
e sulla programmazione nella fase dell'esa
me da parte del CIPE, nel rispetto — che 
comunque nelle attuali condizioni della no
stra amministrazione è un punto assoluta
mente irrinunciabile — dell 'autonomia ge
stionale delle singole amministrazioni. 

LOTTI Maurizio. Posto che il Ministro dei 
lavori pubblici dovrà presentare tra pochi 
mesi al Parlamento la sua proposta di stral
cio di opere urgenti sul piano decennale 
della viabilità, il problema politico che si 
pone è se il CIPE avrà la possibilità di esa
minare questa proposta pr ima della sua pre
sentazione al Parlamento e, quindi, di far 
pervenire al Parlamento stesso il proprio 
parere. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Certa
mente, però l 'amministrazione proponente 
che in pratica «passa» attraverso il CIPE è 
quella dei lavori pubblici. Porto un esempio 
concreto che credo possa aiutare a compren
dere l ' importanza di questo passaggio. Come 
saprete, è ancora in vita il piano poliennale 
delle Ferrovie che, alla luce del piano dei 
trasporti , è totalmente obsoleto nel senso che 
esso, pur essendo un documento che era 
stato consegnato e sul quale era stata avvia
ta la discussione, verrà dalla mia ammini
strazione ritirato e riproposto in sede di 
piano dei trasporti nelle forme profondamen
te modificate che sono necessarie. È chiaro 
che la stessa cosa si accingono a fare le altre 
amministrazioni interessate a questo proces
so che non è — voglio che sia chiaro — di 
generica programmazione. I fatti hanno di
mostrato che T'impatto sulla ripartizione del
le risorse, sia nella dimensione poliennale 
che in quella annuale, è molto più forte se la 
programmazione viene at tuata all 'interno di 
un sistema coordinato di richieste piuttosto 
che tramite iniziative individuali. Uno dei 
motivi per cui questo disegno di legge finan
ziaria presenta luci ed ombre è che per 
alcune part i si è riusciti ad arrivare ad una 

richiesta concordata, mentre ciò non è stato 
possibile per altre parti e quindi ha avuto 
facile gioco il discorso della ripartizione se
condo quelle che sono le logiche particolari. 

BASTIANINI. Vorrei sapere in base a qua
le motivo lo stralcio dei 5.000 miliardi do
vrebbe essere sottoposto all 'esame del CIPE, 
posto che c'è una disposizione di legge che 
disciplina in modo preciso le procedure per 
la programmazione delle opere. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Lo 
stralcio dei 5.000 miliardi, come il piano 
integrativo, fa parte, per così dire, di un'at
tuazione di leggi precedenti. Comunque pos
so già anticipare che il piano che noi cono
sciamo non contrasta con lo schema del pia
no generale dei trasporti . 

LOTTI Maurizio. Ma noi non sappiamo 
ancora quale sarà. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Lo sap
piamo in sede di segreteria tecnica. Parlo in 
questo momento non come politico, ma co
me presidente del Comitato. 

LIBERTINI. Ma questo non può allora es
sere l 'anticipo del piano decennale e quindi 
il Governo, se non vuole prenderci in giro, ci 
deve presentare il piano decennale finanziato 
per almeno 1.000 miliardi. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Chiari
sco che lo stralcio dei 5.000 miliardi è quello 
di attuazione della legge n. 531 del 1982 e 
quindi lei sta parlando di un'al tra cosa. 

Quello che so e che posso dire è che nell'e
same condotto dalla segreteria tecnica, in 
sede di elaborazione del piano, dopo aver 
esaminato analiticamente sia il piano inte
grativo delle ferrovie sia questo stralcio, non 
sono emersi elementi di contraddittorietà 
rispetto allo schema del piano. Per verificare 
questa mia affermazione voi potrete esami
nare il piano, lo potrete discutere e, se lo 
riterrete opportuno, potrete procedere ad 
una audizione della segreteria tecnica del 
piano per avere ulteriori informazioni più 
analitiche ed approfondite. Posso comunque 
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assicurare — in quanto è stata una delle mie 
più vive preoccupazioni — che oggi ci trovia
mo in una fase in cui le tranches, per così 
dire, di leggi di spesa che sono in fase di 
definizione sono già state tutte quante valu
tate in sede di piano generale dei trasporti e 
riconosciute congrue; comunque, se qualche 
modificazióne si renderà necessaria, si trat
terà in ogni caso di modificazioni marginali 
rispetto alla sostanza del provvedimento. 
Credo che questo sia un dato che possa alme
no rasserenarci. 

LIBERTINI. Al contrario ci preoccupa mol
to, perchè a questo punto non si riesce a 
capire quale sia la funzione del piano gene
rale se al di fuori dello stesso rimangono sia 
il piano integrativo che quello decennale. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Ma io 
ho detto una cosa diversa e cioè che sia il 
piano decennale che quello integrativo sono 
all ' interno del piano generale, tanto che pos
so già anticipare che, per quanto riguarda il 
piano integrativo, dovremo valutare l'oppor
tunità di apportare alcune modificazioni. La 
valutazione che è stata fatta in sede tecnica 
non ha fatto emergere contraddizioni sostan
ziali tra Tipotesi avanzata dall 'amministra
zione dell'ANAS sull'utilizzazione dei 5.000 
miliardi e le scelte del piano. 

BASTIANINI. È una cosa importante che 
va chiarita in modo definitivo, perchè altri
menti non si sa su cosa lavorare. Come ho 
già detto, per quanto riguarda, per esempio, 
i 5.000 miliardi c'è una norma di legge, 
recentemente approvata, che precisa le pro
cedure per la programmazione delle opere. 

LOTTI Maurizio. Nel provvedimento rela
tivo si dice che sulla base della delibera del 
CIPE approvata nel marzo 1985 il Ministro 
redige un piano stralcio. Però occorre tenere 
presente che la delibera in questione è priva 
di tut ta la part i ta autostradale alla quale 
l'ANAS ha dato sistemazione solamente con 
la propria delibera del 13 settembre scorso. 
A questo punto, allora, è chiaro che non 
esiste piano decennale della viabilità ed è 
chiaro che l'articolo 6 del disegno di legge 

n. 1317 va interpretato nel senso che se lo 
| stralcio che il Ministro opererà dovrà riguar

dare sia la rete stradale statale sia quella 
autostradale, in esso si dovrà tener conto 
delle risultanze del piano decennale. Al con
trario constatiamo uno scarto logico tra 
quanto è stato stabilito con il provvedimento 
n. 1317 e le successive decisioni. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Ho già 
detto che il piano decennale fa parte del 
piano generale dei trasporti. 

LIBERTINI. Credo occorra anche tenere 
presente che la legge n. 531 doveva costitui
re un'anticipazione del piano decennale e 
che quindi va vista secondo una certa logica. 

BASTIANINI. Occorre, a mio giudizio, evi
tare di introdurre ulteriori elementi di com
plicazione del problema, anche se un proble
ma di coordinamento con il piano si pone in 
quanto le procedure previste dal disegno di 
legge n. 1317 non stabiliscono che debba 
essere interpellato il CIPE. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Posso 
già dire che è pronto il testo di un provvedi
mento che, come tutte le leggi successive, 
integrerà naturalmente le precedenti. 

LIBERTINI. Supponiamo però, al contra
rio, che tutti i 5.000 miliardi del piano stral
cio siano concentrati per esempio sulla Li
vorno-Civitavecchia e che in sede di piano 
generale dei trasporti si stabilisca che è pos
sibile farne solamente questo uso oppure non 
possono essere utilizzati. 

BASTIANINI. Ma qual è la sede dove si 
decide se ciò si può o non si può fare? 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Il CIPE. 
Sotto questo punto di vista posso dire che la 
legge di piano è molto chiara. Detto questo 
però — al di là dei ragionamenti formali — 
desidero chiarire che in sostanza non c'è 
nessun Ministro che stravolga i documenti 
che egli stesso ha contribuito a far approvare 
e che oltretutto riguardano direttamente 
l 'amministrazione che egli rappresenta. In 
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questo piano l'ANAS rientra in grandissima 
misura. Quando dico che le proposte che 
l'ANAS si accinge ad avanzare sono parte 
integrante è perchè l'ANAS ha già approvato 
lo schema di piano. Dopo di che, se dobbia
mo dare giudizi formali e metterci in punta 
di coltello, facciamolo pure. Ecco perchè ho 
ribadito pr ima che questo non è un piano 
scritto da alcune simpatiche persone, che 
hanno lavorato in qualità di «professori»; 
questo è un piano che nasce da undici ammi
nistrazioni; questo è il fatto nuovo rispetto a 
quelli precedenti. 

Mi rendo conto che siamo molto legati ai 
risultati degli uffici studi, però questo è un 
piano cui hanno contribuito le Ferrovie dello 
Stato, TANAS, TAlitalia, eccetera. 

Allora devo pensare che improvvisamente 
TANAS impazzisce? Che il Ministro dei lavo
ri pubblici pensa una cosa e, improvvisa
mente, ne fa un'al tra? No, non è così! Vi dico 
che quando si va nei dettagli degli elaborati 
ci si accorge che si possono anche fare degli 
aggiustamenti, ma che quello è lo schema 
fondamentale. Il vero problema, quindi, è 
quello delle priorità. 

COLOMBO Vittorino (V.). Se un'opera 
identificata fosse prevista da una legge, e 
non dal piano, per non farla occorrerebbe 
un 'a l t ra legge. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Voi 
avete notato che c'è il comma 18 dell'artico
lo 7 del disegno di legge finanziaria che 
recita: «Il Ministro dei trasporti impartirà 
con proprio decreto all 'Ente Ferrovie dello 
Stato le disposizioni attuative». Questo ri
chiamo abbiamo dovuto inserirlo nel provve
dimento, altrimenti non si sarebbe modifica
to nulla, perchè c'è un'al tra legge che, nel 
dettaglio, definisce tutto. 

Mi premeva dire questo, anche perchè non 
è facile (in sede amministrativa, come anche 
in sede parlamentare) adattare i procedi
menti ad una dimensione di piano-processo, 
quindi ad una dimensione molto pragmatica. 
Ribadisco, pertanto, che questo non è un 
piano-lineare o un piano-progetto con il qua
le si definiscono gli obiettivi, ma è un piano-
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processo che comporta un adeguamento che 
non è facilissimo ottenere subito. 

Però, a questo punto, devo dare delle ri
sposte molto dettagliate, cominciando dalla 
vexata quaestio, quella più importante di tut
te, attinente alle Ferrovie dello Stato. Cer
cherò poi di analizzare con maggiore atten
zione il tormentato comma 16 e la questione 
delle tariffe. Del resto devo dire che, se i 
colleghi avessero avuto la bontà di ricordare 
le cose dette dal Ministro, non trat te dai 
giornali (si t ra t ta di cose che ho già avuto 
modo di dire in altre circostanze), avrebbero 
rilevato che il Ministro non ha una «idrosin-
crasia epidermica» per il termine «rami sec
chi», ma ritiene che sia semplicemente sba
gliato il termine, perchè il problema della 
soppressione dei servizi e della riclassifica
zione funzionale della rete ferroviaria nasce 
non dal disegno di legge finanziaria, ma dal 
piano generale dei trasporti. 

Dirò di più, per essere chiaro e per per
mettermi di chiedere al senatore Pingitore di 
ri t irare il suo ordine del giorno: forse si 
t ra t ta di un piano anche da non presentare, 
ma la legge 17 maggio 1985, n. 210, sull'En
te ferroviario, mi obbliga entro il 14 dicem
bre 1985, ad emanare con decreto l'indica
zione degli obblighi di servizio da caricare 
sul Tesoro, rispetto al nuovo Ente ferrovia
rio. 

Voi sapete che tra questi obblighi c'è tut ta 
la parte relativa all 'intervento a ripiano di 
quelle linee non economiche che vengono 
gestite dalle Ferrovie dello Stato come obbli
ghi di servizio, questo perchè viene richiesto 
dal Governo. 

LIBERTINI. Cioè, l'insieme delle Ferrovie. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Il sena
tore Libertini a volte eccede in ottimismo, a 
volte in pessimismo, ma devo dire che forse 
siamo in una situazione intermedia. 

Sulla base di questi dati ho fatto fare uno 
studio molto analitico all 'interno del piano 
dei trasporti coordinando in un'unica Com
missione finale, presieduta dal presidente 
Potenza, i risultati che, devo dire, ci portano 
a questo tipo di situazione: viene definita 
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«rete commerciale» — cioè rete che ha una 
sua economicità di esercizio — una rete di 
8.356 chilometri. 

Per quanto riguarda l'analisi costi-ricavi, 
se noi avessimo una ferrovia con 8.356 chilo
metri , l'Azienda delle ferrovie ritiene, con 
conti che ha dimostrato, di poter operare in 
pareggio. Questo naturalmente significa an
che che il quadro del personale non sarebbe 
più lo stesso. Una rete di 8.356 chilometri, 
quindi, è quella che l'Azienda ritiene — giu
dicandola in termini costi-ricavi — commer
ciale. 

A questo punto c'è un'al tra lettura più 
profonda (rispondo così a chi dice che si 
procede genericamente, perchè non è affatto 
vero; voi potete criticare il Ministero dei 
trasporti per tante cose, ma non per il rigore 
con cui giunge alla determinazione, perchè ci 
siamo sempre confrontati sul piano tecnico e 
fino ad ora non ci sono state smentite) che 
costa di alcuni criteri: essi riguardano quella 
par te di rete ferroviaria che, pur non avendo 
caratteristiche commerciali, rientra nella lo
gica di corridoio; quella parte di rete ferro
viaria che rientra nei sistemi metropolitani; 
quella parte di rete ferroviaria che rientra in 
esigenze strategiche (difesa e protezione civi
le); quella parte di rete ferroviaria che rien
t ra nei progetti di sviluppo del Meridione; 
quella parte di rete ferroviaria che rientra 
negli obblighi di collegamento con i paesi 
frontalieri. Tale lettura ci porta ad altri 
5.199 chilometri di rete ferroviaria. 

Abbiamo, quindi, un sistema di rete ferro
viaria che viene ritenuto fondamentale. 
Quindi c'è una riclassificazione della rete 
ferroviaria (che pr ima era a varie fasce) che 
è di 14.000 chilometri circa. 

Rimangono 2.804 chilometri giudicati ana
liticamente come rete ferroviaria di interesse 
locale. 

Vorrei che fosse chiara una cosa: nel defi
nire gli obblighi di servizio non si può più 
prescindere dalla definizione comunitaria, la 
quale ritiene che il servizio pubblico vada 
offerto con il sistema più economico; cioè la 
comunità rifiuta la monomodalità, riconosce 
il concetto di servizio e chiede ad ogni paese, 
proprio per determinare condizioni di mer
cato equilibrate, che il servizio venga dato a 

par i tà di efficienza e con il sistema più eco
nomico. 

Allora, in primo luogo, di questo si deve 
tenere conto nel definire gli obblighi di ser
vizio; in secondo luogo noi consideriamo 
l 'infrastruttura ferroviaria una infrastruttura 
ricca e costosa; sentir dire (come sento da 
par te di alcuni colleghi, ecco perchè dico che 
il termine «rami secchi» è sbagliato) che 
bisogna portare avanti il discorso come se la 
questione fosse solo quella di togliere le 
traversine o i binari, si t rat ta di un'imposta
zione sbagliata. Proprio nel momento in cui 
siamo in una grossa fase di riorganizzazione 
infrastrutturale del territorio in funzione del
le opere che si debbono fare, scelte di questo 
tipo rischiano di essere astratte, esattamente 
come le scelte di coloro che ritengono che 
tut to debba rimanere come prima, senza 
modificare niente. 

Passo al costo della manutenzione della 
rete; questo ci consente di non procedere ad 
operazioni di annullamento di trat te della 
infrastruttura della rete ferroviaria. Ciò si
gnifica che l'Ente ferroviario è impegnato 
alla manutenzione e che i costi relativi sono 
molto bassi. 

La rete ferroviaria rivela un netto squili
brio fra convenienza di utilizzazione del ser
vizio passeggeri e del servizio merci. Que
st 'ultimo, come è noto, comporta dei costi 
assai ridotti nel momento in cui c'è il mante
nimento della rete ferroviaria, e molte trat te 
— ad esempio la Rovigo-Chioggia — se han
no un significato e una importanza (lo ha già 
rilevato, se non erro, il senatore Gusso) come 
trat to merci, non lo hanno come servizio 
passeggeri. 

Il Governo, nella persona del Ministro dei 
trasporti , si è incontrato con tutte le Regioni 
a livello di assessori o di presidenti e ha 
definito (sulla base dei piani regionali e delle 
proiezioni operative, di potenziamento e di 
migliore utilizzazione delle infrastrutture 
ferroviarie in funzione dei trasporti locali) 
un quadro che potrei riassumere in questo 
modo. Rimane in condizioni di manutenzio
ne l 'infrastruttura ferroviaria, vengono con
servati i servizi merci, mentre i servizi pas
seggeri sono sostituiti con servizi su gomma 
concordati con le Regioni e di cui l 'Ente 
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ferroviario si accolla, naturalmente a più 
ridotti costi, una parte degli oneri o gli oneri 
interi per quelle trat te che risultano conve
nienti e accettabili rispetto agli obblighi di 
servizio, a pari tà di efficienza e quindi a 
garanzia di uno stesso numero di viaggi e 
delle stesse potenzialità. È chiaro che su 
questo punto poi si determineranno diverse 
posizioni municipalistiche. Ciò si è disposto 
tenendo conto delle utenze potenziali; che 
però — voglio precisarlo — sono il risultato 
delle valutazioni e delle scelte operate dalla 
Regione, visto che si trat ta di trasporti di 
ambito locale. ) 

Ad esempio, la linea Lucca-Aulla è stata 
ricompresa tra i chilometri di rete fonda
mentale, rappresentando una variante im
portante rispetto alla costiera, pur non es
sendo economica sul piano della valutazione 
costi-ricavi. Un altro esempio, r iguardante il 
Lazio, è quello della linea Civitavecchia-Or-
te, che è conveniente nel momento in cui 
Orte diventa sede dell'interporto dell'Italia 
centrale. 

Quindi bisogna operare un equilibrio tra 
esigenze di obbligo di servizio, cioè esigenze 
sociali a cui le Ferrovie devono rispondere — 
non sono fra quelli che schematizzano l'eco
nomicità a tutti i costi —, ed il carattere 
invece di ente economico con le possibilità 
di intervento che dobbiamo realizzare. 

Ritengo di aver fornito elementi, se voglia
mo di polemica, ma almeno su basi robuste 
e concrete. Spero di aver dato la sensazione 
— e qualcosa di più — che non ci si trova di 
fronte ad una carta sulla quale si tracciano 
ipotesi, ma ad una valutazione che presenta 
radici territoriali ed economiche abbastanza 
consistenti e che si è arrivati ad una gestione 
assai più equilibrata di quanto magari si 
vorrebbe far intendere. 

Per quanto riguarda la preoccupazione 
avanzata dal senatore Lotti e da altri senato
ri in merito alla legge n. 17, riconosco che 
essa è assolutamente ragionevole, nel senso 
che sono state inserite alcune voci che ri
guardano interventi di carattere progettuale 
e ciò può suscitare il dubbio che si trat t i di 
una sorta di impropria distrazione di fondi 
da precedenti decisioni. Cercherò di fare 
chiarezza. 
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Come probabilmente è noto ad alcuni, ho 
inviato tempo fa una lettera al ministro del 
tesoro Goria per chiedere che, proprio sulla 
base dell'elaborazione del piano generale dei 
trasporti tuttora in corso ed i cui tempi sono 
certi, nel disegno di legge finanziaria si pre
vedesse una sorta di accorpamento, mante
nendo però le tabelle relative ai vari Ministe
ri in una chiave di lettura omogenea delle 
diverse voci di spesa, con particolare riguar
do alla parte relativa agli investimenti nel 
settore dei trasporti, e che, sulla base di 
queste valutazioni, fossero attivate procedu
re che consentissero, nel 1986, interventi 

' al tr imenti preclusi. 

La risposta del Ministro del tesoro è stata 
corretta sul piano tecnico. Mi è stato fatto 
giustamente osservare che il piano non era 
un elemento cui fare riferimento e che quin
di non esisteva, al momento, alcuna imputa
bilità di voci di spesa, ma che, nello stesso 
tempo, era possibile — dato il carattere tran
sitorio che lo stesso Presidente richiamava 
poco fa — utilizzare per le Ferrovie (come, 
del resto, era già stato fatto lo scorso anno) 
alcuni stanziamenti contenuti nei capitoli di 
spesa relativi alle Ferrovie stesse per taluni 
progetti mirati , inserendovi un elemento che 
fa parte del piano e che è prioritario rispetto 
ad altri, quali i corridoi e i trasporti urbani . 

A ciò si procedeva nella convinzione di 
innescare un processo di modificazione di 
alcune norme contenute nella legge n. 17 del 
1981, che il Parlamento sarà certamente in 
grado di valutare nella sua sostanziale mar
ginalità e che poteva ricondursi, per l'esigui
tà della spesa, ad una serie di interventi 
progettuali indicati come prioritari rispetto 
ai trasporti urbani e ai corridoi, come pure 
ad una continuità degli interventi già previ
sti nella citata legge n. 17 del 1981, che 
rientrano, invece, a questo punto, in progetti 
a loro volta presenti nel piano generale dei 
trasporti . 

Per quanto riguarda il sistema di alta velo
cità, nella legge n. 17 del 1981 si fa riferi
mento alle linee Rovereto-Melegnano, Lodi-
Piacenza e Piacenza-Bologna, come pure al
l 'attraversamento dell'Appennino e alla For-
mia-Minturno, che sono tutti trat t i funzionali 
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per la rete e per il sistema di alta velocità '! 
che il piano prevede. 

E questo un modo di dare inizio ad un 
processo irreversibile. Fare riferimento a 
quella fase significa che quelle t rat te verran
no già da ora definite e descritte come trat te 
funzionali ad un'unica rete ad alta velocità 
da completarsi e per la quale si porrà, il 
prossimo anno, il problema dei relativi fi
nanziamenti , 

Per quanto riguarda il Brennero, il vero 
problema è quello dell 'adeguamento delle 
gallerie; infatti, le attuali gallerie sono di 28 
centimetri più strette rispetto al combinato. 
Il problema è tanto più rilevante se si pensa 
che deve essere realizzato un corridoio che 
colleghi Amburgo a Trieste e ai porti adriati
ci e che arrivi, attraverso Verona e la Pontre-
molese, fino ai porti tirrenici. Dobbiamo, 
quindi, procedere ad un adeguamento costo
so, m a che è in parte già previsto nelle 
nostre attività. 

Per quanto riguarda il comma 16 dell'arti
colo 7 del disegno di legge finanziaria, sono 
d'accordo sul fatto che si debba trovare una 
formulazione più esatta del testo. Mi rendo 
conto che vi è una certa divergenza di valu
tazioni tra Governo ed opposizione; tuttavia, 
con questo disegno di legge finanziaria non 
possono essere oassegnati fondi aggiuntivi. 
Sul piano qualitativo, inoltre, va tenuto pre
sente che questa è una delle poche ammini
strazioni che non hanno avuto tagli agli inve
stimenti, poiché è possibile operare in appli
cazione di valutazioni di piano modeste e 
marginali e fare verifiche che si traducano in 
scelte qualitative sulle quali non credo vi 
siano obiezioni di merito, in quanto corri
spondono alle necessità cui si deve far 
fronte. 

Ciò che mi preme sottolineare è che c'è già 
una copertura finanziaria di tut to questo 
nella legge n. 17 del 1981. Fornirò, comun
que, dettagli sullo stato di attuazione della 
legge al giugno 1985. 

In sostanza, sul piano delle opere si può 
già procedere e siamo già in condizione di 
dire che, per il 1986, ciò non comporterà 
modifiche o ritardi rispetto alle decisioni 
adottate. 

Per quanto riguarda il comma 17 dell'arti-
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colo 7 del disegno di legge finanziaria, siamo 
anche qui in presenza di un aspetto qualita
tivo di estrema importanza, che può aprire 
la strada a nuove realizzazioni. 

Realizzare trasporti rapidi di massa signi
fica costruire metropolitane; al riguardo, tro
verete un emendamento relativo alla voce 
«parcheggi», che era stata erroneamente 
omessa; infine, significa anche nodi di inter
scambio modali. 

Con tale previsione si viene ad attivare 
uno strumento operativo che consentirà di 
compiere un passo in avanti rispetto alla 
situazione precedente, caratterizzata dalla 
carenza di strumenti normativi che consen
tissero di operare. 

BASTIANINI. I nodi di interscambio mo
dali debbono essere riferiti anche alle merci 
o soltanto ai passeggeri? 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Non 
possono essere certamente riferiti alle merci, 
in quanto rientrano in quei progetti mirati 
che diventano poi progetti integrati. 

Lo scorso anno potevamo soltanto limitar
ci a mettere insieme la rete ferroviaria; ora, 
invece, compiamo un salto di qualità. 

LOTTI Maurizio. Mancano però i fondi. 
Sono necessari stanziamenti aggiuntivi per 
lavori del genere. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Senato
re Lotti, l'esperienza mi ha insegnato che 
quando gli strumenti normativi ci sono e 
funzionano è molto più facile reperire fondi e 
motivarne la richiesta. Peggio sarebbe chie
dere stanziamenti e non utilizzarli. 

Ho voluto dare questi chiarimenti per far 
meglio comprendere quali fossero le finalità 
che il Governo intende perseguire. 

Per quanto riguarda i nodi di interscambio 
modali essi rappresentano la possibilità di 
uno spazio integrato ferrovie-metropolitana-
autobus. Stiamo facendo un regalo enorme 
ai comuni che non hanno gli strumenti nor
mativi per realizzare questi progetti (sul pro
blema dei soldi poi torneremo); noi però 
abbiamo una base su cui agire. 
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GUSSO. Un esempio potrebbe essere la 
stazione Ostiense, quando entrerà in funzio
ne il collegamento con l'aeroporto di Fiumi
cino. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Anche 
di più. 

BASTIANINI. Bisogna modificare il com
ma 16 dell'articolo 7 del disegno di legge 
finanziaria, altrimenti il sistema intermodale 
non è coperto né da questo né dal comma 17. 

COLOMBO Vittorino (V.). Se Tinterporto 
non è intermodale, che cosa è? 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Sa be
nissimo che cosa è Tinterporto e quindi non 
posso pensare che nell 'ambito dei progetti 
mirati , che sono in funzione dei passeggeri, 
possa essere inserito il traffico delle merci. 

PAGANI Maurizio, estensore designato del 
rapporto sulla tabella 10 e sul disegno di legge 
n. 1504. L'interporto è sempre stato un pun
to di intermodalità. 

GUSSO. E allora si parla di interscambio 
di merci, di passeggeri o di tutti e due? 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Penso 
che per il momento occorra tralasciare tale 
argomento. 

Per quanto concerne le tariffe, esse rappre
sentano un tema un po' anomalo rispetto al 
ragionamento sin qui seguito. Il discorso 
relativo alle tariffe infatti non può mai esse
re sostitutivo rispetto ad interventi di ri
strutturazione, anzi li deve accompagnare. 
Ciò tuttavia non pare desumersi dalla lettura 
del disegno di legge finanziaria. 

L'aumento delle tariffe ferroviarie è molto 
modesto e rientra sostanzialmente in un ade
guamento al tasso di inflazione programma
to, con un minimo in più rispetto al blocco 
dello scorso anno. 

Per quanto concerne i pendolari, sapete 
che stiamo operando con grande fatica per 
arrivare almeno negli ambiti metropolitani 
(che però da soli assorbono una grandissima 
par te del traffico pendolare) ad una unifica

zione del servizio ferroviario e su gomma. 
Uno degli strumenti che finora ha dato risul
tati non completamente soddisfacenti (ma è 
anche giusto perchè la struttura dei servizi 
non è ancora adeguata) è il cosiddetto «bi
glietto unico» o unificazione della tariffa. 
Infatti oggi ci troviamo nella situazione in 
cui, a fronte di un abbonamento ferroviario 
sett imanale su un raggio di 50 chilometri 
che costa 6.000 lire, abbiamo un abbonamen
to al servizio pubblico su gomma che va 
dalle 12.000 lire alle 20.000 lire, per arrivare, 
in Emilia-Romagna, anche a 30.000 lire. So
no cose di cui non si tiene conto, però occor
re riflettere su tali cifre perchè non dobbia
mo parlare di progetti mirati , di servizio 
coordinato e integrato di carattere urbano e 
subregionalè, di intermodalità al servizio del 
passeggero e poi non porci il problema tipi
camente locale del trasporto pubblico dei 
pendolari che le Ferrovie si caricano — se 
così si può dire — come obbligo di pubblico 
servizio. 

Se realmente vogliamo arrivare a dei siste
mi integrati, dobbiamo prevedere una strate
gia tariffaria che porti ad un crescente avvi
cinamento o comunque ad una unificazione 
fra i vari servizi. L'aumento delle tariffe 
ferroviarie è relativamente minimo, ma ciò 
che importa è che stiamo attuando un'opera
zione strategica per arrivare alla prefigura
zione di un livello in cui la fascia sociale di 
servizio, rispetto ad una relativa omogeneiz
zazione, trovi anche una omogeneizzazione 
dell'offerta. In caso contrario i progetti mira
ti sarebbero solo delle pure e semplici eserci
tazioni di tipo ingegneristico e la qualità del 
servizio non avrebbe un riferimento adatto. 

Quando dico che la manovra tariffaria de
ve essere articolata e strutturata, mi riferisco 
ad un esempio di manovra tariffaria mirata 
non destinata ad aumentare le entrate. E qui 
ha ragione «l'Unità» quando, polemizzando, 
afferma che in questa maniera si recupera 
solo una manciata di miliardi. Il recupero è 
modesto, ma molto importante invece è la 
conseguenza di tale operazione per un servi
zio a cui si accompagni un sistema di tariffe 
adeguato. 

Passando ad altri argomenti, in maniera 
telegrafica, vorrei pregare il senatore Lotti di 
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ri t irare il suo ordine del giorno sulle linee 
ferroviarie in concessione. Infatti sono già 
state riscattate e commissariate, in applica
zione della legge finanziaria dello scorso an
no, alcune ferrovie in concessione quali la 
Circumvesuviana, la Suzzara-Parma, una fer
rovia emiliana che rientra nel sistema urba
no di Bologna, la Pieve di Sacco-Adria, la 
Pieve di Sacco-Mestre e la Udine-Cividale. 
Ha qualche problema di riscatto la linea 
Ferrara-Suzzara perchè non c'è concordanza 
nella valutazione di un immobile che la so
cietà dichiara di essere di uso sociale, men
tre altri sostengono che si t rat ta di un immo
bile in uso di servizio. Infatti lei sa benissi
mo, senatore Colombo, che nel caso l 'immo
bile sia in uso di servizio esso rientra nelle 
infrastrutture, mentre se è di uso sociale 
deve essere pagato. Comunque si t rat ta di 
una questione di poco conto che potrà essere 
risolta a breve termine. 

LOTTI Maurizio. La ringrazio, signor Mini
stro, per la precisazione relativa alle linee 
ferroviarie in concessione. Ritiro pertanto 
l 'ordine del giorno precedetemente presen
tato. 

COLOMBO Vittorino (V.). Mi associo a 
quanto detto dal senatore Lotti. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Vorrei 
fare alcune ulteriori osservazioni pr ima di 
concludere. 

Il discorso sul fondo per gli investimenti 
l'ho già in parte affrontato in una interruzio
ne e quindi non voglio ripeterlo. Natural
mente sono un Ministro di merito e non 
titolare delle spese, ma la mia opinione è che 
noi possiamo rispondere alle esigenze con
nesse al fondo per gli investimenti attraverso 
l 'attuazione di un sistema finanziario differi
to, quindi tramite l'accensione di mutui i cui 
interessi vadano a gravare sullo Stato. Oc
correrebbe una modifica del disegno di legge 
finanziaria che preveda una posta attiva che, 
dal calcolo che facciamo, dovrebbe essere di 
75 miliardi per il primo anno, di 120 per il 
secondo, fino ad arrivare in seguito a 500 
miliardi Tanno. 

BASTIANINI. È un meccanismo che non 
avrà applicazione. Occorre trovare il sogget
to che conceda i mutui . 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Se si 
riescono a trovare i soldi per la copertura del 
contributo in conto capitale è meglio, ma se 
non si riescono a trovare, individuando un 
soggetto che possa concedere i mutui e quin
di intervenire affinchè venga mantenuto al
meno per il primo anno il livello degli inve
stimenti necessario per la programmazione 
nell ' industria e nelle aziende di servizi, il 
sistema potrebbe essere quello che abbiamo 
già sperimentato per il potenziamento tecno
logico e che funziona. Lo Stato potrebbe, 
cioè, intervenire accollandosi gli interessi e 
avviando quindi un processo di recupero 
finanziario. 

Ultime osservazioni. Per quel che riguarda 
la motorizzazione civile devo dire di non 
condividere le critiche del relatore. Infatti, 
l 'amministrazione ha lavorato molto in ap
plicazione delle leggi riguardanti l 'autotra
sporto e in questo caso si può sostenere che 
at tualmente tale settore soffre certamente di 
una crisi economica, ma non è affatto in 
subbuglio. Il senatore Pagani ha ragione nel 
sostenere che si è operato più con atti ammi
nistrativi che con atti legislativi. E infatti i 
risultati si sono visti, perchè tutto sommato 
in tale maniera alcune cose sono state fatte. 
Gli atti legislativi richiedono, infatti, tempi 
più lunghi, come dimostra la «patetica» vi
cenda della legge 6 giugno 1974, n. 298. Col
go l'occasione per preannunciare la presenta
zione da parte del Ministero di un «libro 
bianco» sulla situazione del settore dell'auto
trasporto in Italia, sulla base del quale si 
potrà con maggiore precisione stabilire un 
quadro coerente di interventi legislativi ed 
amministrativi . Ritengo, infatti, che il Parla
mento debba essere informato sui contenuti 
di un piano che è ormai abbastanza preciso. 

A proposito del provvedimento concernen
te la rottamazione desidero far presente che 
il Ministero del tesoro, dietro mia richiesta, 
si è impegnato politicamente a garantire i 
necessari finanziamenti. Però, poiché si trat
ta di un provvedimento che non è ancora 
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stato applicato, non si è ritenuto opportuno 
prevedere uno stanziamento specifico per il 
1986. 

Per quanto riguarda gli interventi di pre
venzione ai fini della sicurezza stradale, de
vo riconoscere che vi è stato qualche motivo 
di disaccordo con il Ministero dei lavori 
pubblici ed in particolare con l'Ispettorato 
alla circolazione, ai quali auguro di poter 
spendere tutti i soldi che hanno a disposizio
ne, anziché chiederne altri. Ribadisco co
munque che per quanto riguarda la preven
zione la voce è chiaramente individuata. In 
che senso esiste una responsabilità «a caval
lo» tra Ministero dei lavori pubblici e Mini
stero dei trasporti? I Lavori pubblici sono 
responsabili della strada, mentre l'Ammini
strazione dei trasporti — che ritengo dovreb
be essere responsabile di tutto ciò che circo
la, cioè del movimento, ma questa può esse
re una mia opinione che ritengo comunque 
avallata dal Governo con la presentazione 
del codice della strada — interviene preven
tivamente su due voci che con la strada 
fanno parte del processo di rischio: l 'uomo e 
il vettore. È infatti impensabile una politica 
di sicurezza stradale che si limiti alle norme 
di circolazione e ai cartelli segnaletici. La 
politica di sicurezza deve riguardare anche il 
momento della formazione del guidatore e la 
qualità tecnica del vettore. Questo è il signi
ficato della prevenzione, che non è trasferibi
le in alcun modo ad altra amministrazione 
perchè è il Ministero dei trasporti, è la Moto
rizzazione civile che rilascia le patenti e 
omologa le autovetture. 

PAGANI Maurizio, estensore designato del 
parere sulla tabella 10 e sul disegno di legge 
n. 1504. Nella stessa voce c'è la commistione 
con il proseguimento della legge n. 245 del 
1984. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Quando 
lei esaminerà lo schema di piano si accorge
rà che uno dei capitoli più importanti riguar
da proprio la sicurezza e quindi le due cose 
sono in un certo senso leggibili insieme. 

Un'ult ima considerazione desidero fare a 
proposito dell'aviazione civile. Mi pare sia 
stato colto un po' da tutti il fatto significati

vo che nel disegno di legge finanziaria sono 
contenuti alcuni importanti elementi innova
tivi per quanto riguarda la possibilità di 
intervenire in materia aeroportuale per quel
le part i non coperte dalle leggi vigenti. Colgo 
l'occasione per preannunciare che ho già 
diramato agli altri Ministeri, per il necessa
rio concerto, un disegno di legge di riforma 
della Direzione generale dell'aviazione civile 
e che mi accingo ad emanare nei prossimi 
giorni un decreto ministeriale di attuazione 
della normativa quadro per l 'attività privata 
nell 'ambito della aviazione di terzo livello, il 
cosiddetto «cieli aperti». Si t ra t ta di una 
iniziativa molto importante intesa a definire 
la normativa quadro all 'interno della quale 
potrà essere esercitata l 'attività privata per 
quanto riguarda il traffico interregionale e 
internazionale. È evidente che ciò comporte
rà una diversa e migliore utilizzazione di 
tutt i gli impianti aeroportuali oggi esistenti. 

Concludo preannunciando la presentazio
ne, innanzi alla 5 a Commissione permanente, 
di un emendamento modificativo del comma 
20 dell'articolo 7 del disegno di legge finan
ziaria, che stabilisce che i prelevamenti che 
l 'Ente Ferrovie dello Stato può disporre nel
l 'anno 1986 dai conti correnti ad esso inte
stati presso la Tesoreria centrale dello Stato 
non possono registrare un aumento superiore 
al 7,50 per cento rispetto ai prelevamenti 
complessivamente effettuati dal predetto En
te nell 'anno 1985. Tale comma va assoluta
mente modificato perchè, mentre per le spe
se correnti, come potete immaginare, non vi 
è assolutamente alcun problema, per quanto 
riguarda le spese di investimento occorre 
prevedere per gli anni a venire una quota 
crescente di cassa da destinare agli investi
menti stessi. Pertanto, anche a nome del 
Ministro del tesoro, propongo che al testo del 
comma già citato siano aggiunte le parole: 
«nonché al netto delle somme necessarie per 
i pagamenti relativi ai piani di investimento 
autorizzati con specifiche leggi». Tale modi
fica, ripeto, è necessaria solo per la parte che 
riguarda gli investimenti, che non può essere 
sottoposta al predetto limite pena la manca
ta realizzazione delle opere previste. Il Go
verno concorda, invece, con il mantenimento 
del limite del 7,50 per cento per quanto 
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riguarda le spese correnti e il conto corrente 
ordinario, che costituisce la fonte di maggio
re preoccupazione per il Tesoro che intende 
stabilire un vincolo predeterminato alla fa
coltà di indebitamento. 

Per quanto riguarda l'ordine del giorno 
presentato dal senatore Pingitore, rinnovo il 
mio invito a ritirarlo, per le motivazioni che 
ho già esposto. Mi impegno comunque, non 
appena mi sarà possibile, a riferire in detta
glio su tutti gli argomenti che costituiscono 
l'oggetto di tale ordine del giorno. 

PINGITORE. Mi sembra che dalle motiva
zioni esposte dal Ministro sia rimasta fuori 
la valutazione di impatto ambientale che noi 
avevamo sottolineato. Mi rendo conto, però, 
che si tratta di un problema squisitamente 
regionale, di cui spero si faranno carico le 
Regioni, e pertanto accolgo l'invito rivoltomi 
dal Ministro a ritirare il mio ordine del 
giorno. Mi permetto soltanto di sollecitare 
nuovamente la risposta del Ministro alla mia 
interrogazione del 27 luglio riguardante la 
gestione delle ferrovie calabro-lucane. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Per 
quanto riguarda l'ordine del giorno del sena
tore Gusso, dichiaro di accoglierlo come rac
comandazione. 

PRESIDENTE. Colgo lo spunto dal fatto 
che da parte di molti colleghi sono state 
sollecitate risposte ad interrogazioni da essi 
presentate per suggerire l'opportunità che 
tali risposte siano date dal Governo in sede 
di Commissione. Tale procedura mi sembra 
molto più agile di quella prevista per le 
risposte in sede di Assemblea plenaria. 

LOTTI Maurizio. Premesso che il suggeri
mento del Presidente mi sembra senz'altro 
da condividere, desidero profittare della pre
senza del Ministro per sollecitare la sua ri
sposta ad una interrogazione che ho presen
tato nel settembre 1984 a proposito del noto 
incidente aereo verificatosi ad Ustica. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Ho già 
risposto alla Camera ad una interrogazione 
concernente lo stésso fatto. 

LOTTI Maurizio. Gradirei, dopo 14 mesi di 
attesa, avere una risposta in questa sede. 

PRESIDENTE. Si potrebbe stabilire una 
seduta nel corso della quale il Ministro po
trebbe rispondere alle varie interrogazioni 
presentate dai membri della Commissione. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. A que
sto fine sarebbe per me molto utile se il 
Presidente potesse far predisporre dalla se
greteria della Commissione un elenco com
pleto e dettagliato di tutte queste interroga
zioni. 

PRESIDENTE. Resta ora da conferire il 
mandato per il rapporto alla 5a Commis
sione. 

Propongo che tale incarico sia affidato al
l'estensore designato, senatore Maurizio Pa
gani. 

LOTTI Maurizio. A nome del Gruppo co
munista, dichiaro il voto contrario alla tabel
la n. 10 e alle parti connesse del disegno di 
legge finanziaria. 

PRESIDENTE, poiché nessun altro chiede 
di parlare per dichiarazione di voto, se non 
si fanno osservazioni, il mandato a redigere 
il rapporto sulla tabella n. 10 e sulle parti ad 
essa relative del disegno di legge n. 1504 
resta conferito al senatore Maurizio Pagani. 

/ lavori terminano alle ore 14. 

MARTEDÌ 15' OTTOBRE 1985 

(Pomeridiana) 

Presidenza 
del Presidente SPANO Roberto 

/ lavori hanno inizio alle ore 16,25. 

«Disposizioni per la formazione del bilancio annuale 
e pluriennale dello Stato (legge finanziaria 1986)» 
(1504) 
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«Bilancio di previsione dello Stato per l'anno finan
ziario 1986 e bilancio pluriennale per il triennio 
1986-1988» (1505) 

— Stato di previsione del Ministero dei lavori 
pubblici per l'anno finanziario 1986 (Tab. 9) 

(Rapporto alla 5a Commissione) (Seguito e conclu
sione dell'esame congiunto) 

PRESIDENTE. L'ordine del giorno reca, 
per il rapporto alla 5 a Commissione, il segui
to dell 'esame congiunto, per quanto di com
petenza, dei disegni di legge: «Disposizioni 
per la formazione del bilancio annuale e 
pluriennale dello Stato (legge finanziaria 
1986)» e: «Bilancio di previsione dello Stato 
per Tanno finanziario 1986 e bilancio plu
riennale per il triennio 1986-1988 - Stato di 
previsione del Ministero dei lavori pubblici 
per l 'anno finanziario 1986 (tab. 9). 

Riprendiamo l'esame, sospeso nella seduta 
antimeridiana del 10 ottobre. 

DEGOLA. Signor Presidente, interverrò 
brevemente per svolgere alcune considera
zioni. Anche quest 'anno ci troviamo di fronte 
ad un disegno di legge finanziaria che ha 
suscitato e sta suscitando un coro di proteste 
che provengono un po' da tutte le part i . 
Credo che alcune almeno di queste doglianze 
e di queste scontentezze abbiano un loro 
fondamento e sono convinto che alla fine, 
pur r imanendo nell 'ambito dei principi di 
questo disegno di legge finanziaria (perchè 
globalmente le cifre stabilite in ordine al 
disavanzo non devono mutare), sia possibile, 
durante l 'esame, apportare alcune modifiche 
che possono migliorarne i contenuti, tenendo 
contro appunto di queste istanze che vengo
no emergendo da varie parti . 

Credo sia obiettivo riconoscere che in defi
nitiva buona parte delle proteste deriva dal 
fatto che ogni anno che passa si fa sempre 
più pressante ed evidente l'esigenza di fare 
qualcosa per cercare di contenere la spesa 
pubblica, il disavanzo dello Stato. Ma sicco
me ogni anno diventano sempre maggior
mente evidenti alcune rigidità nella spesa, 
r iguardanti in prevalenza la parte corrente, 
ogni anno la manovra che risulta possibile 
sul fronte della spesa concerne sempre di più 
capitoli delle spese in conto capitale. Di qui 

derivano le proteste o buona parte di esse, 
perchè quando le risorse sono scarse ciascu
no cerca di spostarle verso la direzione che 
difende. Quindi le doglianze provengono og
gettivamente anche da queste considera
zioni. 

Lamentele ci sono anche nel settore delle 
costruzioni, delle opere pubbliche, e già le 
ha messe in luce il relatore. Si t rat ta di 
aspetti che suscitano preoccupazioni e ri
guardano non tanto i capitoli di stretta perti
nenza dei lavori pubblici, ma più complessi
vamente i capitoli che si riferiscono alle 
opere pubbliche in genere. Certo vedere che 
le somme disponibili in conto capitale per le 
opere pubbliche nell 'anno prossimo sono ri
dotte, a pari tà di legislazione, di un'entità 
dell'8 per cento rispetto a quelle disponibili 
quest 'anno e che per effetto delle rimodula
zioni, degli slittamenti dovuti al disegno di 
legge finanziaria tale diminuzione anziché 
ridursi aumenta — per cui questo 8 per 
cento diventa circa il 10 per cento — non 
può non suscitare, nelle condizioni in cui si 
trova il paese, delle preoccupazioni. 

Credo che la maggiore di esse consista nel 
convincimento — che personalmente ho pro
fondo e che mi pare sia difficilmente discuti
bile — che non sia possibile nel nostro paese 
— come negli altri ma forse più nel nostro — 
una nuova stagione dello sviluppo economico 
che non sia effimera ma sia invece rilevante 
e duratura senza che a questo sviluppo pren
da parte in maniera consistente il settore 
delle costruzioni in generale, il settore dell'e
dilizia e delle opere pubbliche. È sempre 
stato così in tutti i paesi e a maggior ragione 
lo è nel nostro. 

Lo stesso sviluppo che si è registrato in 
questi anni negli Stati Uniti si è verificato in 
presenza di elevati livelli di produzione del 
settore edilizio. Tale esigenza c'è sicuramen
te pure da noi, anche se l'Italia comincia ad 
assumere i connotati di un paese industriale 
avanzato, ma evidentemente con strutture 
più deboli rispetto a quelle degli altri paesi. 
Quindi a mio giudizio non può esserci un 
nuovo sviluppo economico se settori tradizio
nali — quello delle costruzioni in particolare 
— non vi prendono parte. Non è pensabile 
un nuovo sviluppo fondato esclusivamente 
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sull'informatica o sull'elettronica: esse sono 
certamente necessarie e contano, ma il fon
damento della possibilità di creare nuove 
condizioni di sviluppo, ripeto, sta ancora nei 
settori tradizionali. Non vorrei dilungarmi su 
questo aspetto, ma non vi è dubbio che un 
nuovo sviluppo è possibile solo se si creano 
le condizioni perchè si determinino nuove 
imprenditorialità e sorgano nuove aziende. 
Lo sviluppo tecnologico tende infatti ad «e-
spellere» l'occupazione. 

Vorrei sottolineare il fatto che negli Stati 
Uniti negli ultimi tempi sono state create 
600.000 nuove aziende e, queste, secondo le 
statistiche, operano per l'80 per cento nei 
settori tradizionali, non in quelli tecnologica
mente avanzati. 

Qui si innesta il discorso dei residui passi
vi, che nel nostro Paese rappresenta un pro
blema grave ed endemico dell 'amministra
zione, per cui viviamo da sempre — ma il 
fenomeno credo si vada accentuando piutto
sto che riducendo — in una situazione nella 
quale gli stanziamenti non sono mai suffi
cienti per coprire i fabbisogni e per realizza
re determinate opere. Ciò è dovuto al fatto 
che è troppo lungo il tempo intercorrente fra 
il momento in cui si dispone lo stanziamento 
e quello in cui le opere vengono effettiva
mente realizzate, quindi c'è la continua ne
cessità di adeguare gli stanziamenti dal mo
mento che nel frattempo i costi continuano 
ad aumentare . Pertanto gli stanziamenti so
no sempre insufficienti, mentre le giacenze 
di cassa risultano eccessive rispetto ai fabbi
sogni. 

La capacità di spesa è quella che è e non si 
riesce ad aumentarla. 

Per ovviare a questo problema a mio giu
dizio bisogna proseguire sulla strada dello 
snellimento delle procedure, ma uno snelli
mento effettivo, con provvedimenti che siano 
finalizzati veramente a tale obiettivo, e che 
non costituisca solamente un frontespizio di 
cui ricoprirsi per mascherare altre finalizza
zioni, quale ad esempio quella di liberare 
ulteriormente le mani alle singole ammini
strazioni perchè possano assegnare i lavori a 
chi fa loro comodo. 

Se ci si mette invece sulla strada che ho 
indicato credo che la situazione potrebbe 

migliorare. A breve termine, peraltro, non 
mi pare che il fenomeno dei residui passivi 
possa essere alleggerito; credo anzi che sarà 
appesantito, se non altro per gli effetti che 
sta producendo il «decreto Galasso». 

Qui stiamo assistendo — e mi auguro che 
il Ministro fornisca dei chiarimenti al riguar
do — ogni giorno al blocco di lavori in corso 
e all 'aumento del numero delle opere che 
non possono essere iniziate per gli effetti del 
«decreto Galasso». Tale situazione, se non si 
procederà ad una revisione di detta normati
va, si protrarrà per tutto il 1986 e, almeno 
questo è il mio parere, contribuirà ad un 
aumento dei residui passivi, che alla fine di 
quest 'anno saranno certamente superiori al 
passato. Infatti — lo ripeto — in base a 
questa normativa alcuni lavori già iniziati 
sono stati interrotti, mentre altre opere non 
sono state neppure iniziate. Capisco che si 
t ra t ta di un problema più che altro di com
petenza del Ministro per i beni culturali ed 
ambientali, ma questo è vero solo da un 
punto di vista formale in quanto nella realtà 
le conseguenze del decreto ricadono sul set
tore delle costruzioni e delle opere pubbli
che. Rivolgo, quindi, un invito al Ministro 
dei lavori pubblici perchè si faccia carico 
della risoluzione del problema. Non vi è, 
infatti, nulla che sia intoccabile di fronte alla 
constatazione che questa legge, che è stata 
certamente voluta a fin di bene e che presen
ta finalità che si possono condividere, all'at
to pratico sta producendo effetti non voluti e 
distorsivi. Bisogna prenderne atto e tentare 
non dico di abolirla ma quanto meno di 
apportarvi qualche opportuna modificazione 
affinchè gli effetti distorsivi siano limitati e 
non abbiano in seguito a produrre conse
guenze disastrose. 

Per quanto concerne il settore edilizio de
vo rilevare che esso langue, come langue 
quello dell'abitazione, sia dal punto di vista 
produttivo che per quanto riguarda il merca
to delle compravendite, che ha subito l'ulti
mo colpo con l'approvazione della legge 28 
febbraio 1985, n. 47. Da quando questa legge 
è entrata in vigore le attività di compraven
dita sono state disincentivate e si è creato un 
clima di allarme intorno alla notizia della 
possibile nullità degli atti . 
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Ieri sera, nel corso di un convegno al quale 
ho partecipato, ho sentito un notaio dichiara
re di non essere più disposto a stipulare gli 
atti di compravendita se non previa esibizio
ne della concessione edilizia nonché del pre
ventivo accertamento della conformità degli 
at t i . Certamente esagerando i termini della 
questione — infatti la legge n. 47 non pre
scrive tutti gli anzidetti adempimenti, ma 
soltanto di menzionare nell 'atto gli estremi 
della concessione — questo notaio intendeva 
dire che di fatto si sta diffondendo nel Paese 
un clima di allarme che contribuisce a dare 
l 'ultimo colpo al mercato edilizio. Per porre 
rimedio a tale situazione credo che ci si 
debba preoccupare per lo meno di mantene
re gli attuali livelli dell'intervento pubblico 
nel settore, assicurandone innanzitutto la 
necessaria continuità ed evitando il formarsi 
di vuoti legislativi. Dato l 'approssimarsi del
la scadenza del piano decennale per l'edili
zia, che è giunto all 'ultimo biennio di vita, 
abbiamo appreso con soddisfazione dal Mini
stro, se non erro in occasione del suo inter
vento in Aula durante la discussione del 
provvedimento concernente l'equo canone, 
che è in fase di studio un nuovo provvedi
mento poliennale che permetterà di conti
nuare sulla strada degli interventi già at tuati 
con il piano decennale. Proprio per evitare il 
crearsi di vuoti legislativi, la raccomandazio
ne che desidero rivolgere al Ministro è di 
cercare di essere il più sollecito possibile 
nella predisposizione di tale piano e nella 
sua presentazione al Parlamento in quanto 
tut t i sappiamo quale sia la lentezza dei tem
pi parlamentar i . 

Rispetto al piano decennale approvato nel 
1978, occorrerebbe prevedere procedure più 
snelle per accorciare i tempi di spesa. Il 
piano at tualmente in vigore prevede infatti 
procedure eccessivamente elaborate e com
plesse che hanno determinato tempi di spesa 
troppo lunghi rispetto a quelli degli stanzia
menti . Nel riformulare la normativa occorre, 
quindi, semplificare le procedure ed indivi
duare nuovi meccanismi di intervento, facen
do tesoro dell'esperienza dei dieci anni pas
sati, per consentire all'edilizia agevolata e 
convenzionata quell 'aumento della produtti

vità che purtroppo negli ultimi tempi non si 
è potuto registrare. 

È necessario altresì rimettere in moto il 
settore privato, perchè altrimenti è assurdo 
pensare di risolvere il problema abitativo e 
far sì che l'edilizia possa tornare a raggiun
gere livelli di produttività accettabili rispet
to alle esigenze del Paese. I fattori che finora 
hanno penalizzato tale comparto sono molto 
complessi e sono anzitutto di ordine finan
ziario. Infatti la limitata redditività del ri
sparmio indirizzato in questo settore ha con
tribuito ad allontanare i risparmiatori dirot
tandoli verso forme alternative di impiego 
sia in titoli pubblici che in campo finanzia
rio. Si t ra t ta di un aspetto che è anch'esso 
collegato all 'entità del disavanzo della spesa 
pubblica, che costringe a mantenere elevati i 
tassi di interesse. Anche in questo caso, dun
que, l 'entità del disavanzo pubblico costitui
sce un grave ostacolo alla ripresa. Occorre, 
quindi, pensare a nuovi meccanismi di finan
ziamento dell'edilizia, perchè non è pensabi
le che la situazione attuale possa protrarsi 
per altro tempo. La situazione di crisi che 
sta vivendo il settore edilizio, e quello abita
tivo in particolare, dura ormai da molto 
tempo e nel passato non si erano mai regi
strati periodi di crisi tanto lunghi. Nei perio
di di crisi, cioè di scarsa produzione, si veri
fica l 'accumulo dei bisogni non soddisfatti e 
tale accumulo, se la crisi si protrae per trop
po tempo, rischia di arrivare ad un livello 
tale da far esplodere la situazione sia in 
termini economici che sociali. Oltre alla so
luzione dei problemi finanziari occorre pen
sare a quella dei problemi di carattere fisca
le. Se non erro, l'unico provvedimento in 
materia di imposizione fiscale sul settore 
immobiliare che è stato adottato in questi 
anni è costituito dalla cosiddetta «legge For
mica» che in passato è già stata prorogata — 
senza, mi sembra, l 'entusiasmo del Ministro 
delle finanze — e i cui termini scadono il 
prossimo 31 dicembre. Devo a questo propo
sito lamentare che, a così breve distanza di 
tempo da tale data e nonostante i reiterati 
inviti della Commissione, il Ministro non ha 
ancora accolto l'invito a riferire su questa 
mater ia e non ci ha fatto conoscere le inten-
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zioni del Governo rispetto a questa legge e 
cioè se intende procedere ad una nuova pro
roga della stessa oppure lasciarla decadere. 

Sempre a proposito del problema fiscale, 
che richiederebbe un discorso molto più am
pio, devo ricordare che più volte in questa 
Commissione è stato lamentato il gravame 
fiscale sul processo edilizio è certamente 
eccessivo e che, al di là di questo fatto, è 
senz'altro necessario procedere ad una distri
buzione del carico fiscale diversa rispetto a 
quella attuale. 

Credo che tutte le forze politiche si siano 
espresse nel senso di una distribuzione che 
tenda a rendere meno onerosi i passaggi di 
proprietà e, quindi, di una revisione dell'im
posta di registro. Credo che nulla sia stato 
fatto in questi anni in tal senso; anzi, l'unico 
provvedimento che è venuto avanti, l'unico 
disegno di legge che credo giaccia ancora qui 
in Senato, in qualche cassetto della Commis
sione finanze, è un provvedimento che ade
gua le aliquote dell'IVA, che investe il pro
blema dell'onerosità dei passaggi di proprie
tà, però si muove in senso contrario rispetto 
all 'indicazione espressa dalle forze politiche. 

Inoltre, quel provvedimento, anziché ridur
re l 'imposta di registro la unifica alle aliquo
te IVA elevando queste ultime. Questo è 
muoversi in senso contrario, cioè diametral
mente opposto all'indicazione delle forze po
litiche. 

Non posso non rilevare, signor Presidente, 
anche il fatto che mi pare che all'inizio di 
questa legislatura, quando si ebbe occasione 
di discutere una mozione sulla casa, si era 
invitato il Ministro delle finanze a venire in 
Commissione per dirci che cosa avesse in 
mente di fare in ordine all'imposizione fisca
le del processo edilizio, e credo, signor Presi
dente, che il Ministro sia stato invitato più 
volte a venire. Non posso non rilevare con 
rammarico sincero che non solo il Ministro 
non è venuto, ma non abbiamo saputo nulla 
in ordine alle sue intenzioni e ai suoi inten
dimenti sul complesso problema dell'imposi
zione fiscale sulla casa e sul processo edili
zio. Credo che questo sia un aspetto impor
tante, perchè non ci si può dimenticare che 
in passato le leggi che più hanno prodotto, in 

fatto di abitazioni e di edilizia, riguardavano 
in modo rilevante — se non prevalente — 
proprio l 'aspetto dell'imposizione fiscale sul
le abitazioni. 

Non mi dilungo sul fatto che per smuovere 
il settore privato è sicuramente indispensabi
le anche la revisione della legge 27 luglio 
1978, n. 392: ne abbiamo già parlato più 
volte ed abbiamo già espresso le nostre opi
nioni; si è già andati in Aula e ci auguriamo 
che questo provvedimento possa proseguire 
il suo cammino, anche se non ne siamo del 
tut to entusiasti. Riteniamo, però, che per 
smuovere il settore privato si debba dare 
un'indicazione: nel 1977-1978 venne varata 
la legge sull'equo canone, non come legge 
transitoria dovuta all 'emergenza, ad una si
tuazione contingente, ma con l'obiettivo di 
ricondurre nell 'ambito del diritto privato e 
del mercato anche il settore delle locazioni; 
credo che oggi, a distanza di sette anni, sia 
necessario dare un segno, una indicazione 
che gli intendimenti non sono modificati e 
che ci si vuole muovere ancora in questa 
direzione. 

Per quanto riguarda il condono edilizio ci 
si avvicina alle scadenze più significative e 
aumenta la preoccupazione che si avverte in 
giro: aumenta l 'allarme, ma non solo da 
par te dei cittadini che devono applicare la 
legge, bensì da parte dei comuni che, in gran 
parte, non si stanno rivelando preparati a 
questo complesso di nuovi adempimenti ai 
quali devono provvedere; ma proviene anche 
dagli uffici tecnici erariali e dalle sovrainten-
denze ai monumenti e da tutt i gli uffici 
pubblici che hanno in qualche modo a che 
fare con la legge n. 47. Inoltre preoccupa in 
modo particolare la scadenza del 31 dicem
bre per l 'accatastamento; preoccupa, perchè 
non c'è dubbio che gli uffici tecnici erariali 
si trovano in difficoltà già solo a ricevere le 
pratiche e le relative documentazioni per 
l 'accatastamento; si trovano in difficoltà e 
sono preoccupati perchè l 'accumulo di do
mande che vengono fuori quanto più si ci 
avvicina alle scadenze predisposte con mag
gior affanno e maggior fretta dagli interessa
ti, può portare ad una entità di domande con 
errori che poi aggravano, o rendono difficile, 
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l 'opera stessa degli uffici tecnici erariali nel 
momento in cui dovranno esaminare le do
mande. 

Non dobbiamo dimenticare che gli uffici 
tecnici erariali hanno già proceduto da tem
po all 'automazione e meccanizzazione del 
catasto terreni e stanno iniziando il processo 
di automazione del catasto fabbricati. Quindi 
giustamente i responsabili degli uffici tecnici 
erariali sono preoccupati per il fatto che un 
gran numero di domande contenenti errori 
possa essere di ostacolo al processo di am
modernamento dell 'accatastamento degli 
edifici. 

Abbiamo presentato un disegno di legge di 
proroga del termine del 31 dicembre. Ci è 
stato detto che non è necessaria una proroga, 
perchè la stessa legge n. 47 prevede 120 gior
ni, dopo la presentazione della domanda di 
sanatoria, per integrare la documentazione. 
Quindi già questa legge consente di procede
re all 'accatastamento fino al 31 marzo 1986. 

Comunque noi riteniamo che il problema 
dell 'accatastamento non sia risolvibile con 
una proroga di due o tre mesi, o che si possa 
risolvere il problema in questi termini. Però 
non dobbiamo dimenticare che la data del 
31 dicembre discrimina una cosa sola, e cioè 
che chi compie l 'accatastamento prima del 
31 dicembre lo fa pagando i diritti normali 
di accatastamento; chi lo fa dopo, deve paga
re 250.000 lire in più; questo non è compren
sibile da parte dei cittadini, e mi sembra un 
fatto iniquo che, per effetto di termini troppo 
stretti stabiliti dalla legge, o per il fatto che 
gli uffici pubblici non sono nelle condizioni 
adeguate a ricevere le domande dei cittadini, 
questi stessi siano costretti a pagare un sup
plemento di 250.000 lire. 

D'altra parte consentitemi di dire che, ai 
fini che ci proponiamo e ai fini dell'interesse 
pubblico, la data del 31 dicembre non ha un 
grande significato, perchè è nell'interesse 
pubblico che la legge sia applicata e che 
l 'autodenuncia sia estesa nel modo più am
pio possibile, per cercare di evidenziare 
quante più possibili costruzioni abusive, per
chè altrimenti la legge finirebbe per fallire il 
proprio scopo, cioè quello di far emergere 
questa massa di sommerso. Ma, rispetto al 
tema specifico dell 'accatastamento, l'interes-
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se pubblico è quello di garantirsi che non 
vengano legalizzate costruzioni abusive sen
za che esse vengano accatastate. 

Allora l'interesse pubblico è tale che, pri
ma del rilascio della concessione in sanato
ria, ci sia la garanzia che è avvenuto l'acca
tastamento; l'interesse pubblico, quindi, non 
consiste nel fatto che l 'accatastamento av
venga pr ima del 31 dicembre o dopo, bensì 
nel fatto che debba avvenire pr ima del rila
scio della concessione in sanatoria. Siccome 
gli interessati per il rilascio di queste conces
sioni devono già dare la prova dell'avvenuto 
pagamento integrale delle somme che devo
no versare come oblazione ai sensi della 
legge n. 47, basta dire che oltre a quella 
prova, pr ima del rilascio della concessione in 
sanatoria, devono dare anche la prova del
l 'avvenuto accatastamento degli edifici. Que
sto vale anche per la concessione in sanato
ria data con il silenzio-assenso, cioè dopo 
due anni, siccome anche in quel caso il silen
zio-assenso opera se gli interessati hanno 
provveduto a pagare integralmente le som
me di loro competenza, basterebbe aggiunge
re che il silenzio-assenso opera se, oltre a 
quell 'adempimento, hanno provveduto all'ac
catastamento degli immobili. Si avrebbero 
così altri due anni di tempo in cui è possibile 
diluire il problema dell 'accatastamento. 

CARTIA. Abbiamo discusso per un anno e 
mezzo la legge sul condono edilizio. Lei ora 
parla da tecnico mentre pr ima parlava da 
legislatore? 

DEGOLA. È chiaro che abbiamo fatto male 
i conti rispetto ai termini, alle capacità e alle 
possibilità di assorbimento. Ma se l'errore è 
rimediabile, perchè non rimediare e non fare 
chiarezza? 

In effetti, il termine del 31 dicembre per 
l'obbligo di accatastamento riguarda non 
tanto le costruzioni abusive (perchè quelle 
vengono di conseguenza), quanto le costru
zioni fatte regolarmente e non ancora accata
state, per le quali si prevede un obbligo di 
accatastamento senza sovrattassa. Ora, aven
do approvato una norma in base alla quale 
non si può rilasciare il certificato di abitabi
lità senza produrre la prova dell 'avvenuta 
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domanda di accatastamento, si dice che poi
ché in passato sono stati rilasciati certificati 
di abitabilità per costruzioni regolari senza 
che gli interessati abbiano proceduto ad ac
catastarle, si è ritenuto necessario prevedere 
l'obbligo di accatastare il «vecchio» entro il 
31 dicembre, stabilendo altresì la correspon
sione di una sovrattassa per gli accatasta
menti avvenuti dopo quella data. Come ripe
to, quindi, per le costruzioni abusive tale 
obbligo è venuto come conseguenza. 

Si è t rat tato indubbiamente di un errore; 
bisogna quindi prendere atto e porvi rime
dio, tanto più che rimediare è molto facile. 

Peraltro, ciò vuol dire equiparare la proce
dura per la concessione di sanatoria a quella 
stabilita per le concessioni di case costruite 
regolarmente. In pratica, come le case co
struite regolarmente, in futuro, per il rilascio 
del certificato di abitabilità dovranno pro
durre la prova della domanda di accatasta
mento, così quelle abusive prima della sana
toria dovranno ottenere l 'accatastamento. 

Intendiamo inoltre proporre un'ulteriore 
variazione di termini: quella, cioè, di sposta
re dal 30 novembre al 31 dicembre la sca
denza per la presentazione delle domande ed 
il versamento della pr ima rata. Perchè? Può 
sembrare un problema di scarso rilievo, ma 
se vogliamo essere obiettivi non lo è affatto 
e, del resto, un'osservazione del genere la 
facemmo già quando fu approvata la scaden
za del 30 novembre. 

Come è noto, il 30 novembre deve essere 
corrisposto l'acconto sull'IRPEF, che am
monta al 92 per cento del totale della quota. 
Ritengo che una concomitanza del genere 
debba essere tenuta presente; infatti, oltre a 
coloro che dovranno corripondere l'acconto 
del 92 per cento dell'IRPEF, ci sarà anche un 
certo numero di cittadini che si troverà in 
condizione, entro la stessa data, di dover 
pagare sia l'acconto sull'IRPEF che il 50 per 
cento dell'oblazione, il cui importo era origi
nar iamente di un terzo della quota ed è stato 
successivamente portato al 50 per cento da 
un decreto ministeriale. Questa concomitan
za non torna certo a vantaggio della legge, 
perchè ci saranno persone che, per difficoltà 
effettive di disponibilità finanziaria, finiran
no per non presentare la domanda di sanato

ria e per restare, di conseguenza, nelle condi
zioni in cui si trovano. 

Anche un mese, pertanto, può avere il suo 
significato. Teniamo presente, inoltre, che 

| per i lavoratori dipendenti una cosa del ge-
! nere assume un significato del tutto partico

lare; infatti, nel mese di dicembre si riscuote 
la tredicesima mensilità ed è quindi sperabi
le che qualcuno pensi di utilizzarne una 
par te per la domanda di sanatoria. 

Per quanto riguarda gli espropri, sembra 
che si sia finalmente in dirit tura di arrivo, 
anche se la questione desta tuttora alcune 
preoccupazioni. Pur avendo scelto la strada a 
suo tempo indicata dal Governo, non vi è 
dubbio che una pr ima preoccupazione sia 
relativa al fatto che si dovrà ricorrere alla 
valutazione degli uffici tecnici erariali, il che 
comporterà una serie di complicazioni. Mi 
domando, quindi, se sia possibile ricercare 
un meccanismo automatico per la determi
nazione delle indennità; non voglio, tuttavia, 
soffermarmi a lungo su tale argomento. 

Un'altra preoccupazione deriva dal fatto 
che si è accumulata, nel frattempo, una mas
sa di conguagli e di situazioni da sistemale, 
cui bisogna in qualche modo far fronte. Co
me certamente saprete, i conguagli — secon
do il CENSIS ed il CRESME — ammontano 
a circa 3.000 miliardi. È vero che non tutti 
devono essere pagati subito; anzi, buona par
te delle situazioni non risolte si trova tuttora 
nella condizione di occupazione d'urgenza. 
Pertanto, il conguaglio sarà pagato quando si 
passerà dall'occupazione d'urgenza all'espro
prio vero e proprio. 

Si presume, tra l 'altro, che la somma da 
conguagliare dovrebbe essere dell'ordine di 
circa un terzo di quella complessiva, per cui 
i conguagli ammonterebbero a circa 1.000 
miliardi. 

Per parte mia, mi riservo di presentare un 
emendamento al provvedimento sugli espro
pri che prevede, attualmente, un termine di 
sei mesi. Io proporrò invece il termine di un 
anno, poiché con un termine di sei mesi si 
corre il rischio di mettere le amministrazioni 
in grado di non rispettare le scadenze. 

Non dico che lo Stato debba farsi carico di 
pagare i conguagli e che debba essere previ
sto uno stanziamento per gli stessi. Tuttavia, 
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sarebbe stato preferibile che nel disegno di 
legge finanziaria si fosse data un'indicazione 
in base alla quale i comuni hanno la possibi
lità di accedere, per i conguagli, a mutui 
della Cassa depositi e prestiti, magari a tasso 
agevolato. Credo che in questo modo si sa
rebbe potuta facilitare la sistemazione e la 
regolarizzazione di una serie di situazioni 
pregresse che si sono accumulate ormai da 
cinque anni. 

Per quanto riguarda, infine, l'articolo 33, 
relativo alla revisione dei prezzi, ritengo che 
questo sia un problema reale, che esiste e 
che deve essere affrontato; infatti, la discipli
na attuale si presta a troppe interpretazioni 
non perfettamente ortodosse né corrette. 

Vorrei pertanto sapere — e ciò vale sia per 
il Ministro dei trasporti che per quello dei 
lavori pubblici, come pure per altri Ministri 
— quanti siano gli appalti e le concessioni 
già assegnati e per i quali è già stato corri
sposto un anticipo previsto dalla legge, pari 
al 20 per cento dell'importo, senza che i 
lavori siano iniziati e senza che l'assegnata
rio abbia interesse a dare inizio ai lavori 
stessi, in quanto, nel frattempo, vi è stata 
una revisione dei prezzi. Si è arrivati al 
punto che certi lavori vengono fatti a tempo 
perso; quando non si ha altro da fare, in 
pratica, si va a ripescare la concessione o 
l'appalto e ciò perchè nel frattempo, l'impor
to è stato rivisto. 

Sono situazioni che non si possono consen
tire, né tollerare. So di molte opere ferrovia
rie che giacciono in questo stato; se fossi 
stato presente questa mattina, avrei invitato 
il Ministro a darci qualche precisazione al 
riguardo perchè occorre affrontare tale pro
blema. Diverso sarebbe il discorso se la di
scussione sul disegno di legge finanziaria 
fosse la sede più adatta per occuparci di tali 
questioni, ma mi pare che essa non abbia 
niente a che fare con la soluzione del proble
ma della revisione dei prezzi. Tale argomen
to, per la sua delicatezza, non può essere 
affrontato in termini così schematici e ap
prossimativi. Quindi, pur rilevandone l'esi
stenza, non si può non ribadire che la sede 
non è quella più adatta e che il modo con cui 
viene affrontato è piuttosto sbrigativo. 

Non propongo di stralciare l'articolo 33 del 
disegno di legge finanziaria; faccio presenti 
questi aspetti perchè, qualora ci si orientasse 
per lo stralcio dell'articolo, non ci opporre
mo in quanto crediamo che il problema pos
sa essere meglio affrontato in altra sede e in 
altro modo. 

Infine vi è una questione specifica che 
riguarda la situazione di Orvieto e di Todi. 
Tempo fa abbiamo approvato una legge in 
cui l'intervento dello Stato veniva subordina
to all'adempimento di determinate incom
benze da parte della regione Umbria. Ora 
sembra che la Regione, nel corso della pri
mavera, abbia adempiuto ai compiti che la 
legge le attribuiva, cioè sembra che abbia 
approvato un provvedimento di sua compe
tenza. Adesso spetta allo Stato attuare quan
to la legge prevedeva e allora forse sarebbe 
opportuno esaminare la possibilità che nel 
fondo globale vengano menzionate le opere 
necessarie ad Orvieto e a Todi con uno stan
ziamento che mi pare in un'altra Commissio
ne sia stato indicato nell'ordine dei 40 mi
liardi. In tal modo si potrebbe lasciare aper
ta una possibilità di intervento per adempie
re ad una legge che lo Stato ha già appro
vato. 

VISCONTI. Signor Presidente, vorrei fare 
innanzi tutto una considerazione di carattere 
generale. Non possiamo assolutamente con
dividere l'impostazione e soprattutto i criteri 
sottesi alle disposizioni per la formazione del 
bilancio dello Stato, in particolare per quan
to riguarda le previsioni contenute nella ta
bella 9. 

Non li possiamo condividere perchè non 
possiamo condividere il ragionamento che è 
alla base. A tale proposito, collega Gusso, mi 
ricordo di mia nonna, donna di campagna, la 
quale diceva spesso che noi ci trovavamo di 
fronte ad un dilemma: se dovesse essere il 
piede a crescere e adattarsi alla scarpa o 
viceversa. A quell'epoca, poiché mancavano i 
soldi per comprare le scarpe, era il piede che 
doveva adattarsi e questa è l'ipotesi che in 
fondo viene suggerita dal disegno di legge 
finanziaria. Non c'è capacità di spesa da 
parte delle pubbliche amministrazioni, ab
biamo una massa di residui passivi che au-
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menta di anno in anno; se vogliamo aumen
tare il coefficiente di realizzazione diminuia
mo la massa spendibile e lavoriamo quindi 
sulla base della diminuzione sia della com
petenza che dei residui. Indubbiamente, in 
questo modo il coefficiente aumenta; quello 
che preoccupa, però, è che diminuisce di 
molto la previsione di spesa in conto capi
tale. 

Come il relatore ha ricordato nell'introdu
zione, occorre capire esattamente anche la 
struttura dei residui passivi, cioè quanti resi
dui di stanziamenti sono compresi in essi, se 
pensiamo che nel 1984 già assommavano a 
1.860 miliardi, e quanti ne prevediamo per il 
1985. Infatti proprio in rapporto a questo 
dato, si potrebbe riuscire a capire esatta
mente qual è la massa spendibile e a quale 
coefficiente di spesa finiremo per attestarci. 

Tuttavia, alla base del disegno di legge 
finanziaria vi è una impostazione che non si 
può condividere perchè, soprattutto per 
quanto riguarda il Ministero dei lavori pub
blici e il settore edilizio delle abitazioni, la 
responsabilità viene sempre scaricata sui 
centri periferici di spesa, senza magari met
tere in evidenza — su questo voglio sperare 
che si rifletta per il futuro — le responsabili
tà dell'amministrazione centrale. Abbiamo 
avuto un piano decennale che si avvia so
stanzialmente al fallimento e andiamo alla 
chiusura dell'ultimo biennio con una distor
sione delle finalità del piano che prevedeva 
gli interventi in rapporto al fabbisogno. Og
gi, invece, si spende comunque la massa 
spendibile disponibile indipendentemente 
dalla quantità — e direi anche dalla qualità 
— del prodotto che riusciamo ad ottenere. 
Alla fine la somma complessiva delle costru
zioni sarà molto al di sotto di quella che era 
stata preventivata in un primo momento, 
con una spesa sulla quale sotto certi aspetti 
bisognerà pur riflettere. 

Vorrei ora passare all'argomento relativo 
all'organizzazione dell'Amministrazione dei 
lavori pubblici, sulla quale più volte noi e la 
Corte dei conti ci siamo soffermati, ma che 
comunque non ha mai visto progressi signifi
cativi in questi anni, né ne vedrà nell'imme
diato futuro se guardiamo alle cifre del bi
lancio destinate alla riorganizzazione del

l'amministrazione. Si tratta ancora di fondi 
che vengono fatti slittare agli anni 1987, 
1988 e ancora più in là. Non c'è nemmeno 
l'intenzione di seguire le conclusioni del 
gruppo di lavoro, che pure ha dato delle 
indicazioni all'amministrazione per quanto 
riguarda le spese necessarie per la qualifica
zione del personale. Notiamo, per esempio, 
che al fine della qualificazione del personale 
negli anni passati i corsi più frequentati — 
otto unità — sono stati quelli di lingue, 
mentre per quanto riguarda l'aggiornamento 
sulle tecnologie delle strutture sismiche ab
biamo avuto una sola persona che ha seguito 
il corso. Nel bilancio oggi questa voce e 
ancora troppo esigua e allora è chiaro, alme
no a mio modo di vedere, che anche per il 
futuro l'Amministrazione dei lavori pubblici 
rimarrà sostanzialmente immobile così come 
lo è stata negli anni passati per mancanza di 
quel coordinamento e di quella impostazione 
tali da stimolare i centri periferici di spesa. 
Sostanzialmente abbiamo avuto un piano 
decennale per l'edilizia che non ha mai visto 
un rapporto non dico continuo, ma per lo 
meno episodico tra ricerca, sperimentazione 
e programmi di attuazione. Per quanto ri
guarda i risultati le poche sperimentazione 
fatte fino a questo momento sono del tutto 
incognite, tant'è vero che la stessa Corte dei 
conti chiede dati precisi per comprendere la 
validità della sperimentazione stessa, per 
capirne cioè la logica. 

Noi sappiamo quali spese sono state eroga
te, ma non ne conosciamo gli effetti. Vi sono 
stati circa 30 programmi che sono costati 
mediamente 7 milioni. Vi sono state speri
mentazioni che, come ha già denunciato la 
Corte dei conti, molto spesso si sono risolte 
nella ripetizione di una esperienza già fatta 
precedentemente e che sostanzialmente si 
sono limitate a far lievitare i costi unitari di 
costruzione. Infatti ai parametri previsti per 
i costi unitari della costruzione sono stati 
aggiunti costi relativi alla sperimentazione, 
soprattutto alla sperimentazione finalizzata. 

Stando alle informazioni forniteci dalla 
relazione previsionale e programmatica, non 
vi è stato alcun rapporto tra sperimentazione 
ed operazioni di recupero. Solo in questo 
modo possiamo spiegarci il divario che rile-
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viamo fra i costi per alloggio degli istituti 
autonomi delle case popolari e i costi per 
alloggio dei programmi di attuazione dei 
comuni. 

NICOLAZZI, ministro dei lavori pubblici. 
Quindi a suo parere è stata fatta una speri
mentazione, ma non dei recuperi sperimen
tali. 

VISCONTI. Voglio soltanto dire che gli 
effetti della sperimentazione non sono stati 
immediatamente applicati, tanto è vero che 
è riscontrabile un aumento ed una differen
ziazione dei costi in relazione ai soggetti 
intervenuti. Questo significa che gli effetti 
della sperimentazione saranno visibili nel 
futuro, forse in relazione ad un altro piano, 
certamente non in relazione a questo. 

Cosa è stato fatto per risolvere le difficoltà 
in cui sono incorsi i comuni per quanto 
riguarda soprattutto le procedure di espro
prio? L'argomento è stato già richiamato dal 
senatore Degola. Il problema è di vastissima 
entità, soprattutto per quanto riguarda le 
zone residenziali. Ci siamo perciò trovati di 
fronte a procedimenti di espropriazione che 
per la sola edilizia residenziale hanno fatto 
registrare una cifra di 12.800 ettari di ter
reno. 

DEGOLA. Nei conguagli, però, si è parlato 
di 40.000 ettari da espropriare. 

VISCONTI. È vero, ma mi sto riferendo 
soltanto all'edilizia residenziale. In questo 
ambito 7.800 ettari si riferiscono alla occupa
zione di urgenza, mentre 1.900 ettari si rife
riscono a terreni per i quali la procedura di 
esproprio è stata iniziata prima del 1980, e 
che quindi hanno maturato tutti i relativi 
oneri accessori. Questa situazione non è ri
chiamata nella relazione previsionale. 

Se si escludono quei 10 miliardi relativi 
agli espropri che l'Amministrazione delle po
ste e delle telecomunicazioni deve compiere, 
nella relazione non riscontriamo alcuna indi
cazione su questi altri espropri che certa
mente influiranno nei capitoli di spesa nei 
prossimi anni. 

Per quanto riguarda la previsione per la 
spesa per il 1986 dai dati in nostro possesso 
si ricava che essa si aggirerà intorno ai 5.229 
miliardi. Viene spontaneo subito fare una 
domanda: in che rapporto è questa entità di 
spesa con l'entrata derivante dai fondi ex 
Gescal? Da questa deriva un'altra domanda 
ancora più complessa: dal momento che per 
la sola edilizia sovvenzionata riscontriamo 
una erogazione di 18.000 miliardi, a quanto 
ammonterà la contribuzione ex Gescal per il 
piano decennale? È indispensabile risponde
re a queste domande per capire quanto è 
stato speso dell'ammontare complessivo di 
quei fondi, quanto ancora è disponibile e 
potrebbe essere speso nel 1986 e quanto di 
questi fondi sarà impegnato nel prossimo 
biennio. 

Il fabbisogno nelle aree ad alta tensione 
abitativa richiede la disponibilità della mas
sa finanziaria, in parte già prevista nei piani 
precedenti, e richiede comunque una revisio
ne dell'impegno di tutte le risorse che devo
no necessariamente avere uno sbocco in que
sta direzione. È necessario quindi un inter
vento legislativo immediato sulla questione 
del conguaglio, che si potrebbe risolvere an
che in una semplificazione delle procedure. 
A questo proposito avevamo già iniziato una 
discussione in questa Commissione, che pro
pongo di riprendere prestando la necessaria 
attenzione a quanto viene proposto con l'ar
ticolo 33 del disegno di legge finanziaria. 

Alcune norme contenute nella «finanzia
ria» possono essere condivise fin da questo 
momento, come quella che rende obbligato
rie le anticipazioni. Infatti questa norma 
comporta una indubbia riduzione dei prezzi. 
Non bisogna però dimenticare un problema 
che sorge con il meccanismo proposto: infat
ti nel definire i due elementi che intervengo
no nella divisione, cioè da una parte la fissa
zione dei tempi di esecuzione e dall'altra la 
messa a punto dei progetti esecutivi, non 
bisogna dimenticare che la revisione dei 
prezzi si attua al momento della consegna. 

COLOMBO Vittorino (V.) Nell'articolo 33 
del disegno di legge finanziaria si fa riferi
mento all'aggiudicazione. 
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VISCONTI. Infatti si modifica anche il ter
mine di riferimento. È proprio per queste 
ragioni che noi ci dichiariamo sostanzial
mente contrari alle previsioni contenute nel
la tabella 9. 

PAGANI Maurizio. Nel mio intervento non 
mi soffermerò sugli aspetti puntuali del bi
lancio dello Stato perchè mi sembra che la 
discussione che si è già svolta sia stata molto 
esauriente e perchè sostanzialmente mi ri
metto a quanto detto dal relatore. Voglio 
fare soltanto alcune considerazioni di carat
tere generale su un argomento che mi sem
bra sia stato richiamato da tutti gli interven
ti, a cominciare da quello del senatore Lotti 
che la scorsa settimana, nella precedente 
seduta, aveva incentrato le sue dichiarazioni 
sull'assetto istituzionale del Ministero. Credo 
che il problema dell'assetto istituzionale del 
Ministero dei lavori pubblici si ponga come 
problema centrale, ancorché io debba rileva
re che secondo me è il problema centrale di 
tut te le amministrazioni dello Stato e non 
vedo la ragione di parlarne in termini estre
mamente rigorosi solo per quanto riguarda 
questo Ministero, trascurandolo per quanto 
riguarda le altre amministrazioni. Questa 
mat t ina abbiamo discusso la tabella relativa 
al Ministero dei trasporti e io ho rilevato che 
dal 1972 al 1984 sono stati spesi (in lire 
1984) 53.460 miliardi per produrre 331 chilo
metri di nuove linee, però non mi sembra sia 
stata sottolineata in quell'occasione, come è 
stato fatto per altri punti relativi al Ministe
ro dei lavori pubblici, la disfunzione che 
esiste. 

LOTTI Maurizio. Io ne ho parlato. 

COLOMBO Vittorino (V). Anche io ho detto 
che tra il 1984 e il 1985 si è passati da 3.710 
miliardi ad una previsione di 3.800 con un 
evidente progresso nella capacità di spesa. 

LOTTI Maurizio. Non vi è una particolare 
malevolenza da parte dei senatori del Grup
po comunista nei confronti del Ministero dei 
lavori pubblici né del Ministro. 

PAGANI Maurizio. Volevo solo evidenziare 
tale episodio per dire che il problema esiste 
anche per le altre amministrazioni e che è 
particolarmente evidenziato per quanto ri
guarda il settore dei lavori pubblici. Ora, il 
processo legislativo che noi stessi andiamo a 
porre in atto sembra celare una volontà di 
aggravare tale problema e vorrei partire dal 
furore regionalistico che ci portò a distrugge
re gli uffici del genio civile, cioè dell'unica 
organizzazione che consentiva una realizza
zione celere dei lavori e la concreta presenza 
del Ministero sul territorio. 

Vorrei citare il blocco del disegno di legge 
sulla difesa del suolo che rappresenta un 
fatto di cui dobbiamo tutti farci carico per
chè sottende problemi organizzativi. Anche 
in questo caso non abbiamo il coraggio di 
affrontare le competenze delle Regioni e de
gli altri enti locali. Il problema è davanti al 
Parlamento da molti anni e blocca indubbia
mente la riorganizzazione e la ristrutturazio
ne del Ministero dei lavori pubblici. 

Ultimamente si è avuto un altro esempio 
di furore ecologico; certe forze politiche do
vranno pur farsi carico di produrre, di avere 
prodotto o di essere in procinto di produrre 
«leggi-comizio» che pensavo fossero ormai 
fuori moda: l'istituzione del Ministero dell'e
cologia, le competenze dei Beni culturali, lo 
stesso «decreto Galasso» rappresentano le 
operazioni legislative che appagano la sensi
bilità superficiale dell'opinione pubblica in 
quanto sembrano finalmente offrire una 
s trut tura in grado di porre mano al proble
ma della difesa del suolo, ma nessuno si 
preoccupa di andare a vedere effettivamente 
quali strutture vi sono dietro le nuove com
petenze e come queste si traducono anche in 
strumenti per l'effettiva tutela di tali beni. 
Molto più spesso in realtà si traducono in 
ri tardi, in una serie di nuovi adempimenti 
con conseguenti residui passivi a carico del 
Ministero dei lavori pubblici per quanto di 
propria competenza e a carico di tut ta la 
Nazione per tutte le altre questioni. 

Il blocco della riforma delle procedure 
costituisce ufi problema importantissimo e 
difficilissimo, però è anche vero che ci tro
viamo in una fase in cui bisognerebbe avere 
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il coraggio di innovare un sistema procedu
rale di affidamento che aveva come modello 
lo Stato nato dall 'unità d'Italia: la legge del 
1865, il regolamento del 1895, cioè di un 
momento in cui lo Stato era in grado di 
progettare, dirigere, contabilizzare e liquida
re i lavori, cose tutte che oggi non è più in 
grado di fare. Occorrerebbe dunque prender
ne atto e adeguare le strutture dello Stato 
alla nuova realtà sia in termini qualitativi 
che in termini quantitativi per ciò che ri
guarda la produzione richiesta al Ministero 
stesso. 

Si t rat ta di un problema enorme che af
frontiamo per vie traverse, con leggi che 
sono solo dei palliativi, senza essere in grado 
di portarle avanti. Per contro, quando vengo
no avanzate proposte di riforma anche picco
le come quella dell'ANAS, tali proposte van
no avanti e indietro per il Parlamento senza 
che di fatto sbocchino in qualcosa. 

Infine voglio citare la politica relativa alla 
casa. Tale politica si fa e si regge su due 
gambe: quella dell'intervento nell 'attività co
struttiva e quella fiscale. Siamo probabil
mente zoppi, se non addiri t tura privi di una 
gamba. Lo rilevava il collega Degola nel suo 
intervento e io vorrei ricordare che da due 
anni siamo in attesa che il ministro Visentini 
si degni di venire in questa Commissione per 
dire che cosa si intende fare dal punto di 
vista fiscale per una politica della casa, dato 
che i pochi provvedimenti in merito sono 
contradditori con gli indirizzi generali del 
Governo. 

Non voglio fare un discorso di opposizione 
perchè ritengo di mettere in evidenza disfun
zioni delle quali in maggiore o in minore 
misura dobbiamo tutti farci carico, riguar
dando esse fatti che travalicano le situazioni 
contingenti per incidere su aspetti di fondo, 
però da tut ta questa situazione ci si chiede 
alla fine se non vi sia un interesse o addirit
tura una volontà di smembrare questo Mini
stero, secondo il disegno che ogni tanto affio
ra in varie forme quando si parla di politica 
di trasporti o di argomenti diversi; e volontà 
che intendono non essere solo politiche (cer
to vi sono parti politiche che giustamente 
propongono su modelli già at tuati in Italia di 
smembrare certe competenze). Noi non vo

gliamo dire che talune competenze non deb
bano essere accorpate in questo o in quel
l'ente, ma vogliamo ricordare che il disegno 
complessivo di passare da una situazione che 
sovraintende genericamente ai lavori pubbli
ci ad una situazione di competenze ai singoli 
enti istituzionali è già stata at tuata nell'ordi
namento regionale e dobbiamo riconoscere a 
tanti anni di distanza che semmai si sta 
producendo il processo inverso: il processo 
di smembramento non ha dato i frutti desi
derati e si sta ri tornando verso l'accentra
mento delle competenze. 

Non è un problema di attualità, ne ho 
accennato solo per memoria ma penso che 
quando si sente parlare di smembramento 
dei Lavori pubblici bisognerebbe far riferi
mento al disegno di legge complessivo che 
va in tut t 'a l t ra direzione. 

Detto questo aggiungo che è probabile l'e
sistenza di altre volontà, al di fuori di quella 
politica, che non hanno interesse a che il 
Ministero dei lavori pubblici funzioni bene 
in quanto, nella misura in cui non funziona 
bene, vi è la possibilità di gestire parti di 
attività ministeriali perseguendo obiettivi 
che non sappiamo in quale misura coincida
no con quelli della collettività. 

In questo quadro complessivo di difficoltà 
voglio sottolineare che il trend dei residui 
passivi del Ministero è leggermente positivo, 
vale a dire che a fronte — sono le cifre che 
parlano — di un aumento degli impegni di 
spesa vi è una leggera diminuzione dei resi
dui passivi. 

LOTTI Maurizio. Il 98,17 per cento dei 
residui passivi è in conto capitale. Ho fatto il 
calcolo, signor Presidente, basta prendere in 
mano la tabella. 

PAGANI Maurizio. Stavo scorrendo la rela
zione sulla situazione economica. 

LOTTI Maurizio. Io ho fatto riferimento ai 
residui passivi previsti fino al gennaio 1986. 
Di essi, la parte in conto capitale, ripeto, 
rappresenta il 98,17 per cento. 

PAGANI Maurizio. Comunque mi pare che 
il problema dei residui passivi dovrebbe es-



Senato della Repubblica — 118 — IX Legislatura 

8a COMMISSIONE 1504-1505 - Tabb. 9, 10, 11 e 17 

sere analizzato in modo molto più approfon
dito. Ad esempio, possiamo anticipare che 
l'anno prossimo l'andamento dei residui pas
sivi del Ministero dei lavori pubblici avrà 
una «picchiata» enorme. Infatti, se andiamo 
a sovrapporre gli effetti del «decreto Galas
so» con alcuni provvedimenti come la legge 
n. 99 che è stata varata recentemente e che 
quindi andrà a regime in tempi successivi, 
dobbiamo riconoscere che in questi casi i 
residui passivi hanno una giustificazione. Vo
glio riferirmi ancora ad un'affermazione fat
ta stamattina, non per andare a sottolineare 
diversificazioni tra i Ministeri, ma ad esem
pio nel campo stradale bisogna riconoscere 
che c'è una produttività che non ha paragoni 
con altri settori, e magari con consistenti 
riduzioni di personale. Dico tutto questo per 
ristabilire oggettivamente certe linee di rife
rimento. 

VISCONTI. Bisognerebbe analizzare i resi
dui di stanziamento anno per anno. 

PAGANI Maurizio. Il problema dei residui 
passivi non è che si evidenzi nel Ministero 
dei lavori pubblici più che in altri Ministeri. 

Un'ultima osservazione puntuale riguarda 
l'articolo 33. Non capisco veramente come 
esso sia capitato nel disegno di legge finan
ziaria, in primo luogo perchè mi sembra che 
tratti un argomento non di stretta pertinenza 
della «finanziaria» stessa e in secondo luogo 
perchè mi pare del tutto intempestivo. Ho 
infatti l'impressione che si vogliano chiudere 
le stalle quando ormai i buoi sono scappati. 
Il sistema della revisione prezzi per molti 
anni è stato un meccanismo perverso che ha 
fatto spendere indebitamente delle somme 
allo Stato, un meccamismo che si esaltava 
con l'esaltarsi dell'inflazione. Oggi che siamo 
in una fase di riduzione dell'inflazione da un 
lato e di calo dei costi di produzione rispetto 
all'andamento dell'inflazione stessa dall'altro 
lato (questo per motivi di mercato e per 
molti altri, basta esaminare le risultanze 
dell'analisi sui prezzi per vedere come tale 
voce non sia più di grande incidenza nei 
confronti del costo dei lavori), mi sembra sia 
il momento meno adatto per andare a scon
volgere un meccanismo che nel bene o nel 

male ormai è a regime e pertanto non produ
ce molti danni ma nello stesso tempo ricono
sce un legittimo diritto secondo il codice 
civile alle imprese, cioè quello di veder ri
qualificato il loro guadagno, ottenendo il 
ricoscimento dei costi affrontati in funzione 
della svalutazione. Quindi esprimo un parere 
nettamente negativo all'accoglimento dell'ar
ticolo 33 e mi sembra che in questo caso si 
sia registrata, da parte di tutte le forze che 
sono state interpellate o che hanno voluto far 
conoscere il loro pensiero, un'opinione con
corde a tale riguardo. Voglio citare i sindaca
ti, i quali temono che la cancellazione del 
meccanismo della revisione prezzi durante il 
primo anno possa portare ad un ritardo nel
l'esecuzione dei lavori — il che potrebbe 
anche essere vero in un certo senso — e la 
stessa opinione negativa, sia pure per altri 
versi, è data dalle forze sindacali di carattere 
imprenditoriale. Termino il mio intervento 
con questa raccomandazione che consegno al 
relatore, sperando che ne tenga conto nel 
redigere il rapporto per la Commissione bi
lancio. 

GIUSTINELLI. Signor Presidente, assieme 
ai colleghi Rasimelli, Pagani Maurizio, Dego
la e Spano Roberto intendo presentare un 
ordine del giorno che vorrei sottoporre all'at
tenzione del relatore, con l'auspicio che an
che altre forze politiche possano sottoscri
verlo. 

Ne do lettura: -

L'8a Commissione permanente del Senato, 
premesso che l'articolo 2 della legge 12 

giugno 1984, n. 227, prevede l'adozione «di 
un provvedimento legislativo organico relati
vo alle opere di consolidamento della Rupe 
di Orvieto e del Colle di Todi ed altresì per il 
consolidamento e restauro del duomo di Or
vieto e degli altri edifici storici ed artistici 
nonché delle mura di cinta di Orvieto e di 
Todi», sulla base di idonei programmi e 
progetti predisposti dalla regione Umbria e 
dal Ministero per i beni culturali ed ambien
tali; 

considerato che la regione Umbria ha 
provveduto agli adempimenti di sua compe-
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tenza entro il termine stabilito del 31 marzo 
1985, 

impegna il Governo 
a predisporre il previsto organico dise

gno di legge con apposito stanziamento nel 
fondo speciale di conto capitale del disegno 
di legge finanziaria 1986 e nel bilancio dello 
Stato per lo stesso anno, sulla base del fabbi
sogno prospettato dalla regione Umbria e dal 
Ministero per i beni culturali e ambientali . 

(0/1505/1/8-Tab. 9) 
GIUSTINELLI, RASIMELLI, PAGANI 

Maurizio, DEGOLA, SPANO Ro
berto 

PRESIDENTE. Poiché nessun altro doman
da di parlare, dichiaro chiusa la discussione 
generale. 

GUSSO, estensore designato del rapporto 
sulla tabella n. 9 e sul disegno di legge 
n. 1504. Cercherò, nei limiti del possibile, di 
essere molto sintetico, anche se gli stimoli 
provenienti dagli interventi che si sono suc
ceduti sono molto numerosi ed interessanti. 

Desidero innanzitutto prendere spunto da 
quanto detto dal senatore Pagani per svolge
re alcune riflessioni a proposito del ruolo del 
Ministero dei lavori pubblici. A mio avviso i 
Ministri che hanno retto il Dicastero nel 
periodo di tempo che va dal 1970 al 1978-
1979 non hanno saputo avviarne una idonea 
ristrutturazione e non hanno saputo cogliere 
l'occasione che veniva loro offerta dall 'entra
ta in vigore dell 'ordinamento regionale nel 
1970. Non è stata inoltre colta l'occasione — 
per molti versi sciagurata — offerta dal de
creto del Presidente della Repubblica n. 616 
del 1977, che, a part ire dal 1° gennaio 1978, 
trasferiva una larga quota di competenze 
alle Regioni. Tutte queste occasioni avrebbe
ro potuto favorire il processo di trasforma
zione del Ministero e la istituzione di un 
«Ministero del territorio», ovvero «Ministero 
dell 'ambiente e delle acque», come suggeri
vano studiosi come Noè e Rossi Doria, che lo 
avevano così denominato nel loro rapporto 
sull 'indagine conoscitiva riguardante la dife
sa del suolo, pubblicato nel 1977. Tale pro
cesso non si è invece verificato ed abbiamo 

assistito al mercanteggiamento delle compe
tenze t ra gli organi centrali e quelli regiona
li, che ha portato ad un impoverimento delle 
competenze e delle strutture dell'Ammini
strazione. Basti ricordare a tale proposito il 
trasferimento — senz'altro da considerare 
negativamente — delle funzioni della difesa 
del suolo, per quanto concerne i bacini regio
nali, e della navigazione interna alle Regio
ni. Nel fare ciò non si è tenuto conto di 
quanto avviene in altri stati europei come, 
per esempio, la Germania dove sia per le 
ferrovie che per la navigazione interna la 
competenza è dello Stato. Anche negli Stati 
Uniti d'America, che sono una federazione di 
Stati , in materia di navigazione interna e di 
difesa del suolo la competenza appartiene al 
governo centrale, affiancato dal corpo degli 
ingegneri dell'esercito, per ragioni storiche e 
non certo strategiche. In Italia, come ho già 
detto, si è invece deciso di affidare la compe
tenza sui bacini regionali alle Regioni, men
tre per quello che riguarda i bacini interre
gionali non si sa ancora esattamente di chi 
sia la competenza, in ragione della lunga 
proroga stabilita dal famoso articolo 89 del 
già citato decreto n. 616. 

In mancanza dell 'auspicato processo di ri
strutturazione, il Ministero, lungi dal diveni
re il luogo della programmazione delle gran
di infrastrutture, è rimasto ad occuparsi del
la ordinaria amministrazione ed ha perduto 
anche quel residuo di competenza che anco
ra aveva in materia di lotta all ' inquinamen
to. La presidenza del Comitato interministe
riale per il r isanamento delle acque è passa
ta dal Ministro dei lavori pubblici al Mini
stro per l'ecologia, che in futuro dovrebbe 
chiamarsi Ministro per l 'ambiente. 

Un'altra conseguenza della mancata ri
strutturazione del Ministero è costituita dal 
progressivo degrado degli uffici periferici, 
ridotti allo stato di larve o addiri t tura scom
parsi, ad eccezione di pochi «gloriosi» uffici 
come il Magistrato alle acque e il Magistrato 
del Po, che pure versano in gravi difficoltà. 

Penso che la responsabilità di tale situazio
ne si debba far ricadere soprattutto sui vari 
Ministri dei lavori pubblici che hanno retto 
il Dicastero negli anni settanta, in gran par te 
appartenenti al mio stesso parti to. 
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NICOLAZZI, ministro dei lavori pubblici. 
Per la precisione, in quel periodo solo due 
Ministri su cinque sono stati nominati fra gli 
appartenenti alla sua e alla mia parte poli
tica. 

GUSSO, estensore designato del rapporto 
sulla tabella n. 9 e sul disegno di legge 
n. 1504. Occorre comunque individuare su 
chi ricade la responsabilità di questa situa
zione di depauperamento degli uffici perife
rici. Quali sono le forze politiche, la mia 
compresa, colpevoli di tutto ciò, e allora si 
spiegano anche i residui passivi. 

Ho citato, l'altra volta, l'ufficio idrografico 
del Magistrato alle acque per dire che ha 
dovuto appaltare le cose che prima facevano 
gli uffici (meno male che ha trovato questa 
soluzione intelligente) perchè gli uffici non 
sono in gr̂ ado di battere a macchina il rap
porto da mandare al Consiglio superiore dei 
lavori pubblici per poi trasferirlo su nastro 
magnetico affinchè vengano fatte le pubbli
cazioni mensili ed annuali sui rilevamenti. 

Il senatore Lotti mi chiedeva il perchè, 
facendo io tutte queste critiche, invito lo 
stesso a votare a favore del testo. Devo dire 
che quello che mi sarebbe piaciuto avvenisse 
non si è avverato; ciò nonostante il giudizio 
complessivo sull'operato del Ministero dei 
lavori pubblici (questo si rileva anche dall'e
same della tabella 9) è nella sostanza positi
vo, pertanto ho invitato la Commissione a 
dare il proprio parere favorevole. 

Vorrei ora soffermarmi su due elementi. Il 
primo è questo: si è fatto cenno al «decreto 
Galasso» e alle conseguenze deteriori che 
questo decreto sta determinando nel Paese. 
Non so se il Ministro dei lavori pubblici può 
darci questa informazione, ma vorrei sapere 
che cosa si è bloccato per effetto di questo 
provvedimento, soprattutto per quanto ri
guarda le Ferrovie dello Stato, l'edilizia resi
denziale pubblica, le opere pubbliche regio
nali, il disinquinamento, gli aeroporti, ecce
tera. Tuttavia credo che nessuno oggi in 
Italia sia in grado di avere un quadro com
plessivo, perchè tanto vasto è lo spezzetta
mento di competenze, tanti sono i centri di 
spesa, e non esiste un organo centrale che in 

questo momento sia in grado di dirci gli 
effetti di questo decreto. 

Non mi preoccupa il fatto che un'opera sia 
costruita tra un anno o due, ma mi preoccu
pa il fatto che le opere pubbliche — così 
come per molti anni nel dopoguerra — siano 
ancora il volano per produrre occupazione, 
sia direttamente, sia indirettamente, con 
l'indotto che l'edilizia e le opere pubbliche 
determinano, perchè il blocco di esse, evi
dentemente, determina una diminuzione del
l'occupazione che non è compensata dall'in
novazione tecnologica, come giustamente fa
ceva rilevare il senatore Degola, perchè an
che questa porta ad una diminuzione di 
persone occupate. 

Allora, signor Ministro, credo che bisogna 
avere il coraggio di dire che in questa sede 
noi ci occupiamo di questi problemi. 

Devo dire però che le conseguenze del 
«decreto Galasso» sono assai gravi e non so 
quando usciremo da questa situazione. 

In secondo luogo credo che sia necessario 
mettere subito in marcia un secondo piano 
decennale — o poliennale — per l'edilizia 
residenziale, perchè i tempi parlamentari (è 
stato fatto rilevare) sono molto lunghi per 
cui passerà molto tempo, tra la confezione di 
questo provvedimento da parte del Ministero 
e i tempi occorrenti ai due rami del Parla
mento, per la sua approvazione; è evidente 
che alla scadenza del piano, che mi pare 
abbia davanti a sé ancora due anni, sarebbe 
tanto di guadagnato se ci fosse già un nuovo 
provvedimento; non a se stante, ma tale da 
eliminare tutto ciò che rendeva meno elasti
co il piano decennale precedente, con, il ri
sultato di avere un provvedimento molto più 
snello; però, se mi è consentito, deve essere 
tale da mettere in moto anche l'iniziativa 
privata. 

Non credo che il fabbisogno di case si 
possa soddisfare solo con l'edilizia residen
ziale pubblica; bisogna in qualche modo su
scitare l'iniziativa privata. 

Allora ribadisco il problema fiscale dell'e
dilizia; forse sarà opportuna una proroga 
della cosiddetta «legge Formica»; abbiamo 
saputo dalla stampa che il Consiglio dei 
ministri ha approvato nuove norme per le 
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donazioni e le successioni, soprattutto per 
quanto riguarda la pr ima casa, in relazione 
all'INVIM, all ' imposta di registro e alle altre 
agevolazioni fiscali, per non parlare dei con
tributi , sia per le nuove case sia per il recu
pero del patrimonio edilizio esistente, so
prat tu t to nei grandi centri storici. 

Non voglio aprire il problema delle diffi
coltà che esistono dal punto di vista urbani
stico perchè i vincoli esistenti non si devono 
togliere, ma bisogna studiare il modo per 
utilizzare questo patrimonio edilizio. Non 
basta che sia storicamente pregevole, biso
gna renderlo anche abitabile per gli uomini 
del 1980 e del 2000. 

Concludo, signor Presidente, signor Mini
stro, ringraziando tutti i colleghi che sono 
intervenuti. Mi limito solo ad esprimere l'o
pinione che, per quanto riguarda l'articolo 
33 del disegno di legge finanziaria, si debba 
accogliere la proposta fatta dal senatore Pa
gani che riporta, t ra l 'altro, opinioni di orga
nismi esterni: i sindacati, gli operatori e così 
via. Comunque non è questa la sede per 
legiferare in materia di revisione dei prezzi, 
anche perchè il senatore Pagani giustamente 
diceva che siamo in corso di riduzione del
l'inflazione; speriamo che ogni anno che pas
sa questa inflazione si riduca e non si superi 
più il 5 per cento. 

Peraltro, rifacendomi a quanto ho già avu
to modo di dire in sede di relazione, non 
sono in grado, al momento, di valutare le 
conseguenze che avrà l'approvazione dell'ar
ticolo 33. Può darsi che non ve ne siano 
affatto o che siano conseguenze positive; non 
mi sembra, comunque, che sia questa la sede 
opportuna per t rat tare l 'argomento. 

Per quanto riguarda l'ordine del giorno 
presentato dal senatore Giustinelli e da altri 
senatori, esprimo parere favorevole per 
quanto di competenza. 

Per quanto concerne, invece, l 'emenda
mento presentato dai senatori Lotti, Liberti
ni, Bisso e Pingitore, tendente ad apportare 
variazioni ad alcuni capitoli, dirò che si trat
ta di capitoli immodificabili; sono, infatti, 
stanziamenti inseriti nel bilancio dello Stato 
in quanto corrispondenti ad impegni per 
mutui che sono stati già concessi e per i 
quali vi è un contributo per interessi da 

par te del Ministero dei lavori pubblici. Dal 
momento che si tratta, a mio avviso, di 
capitoli che non è possibile come ripeto, 
ritoccare, non posso che esprimere parere 
contrario. 

Concludo ringraziando tutti coloro che so
no intervenuti nel dibattito e ribadendo l'op
portunità e la necessità che la Commissione 
si esprima in senso favorevole all 'approva
zione della tabella 9. 

NICOLAZZI, ministro dei lavori pubblici. 
Signor Presidente, onorevoli colleghi, alcuni 
inderogabili impegni non mi hanno consenti
to di essere presente al dibattito che si è 
svolto nella seduta precedente. Comunque, il 
Sottosegretario ha preso buona nota del con
tenuto di tutt i gli interventi, ai quali cerche
rò di dare una risposta che è più che altro 
una puntualizzazione ed è frutto di approfon
dite riflessioni. 

Ringrazio, inoltre, il senatore Gusso per 
l 'ampia relazione svolta, nella quale ha volu
to porre l'accento su alcuni problemi di par
ticolare rilievo che riguardano l'Amministra
zione dei lavori pubblici e che ha successiva
mente approfondito nella replica. 

La discussione che ai vari livelli si è svolta 
in ordine alle scelte fondamentali da operare 
con il disegno di legge finanziaria esime 
dall 'aprire un'ulteriore dibattito in questa 
sede. 

Tuttavia, appare senza dubbio apprezzabi
le lo sforzo inteso a procedere, anche se 
gradualmente, ad una riduzione del notevole 
disavanzo e ad una ulteriore significativa 
inversione del fenomeno inflattivo. 

Tali obiettivi si impongono, infatti, come 
elementi qualificanti di una nuova politica 
della spesa, finalizzata a mobilitare ulteriori 
flussi finanziari verso il settore delle spese di 
investimento. 

Non vi è dubbio che ciò potrà determinare, 
nel breve periodo, riflessi importanti nei 
confronti del settore delle opere pubbliche, 
in quanto si tende, in ultima analisi, a recu
perare ulteriori spazi finanziari verso un 
comparto che può positivamente incidere 
anche sui livelli occupazionali. 

Tali indicazioni riecheggiano sostanzial
mente iniziative che, attivate nel recente 
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passato, hanno avuto riflessi positivi, deter
minando un'inversione di tendenza che ha 
reso possibile, nel periodo dal 1979 al 1984, 
un notevole adeguamento delle previsioni di 
spesa nel settore delle opere pubbliche. 

Come ho già avuto modo di rilevare anche 
negli anni scorsi, non si può non fare riferi
mento al ruolo che ha finora svolto l'Ammi
nistrazione dei lavori pubblici e ai risultati 
che la stessa ha conseguito. 

È stato più volte evidenziato in documenti 
ufficiali, e risulta anche dalle relazioni della 
Corte dei conti, che il Ministero dei lavori 
pubblici ha notevolmente accresciuto la pro
pria capacità di spesa (si è passati, infatti, da 
un ammontare di pagamenti di 667 miliardi 
nel 1980 a circa 1.300 miliardi nel 1984 nel 
solo settore delle opere in amministrazione 
diretta), contribuendo in tal modo ad assicu
rare la realizzazione di una serie di opere 
che indubbiamente costituiscono una sicura 
testimonianza di impegno e di capacità ope
rative. 

È ovvio che tale capacità di spesa ha risen
tito anche del notevole disagio che tut tora 
deriva all 'Amministrazione dall 'impossibilità 
di poter disporre di strutture adeguate, spe
cie a livello periferico. Il problema, anche se 
non nuovo, è certamente attuale e ringrazio 
gli onorevoli colleghi che nei loro interventi 
lo hanno evidenziato. 

Ormai la situazione appare insostenibile, 
come risulta anche da un documento che 
responsabilmente l 'intera dirigenza del Mini
stero dei lavori pubblici ha recentemente 
approvato in una riunione staordinaria del 
consiglio di amministrazione. Il tema è di 
tale gravità che ritengo doveroso rappresen
tarlo nei suoi aspetti essenziali, sottoponen
do alla vostra attenzione anche alcune solu
zioni sulle quali mi auguro possa, in tempi 
brevissimi, essere acquisito il necessario con
forto del Parlamento. 

Dal 1972, ossia dal momento dell 'attuazio
ne dell 'ordinamento regionale, l 'Amministra
zione si è trovata nell'impossibilità di proce
dere ad una verifica e ad una revisione degli 
organici, in quanto ogni iniziativa, pur ade
guatamente motivata e tesa alla semplice 
riorganizzazione dell'Amministrazione stessa 
si è arrestata di fronte alle perplessità e alle 

incertezze che sono state registrate specie a 
livello di Governo. 

In altri termini, sia la conclamata esigenza 
di procedere ad un discorso globale di rior
ganizzazione dell'Amministrazione dello Sta
to, sia le incertezze che sono derivate sull'ef
fettivo ruolo che l'Amministrazione stessa 
era chiamata a svolgere hanno di fatto para
lizzato anche iniziative tese unicamente al
l'organizzazione dei servizi e alla acquisizio
ne del personale strettamente indispensabile 
per assicurare una corretta gestione delle 
attività. 

In questa sede devo sottolineare che mai il 
Ministero dei lavori pubblici ha posto in 
discussione il quadro istituzionale nel quale 
si trova ad operare, specie nei confronti delle 
Regioni. Ciò risulta sia dai disegni di legge 
sinora predisposti che da dichiarazioni uffi
ciali che ho più volte reso in questa sede. 

Ho dovuto invece registrare, in questi ulti
mi tempi, alcune iniziative dirette a sottrar
re competenze specifiche al Ministero dei 
lavori pubblici, non tanto da par te delle 
Regioni, quanto da parte di altri Dicasteri. 

Non parlo naturalmente del Dicastero del
l'ecologia perchè vorrei ricordare al senatore 
Gusso che fui io stesso a dire che la presi
denza della Commissione antinquinamento 
non poteva che andare a tale Ministero, ma 
mi riferisco alla sottrazione o al tentativo di 
sottrazione da parte di altri Dicasteri che 
non hanno nulla da spartire con le compe
tenze del Ministero dei lavori pubblici, salvo 
qualche dubbio sulle attribuzioni dei Mini
steri che operano nello stesso settore. 

Tutto ciò ha portato alla paralisi dell'Am
ministrazione che si trova ancora oggi ad 
operare con contigenti di personale irrisori, 
specie a livello decentrato, senza intravedere 
soluzioni di carattere immediato, le uniche 
in grado di risolvere un problema così dram
matico. 

Uno spiraglio tuttavia si è aperto e credo 
che debba essere responsabilmente eviden
ziato ed adeguatamente esaminato. Intendo 
riferirmi al recente disegno di legge sulla 
difesa del suolo approvato nel mese di agosto 
dal Consiglio dei ministri e presentato al 
Parlamento. Ma qui voglio ricordare che pro
prio in questa sede, nel 1981, quando si 



Senato della Repubblica — 123 — IX Legislatura 

8a COMMISSIONE 1504-1505 - Tabb. 9, 10, 11 e 17 

discusse per la pr ima volta del disegno di 
legge organico sulla difesa del suolo presen
tato dal Governo nel febbraio del 1980 (e il 
senatore Gusso lo ricorderà bene perchè par
tecipò a quella discussione e anzi ne fu uno 
dei protagonisti), evidenziammo questa 
drammatica situazione e devo dire con molta 
onestà e obiettività che in quel momento 
abbiamo trovato degli ostacoli proprio nel 
Parlamento, tant 'è che quel disegno di legge 
fu rit irato con lo scadere della legislatura nel 
1983. La sua ripresentazione fu anticipata da 
molte proposte della Camera che sono state 
unificate da una Commissione di cui faceva 
par te proprio il senatore Gusso. In quel pe
riodo si verificarono nuovi contrasti con le 
istituzioni regionali e soprattutto con altri 
Dicasteri; ciò portò ad un ulteriore ri tardo di 
due anni nell 'approvazione del documento 
da parte del Consiglio dei ministri. 

Ho ritenuto di dover ricordare l'iter di 
questo disegno di legge anche e soprattutto 
per dimostrare con quanto impegno ed inte
resse il Ministro dei lavori pubblici e i suoi 
collaboratori hanno sempre cercato di perse
guire quei risultati che oggi un po' tutt i si 
augurano di raggiungere. 

A tale proposito debbo sottolineare che era 
mio intendimento avviare la discussione di 
tale importante documento presso questa 
Commissione e ciò in quanto storicamente il 
problema è stato ampiamente trat tato e a 
lungo dibattuto in questa sede. 

Peraltro le vivissime sollecitazioni fattemi 
pervenire dall 'altro ramo del Parlamento, 
unitamente alla circostanza che presso la 
competente Commissione è in discussione il 
testo unificato delle varie proposte sinora 
presentare dai parlamentari , mi hanno in
dotto a presentare il disegno di legge alla 
Camera, e quindi non più al Senato, al fine 
precipuo di poter procedere ad un approfon
dito confronto ed alla predisposizione di un 
eventuale testo unificato senza ritardi. 

Senza voler qui approfondire la vasta te
matica che scaturisce da un provvedimento 
di tanta importanza, debbo sottolineare che 
il disegno di legge prevede anche una inte
grazione di personale pari a 760 unità e un 
ulteriore adeguamento dei servizi tecnici 
(servizio dighe, servizio idrografico, servizio 

sismico e servizio mareografico) per un tota
le di 186 unità. 

Per entrambi tali adeguamenti è prevista 
la relativa copertura di spesa. 

Mi auguro che il provvedimento sulla dife
sa del suolo possa essere sollecitamente ap
provato dalla Commissione lavori pubblici 
della Camera, anche se esistono divergenze 
tra l'ipotesi governativa e quella parlamen
tare. 

Non vorrei però che, dopo tanti buoni 
propositi espressi in sede parlamentare, si 
ritornasse alle stesse contrarietà che hanno 
caratterizzato al Senato l'inizio della discus
sione del famoso disegno di legge presentato 
nel febbraio del 1980. 

Qualora tali differenziazioni, sulle quali 
l 'Amministrazione dei lavori pubblici inten
de comunque avviare un dibattito ampio e 
senza preclusione alcuna, dovessero protrar
ne nel tempo la definizione, è mio intendi
mento proporre al Comitato ristretto di 
stralciare le norme riferite al personale per 
porre l 'Amministrazione in grado di procede
re, in tempi brevissimi, alle relative assun
zioni. Con tale scelta non si intende in alcun 
modo accantonare il problema della difesa 
del suolo: si vuole solo anticipare un provve
dimento che s'impone non solo per la reale 
crisi che attraversa l 'Amministrazione, ma 
anche per dare un segnale chiaro di inversio
ne di tendenza che valga a rassicurare il 
personale che, in tal modo, potrà essere chia
mato ai nuovi e più impegnativi compiti. 

Il relatore ed altri intervenuti hanno 
espresso particolare preoccupazione per i 
residui passivi che, secondo le previsioni del 
Ministero del tesoro riportate nella nota pre
liminare alla tabella della quale discutiamo, 
nel prossimo esercizio ammonteranno ad ol
tre 4.500 miliardi. 

Lo stesso documento, peraltro, sottolinea 
che il fenomeno registra un andamento sta
zionario, con un lieve miglioramento. 

Certo, si t ra t ta di importi assai rilevanti 
che, in ogni caso, come ha giustamente evi
denziato il relatore, debbono essere attenta
mente analizzati, in quanto la cifra globale 
tiene conto non solo dei residui propri e di 
quelli di stanziamento, ma anche delle som
me iscritte in bilancio quali semplici trasfe-
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r imenti ad altri soggetti di spesa, quali le 
Regioni e gli Istituti autonomi per le case 
popolari. 

Limitando il discorso alle sole disponibili
tà che riguardano interventi diretti del Mini
stero, la cifra relativa pari a 3.700 miliardi 
r iguarda per circa il 63 per cento (e cioè 
circa 2.300 miliardi) residui propri, cioè som
me già impegnate e la cui erogazione alle 
imprese è da porre in relazione all 'andamen
to dei singoli interventi. 

I residui di stanziamento che, invece, si 
riferiscono a somme ancora da impegnare, 
ammontano a circa 1.400 miliardi e riguar
dano, per la gran parte, le quote di compe
tenza autorizzate per gli esercizi finanziari 
1984 e 1985 dalla legge n. 99 del 7 marzo 
1985 nonché dalla legge n. 16 del 2 febbraio 
1985 sulle quali mi intratterrò diffusamente 
più avanti . 

Desidero, peraltro, far rilevare che su una 
massa spendibile di 5.800 miliardi prevista 
per il 1986, il Ministero del tesoro ha auto
rizzato pagamenti per 3.765 miliardi, con 
una percentuale di spesa pari al 63.9 per 
cento. 

Si t ra t ta di un coefficiente di spesa senza 
dubbio rimarchevole ed assai più incisivo di 
quelli previsti per altre amministrazioni. 

In questa sede non ritengo opportuno ap
profondire tale complesso fenomeno in tutti i 
suoi aspetti . 

La causa non è unica e le implicazioni 
sono notevoli. 

Tuttavia, tenuto conto anche delle dichia
razioni spesso fuorvianti e quasi mai obietti
ve che su tale delicato problema si sono 
anche recentemente registrate, posso assicu
rare che l'Amministrazione si impegna a 
presentare entro il mese di marzo, cioè dopo 
il consuntivo del 1985 — è un impegno che 
assumo anche per chi verrà dopo di me — 
un documento riepilogativo nel quale, oltre 
alle dichiarazioni contabili, vengano poste in 
debito rilievo tutte le cause, obiettive e con
tingenti, che di fatto determinano sia il for
marsi di tale fenomeno che il suo anda
mento. 

Ciò consentirà anche di fornire alla Com
missione lavori pubblici della Camera ogni 
utile elemento in ordine a tale problema, 

così come era stato evidenziato in un'apposi
to ordine del giorno presentato in sede di 
discussione del bilancio di assestamento del 
corrente esercizio finanziario. 

Dopo la presentazione di tale documento, 
la Commissione, qualora lo ri terrà opportu
no, potrà avviare un approfondito dibattito 
nel quale dovranno trovare la giusta colloca
zione anche i riflessi che sicuramente deter
mineranno i recenti provvedimenti normati
vi adottati in materia di tutela dei beni 
ambientali . 

Comunque su tale ult imo punto è necessa
rio essere particolarmente chiari: nessuno 
pone in discussione la giusta esigenza di un 
momento di verifica dell ' impatto ambientale 
nell 'ambito del procedimento per la realizza
zione di opere pubbliche. Ritengo anzi che 
sia stato opportuno riservare tale adempi
mento ad un'Amministrazione diversa da 
quella dei lavori pubblici. 

L'esigenza è ora quella di evitare provvedi
menti generalizzati e di effetto demagogico o 
per lo meno propagandistico. Si impone, 
invece, da un lato una seria verifica delle 
singole situazioni, e dall 'altro un'adeguata 
s trut tura operativa che sia in grado in tempi 
brevi di procedere a tali verifiche. Tutto ciò 
nell'interesse generale che se da un lato non 
può disconoscere il momento della verifica 
ambientale, dall 'altro non potrebbe comun
que sopportare una paralisi generalizzata 
delle opere pubbliche. 

Non posso certamente dare una risposta 
precisa alla domanda del senatore Gusso, ma 
posso affermare, sia pure in modo approssi
mativo, che nel giro di alcuni mesi vi sarà la 
quasi totale paralisi delle opere pubbliche. 
Basti dire che per quanto riguarda la nostra 
Amministrazione vi è stato il fermo di tutti i 
lavori in Liguria; anche a Venezia ogni gior
no si ha notizia di nuovi provvedimenti di 
sospensione dei lavori. 

Vorrei ricordare che il Governo, su mia 
richiesta personale, aveva inserito nel dise
gno di legge la soluzione del «silenzio-assen
so» per le opere pubbliche, aveva riservato 
un particolare t rat tamento agli interventi 
d'urgenza e non aveva mai dichiarato di 
essere d'accordo sul fermo delle opere già 
iniziate. Il provvedimento è stato preso in 
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esame da diverse amministrazioni; mi sem
bra perciò difficile poter immediatamente 
presentare un ulteriore provvedimento cor
rettivo. Non si tratta comunque di un prov
vedimento presentato dal Governo al Parla
mento, ma di alcune modifiche richieste dal 
Parlamento che si è posto su una linea più 
rigorosa. Questo emerge dagli atti parlamen
tari ed in particolare dagli emendamenti 
proposti. 

DEGOLA. Il Senato non ha esaminato que
sto provvedimento. 

NICOLAZZI, ministro dei lavori pubblici. 
Ho parlato del Parlamento, non del Senato. 

Se devo esprimere il mio parere personale 
devo dire, forse con un po' di ironia, che in 
questa Commissione si ripete quanto è acca
duto con l'articolo 18-bis di quel provvedi
mento. Spero perciò che sia possibile rivede
re alcune posizioni senza esasperare la situa
zione, mantenendo la più rigorosa salvaguar
dia del vincolo ambientale. A questo proposi
to vi è un accordo tra le varie amministra
zioni ed esiste una circolare esplicativa ma 
dubito che la magistratura possa tener conto 
di questa circolare. 

GUSSO, estensore designato del rapporto 
sulla tabella n. 9 e sul disegno di legge 
n. 1504. Abbiamo preso visione di questa 
circolare che a nostro parere è inutile, nono
stante le rassicurazioni date dal Sottosegre
tario in Commissione e in Aula. 

NICOLAZZI, ministro dei lavori pubblici. Il 
relatore ha già evidenziato che anche que
st'anno il bilancio di previsione è stato pre
disposto a legislazione invariata; quindi le 
eventuali successive variazioni disposte dal 
disegno di legge finanziaria saranno oggetto 
di un apposito provvedimento per essere 
inserite nel contesto generale del bilancio 
stesso. Per quanto riguarda tale ultimo docu
mento, debbo segnalare che sono state con
fermate le dotazioni di spesa dei capitoli 
concernenti i settori delle opere idrauliche e 
dell'edilizia demaniale ed è stato previsto 
anche, per la prima volta quest'anno, uno 
stanziamento pari a 180 miliardi per il setto

re delle opere marittime che, dopo ben sei 
anni, ha visto ricostituita una dotazione di 
spesa con il bilancio annuale. Gli stanzia
menti autorizzati consentiranno di finanziare 
interventi ritenuti prioritari che per la mag
gior parte riguardano il completamento di 
opere già da tempo intraprese. 

Per quanto più propriamente attiene al 
disegno di legge finanziaria, rilevo che, a 
differenza dello scorso anno, sono previste 
apposite autorizzazioni di spesa sia nei sin
goli articoli che sui fondi globali. Un rilievo 
particolare assume lo stanziamento integra
tivo di 1.000 miliardi nel quadriennio 1986-
1989 per il settore dell'edilizia penitenziaria 
che consentirà di attivare, su indicazione del 
Ministero di grazia e giustizia, quelle inte
grazioni di spesa necessarie per il completa
mento delle opere in corso. Tale stanziamen
to acquista significativa importanza in quan
to consentirà una continuità nella conduzio
ne delle singole opere, con riflessi indubbia
mente positivi sui tempi di realizzazione e, 
in ultima analisi, ovviamente anche sui costi. 

Ritengo peraltro di dover richiamare la 
vostra attenzione sull'ulteriore integrazione 
disposta per il settore dell'edilizia universi
taria ospedaliera. Apparentemente si tratta 
di un notevole stanziamento, tuttavia il limi
te di impegno autorizzato, pari a 15 miliardi, 
consentirà, in virtù del meccanismo di finan
ziamento collegato al sistema di attivazione 
dei mutui con la Cassa depositi e prestiti, di 
porre in cantiere opere di completamento 
per circa 300 miliardi. Sarà possibile in tal 
modo procedere in tempi brevi al completa
mento di importanti interventi in atto presso 
complessi sanitari quali quelli di Napoli, di 
Messina, di Siena e di altre località. 

MASCARO. Per Napoli questi fondi sono 
insufficienti. 

NICOLAZZI, ministro dei lavori pubblici. 
Ovviamente si tratta di un'integrazione, per
ciò questi 300 miliardi non saranno intera
mente spesi nel 1986. A mio parere però si 
deve approvare la sensibilità del Governo nel 
voler provvedere al completamento di queste 
opere. Nel prossimo esercizio sarà sicura
mente stanziata la somma indispensabile al 
completamento finale. 
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Un'annotazione merita anche lo stanzia
mento integrativo di 60 miliardi per la pro
tezione del territorio del comune di Ravenna 
dal fenomeno della subsidenza. Considerazio
ni positive credo possano formularsi anche 
in ordine alle individuazioni di stanziamenti 
sui fondi globali per i provvedimenti legisla
tivi in corso. 

Accanto a previsioni di spesa a carattere 
settoriale (edificio della FAO; Sassi di Mate-
ra; valico doganale di Tarvisio) occorre evi
denziare l ' indubbia importanza dello stan
ziamento previsto per l'edilizia monumenta
le. Si t rat ta di un'iniziativa assai qualificante 
che porrà l 'Amministrazione in grado di pro
cedere, appena intervenuta la necessaria nor
mativa di attuazione, alla predisposizione di 
un piano di interventi per un settore che da 
troppo tempo è stato trascurato e che invece 
deve trovare il necessario rilancio. Questi 
interventi acquistano una indubbia impor
tanza sia per l 'aspetto culturale che per i 
riflessi positivi che determinano in ordine 
al l 'andamento dei flussi del turismo interna
zionale. Si dia atto al nostro Ministero del 
fatto che, indipendentemente da tale iniziati
va, da anni esso persegue un simile obiettivo 
con quella parte di stanziamento disponibile; 
proprio nella città di Roma il nostro Ministe
ro ha dato esempi di intervento notevoli. 

Le considerazioni sin qui svolte attengono 
a questioni di carattere generale e non ri
guardano particolarmente l 'attività dell'Am
ministrazione, della quale comunque ritengo 
si debba far cenno anche per sottolineare le 
difficoltà che la stessa ha incontrato. Un 
rilievo significativo acquista l 'attività di pro
grammazione predisposta a seguito dell'ap
provazione della legge 7 marzo 1985, n. 99, 
che, come è noto, ha previsto l'acquisizione 
di notevoli disponibilità nei tradizionali set
tori di nostra competenza. 

Per l'edilizia demaniale l'individuazione 
delle opere da realizzare è stata predisposta 
in termini assai brevi ed è stato già acquisito 
il prescritto parere delle Commissioni lavori 
pubblici della Camera e del Senato. Sulla 
base di tale autorizzazione sono state già 
assegnate ai Provveditorati alle opere pub
bliche le previste dotazioni di spesa che 
consentiranno in molti casi di procedere in 

tempi brevissimi ai relativi affidamenti in 
quanto si t ra t ta in genere di completamento 
di opere in corso. 

Comunque l'Amministrazione sta predispo
nendo le opportune iniziative per addiverni-
re alla stipulazione di una apposita conven
zione, così come previsto dalla citata legge 
n. 99, con un istituto specializzato per un'in
dagine appronfondita sul fabbisogno dell'in
tero settore dell'edilizia demaniale sia in 
ordine a eventuali nuovi interventi che alle 
spese per la ristrutturazione di quella esi
stente. A tal fine debbo evidenziare che sono 
stati intrapresi contatti a livello di uffici tra 
il Ministero dei lavori pubblici e quelli delle 
finanze e per i beni culturali e ambientali 
anche per realizzare l'intesa prevista dallo 
stesso articolo 3 della legge n. 99. 

Sono state definite nell 'ambito della ricer
ca la metodologia da adottare e le modalità 
di attuazione ed è stata verificata la necessi
tà di avvalersi di strutture di ricerca esterne 
all 'Amministrazione di comprovata capacità 
e di accreditata competenza. 

Anche per il settore delle opere idrauliche 
l 'Amministrazione ha proceduto, sulla base 
di precise indicazioni pervenute agli uffici 
periferici, alla predisposizione di un pro
gramma di interventi che riguarda in gran 
par te il completamento di opere a suo tempo 
avviate. 

Per altri interventi urgenti ed indifferibili 
sono state acquisite le necessarie intese con 
le Regioni interessate, ai sensi dell'articolo 
89 del decreto del Presidente della Repubbli
ca n. 616, e le indicazioni fornite dai Provve
ditorati sono state verificate con quelle 
emerse dai primi studi di piani di bacino già 
finanziati sulla base delle disponibilità assi
curate dalla legge n. 53. 

È di prossima divulgazione anche un im
portante documento che stabilisce i criteri 
generali per l'istituzione presso il Ministero 
dei lavori pubblici di una banca dati in 
relazione all 'avvertita esigenza di raccordare 
la pianificazione dei singoli bacini con la 
programmazione generale delle risorse idri
che e con la funzione di indirizzo e di coordi
namento, che in materia di acque l'articolo 
91 del decreto del Presidente della Repubbli
ca n. 616 ha demandato al Ministero dei 
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lavori pubblici. La istituenda banca dati 
avrà il compito di memorizzare ed elaborare 
una serie di dati r iguardanti i parametri 
tipici di ogni bacino nonché gli usi, le quali
tà e le quanti tà di acqua da destinare agli 
usi potabili, irrigui e industriali. In tal modo 
sono state poste le premesse per accelerare 
l 'attuazione di un'att ività di carattere pro-
grammatorio che ormai si impone e comun
que troverà idonea collocazione nel contesto 
più generale della difesa del suolo. Nel corso 
del 1985 sono stati avviati ulteriori appalti 
per lo studio di altri piani di bacino oltre 
quelli già finanziati e a tal fine è stata accan
tonata una disponibilità complessiva di 90 
miliardi sullo stanziamento autorizzato dalla 
legge n. 99. In tal modo si è potuta avviare 
una seconda fase per lo studio dei piani di 
bacino prevedendo ulteriori integrazioni di 
spesa per quelli già avviati che sono 15 e 
riservando comunque per i successivi 12 pia
ni le necessarie disponibilità finanziarie. 

Positivi risultati sono stati acquisiti anche 
in ordine alla programmazione degli inter
venti per il potenziamento delle infrastruttu
re per l'Arma dei carabinieri. Subito dopo 
l'approvazione della legge, l'Amministrazio
ne dei lavori pubblici ha tempestivamente 
avviato i contatti con il comando generale 
dell'Arma dei carabinieri al fine di indivi
duare e definire i criteri generali per la 
predisposizione e l 'attuazione del program
ma. È stato così predisposto un primo elenco 
di infrastrutture con riferimento ai fondi 
autorizzati e sulla base dei parametri di 
costo desunti^ da un'apposita indagine con
dotta presso i Provveditorati alle opere pub
bliche. Il comando generale dell'Arma, nella 
sua specifica competenza, ha indicato il pro
gramma degli interventi nonché degli acqui
sti e delle ristrutturazioni. Con il parere dei 
Ministri dell 'interno e della difesa il pro
gramma è stato approvato il 9 settembre 
scorso e trasmesso alle competenti Commis
sioni parlamentari . 

Intanto i Provveditorati alle opere pubbli
che sono stati interessati a verificai a, di 
intesa con l'Arma dei carabinieri, l'idoneità 
delle aree ed è in corso la predisposizione di 
atti tecnici preliminari al fine di assicurare 
l 'unitarietà di indirizzi e uniformità di esecu-
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zione. Per gli acquisti degli immobili indicati 
dall 'Arma sono stati avviati contatti con il 
demanio e avviate anchg le relative procedu
re di acquisizione. 

Un'at tenta considerazione merita anche il 
p rogramma di interventi straordinari di edi
lizia penitenziaria per il quale, come è noto, 
l 'articolo 11 della legge finanziaria per il 
1985 ha autorizzato la complessiva spesa di 
530 miliardi di lire. La particolarità e la 
delicatezza della norma discende dall 'aver 
at tr ibuito al Ministro di grazia e giustizia, di 
concerto con il Ministro dei lavori pubblici, 
la definizione delle modalità e delle procedu
re per l 'attuazione del programma ma, anche 
dal contenuto stesso del programma, che si 
pone come momento importante nella ricon
siderazione delle tipologie detentive e delle 
stesse modalità costruttive. 

La definizione del quadro normativo di 
riferimento è stata a lungo discussa ed infine 
concertata con il' Dicastero di grazia e giusti
zia per cui, una volta emanato il prescritto 
provvedimento, potrà darsi rapida e comple
ta attuazione al programma degli interventi 
individuati dall 'amministrazione penitenzia
ria, anche se dobbiamo ricordare che l'arti
colo 11 era stato così formulato perchè si 
pensava di poter varare il relativo program
ma in tempi più brevi. 

Dovrà anche essere attentamente esamina
ta la possibilità di procedere mediante con
cessione in modo da acquisire apporti im
prenditoriali di alto livello tecnico, i soli 
compatibili con il tipo di intervento che si 
intende attuare, e di ottenere una notevole 
riduzione di t emp i di esecuzione delle opere, 
anche se purtroppo è già passato un anno. 

Alcune riflessioni si impongono ora in ordi
ne all'edilizia residenziale pubblica. Il CER 
(Comitato per l'edilizia residenziale) è impe
gnato a completare il piano decennale che, 
come è noto, si articola in interventi ordina
ri, interventi straordinari e attività di ricerca 
e sperimentazione. 

L'insieme di tali iniziative si dovrebbe 
concludere entro il 1987, ma, specialmente 
per quanto riguarda l'edilizia agevolata, è 
lecito prevedere — e forse qualcuno potrà 
ritenere che io sia troppo ottimista — uno 
slit tamento sino al 1988. Per il 1986 l 'attua-
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zione dei programmi nel loro complesso 
comporterà una spesa di 4.500 miliardi per 
le iniziative di edilizia sovvenzionata (ordi
naria, straordinaria, buoni-casa, sperimenta
le) e di 500 miliardi per iniziative di edilizia 
agevolata. A questi impegni finanziari si farà 
fronte con i contributi ex Gescal e in parte 
con l 'apporto dello Stato. 

LOTTI Maurizio. Signor Ministro, nel 1986 
quanto dei presumibili 2.500 miliardi del 
gettito Gescal verrà utilizzato nel settore 
dell'edilizia come denaro ulteriore rispetto 
agli stanziamenti aggiuntivi? Il disegno di 
legge finanziaria non prevede infatti per il 
1986 l'aggiunta di una lira di denaro «fre
sco». 

NICOLAZZI, ministro dei lavori pubblici. 
Noi abbiamo comunque disponibilità di cas
sa per procedere già al pagamento di tut ta la 
par te impegnata. 

Secondo le previsioni della legge finanzia
ria per il 1985, l 'apporto dello Stato era 
st imato in 1.100 miliardi. 

Con l 'emanazione della legge n. 118 di 
quest 'anno l 'apporto dello Stato per l'edilizia 
sovvenzionata è stato previsto in 750 miliar
di e quindi complessivamente il finanzia
mento per il 1986 risulta pari a 1.850 mi
liardi. 

Le attuali proposte riducono lo stanzia
mento a 250 miliardi per la legge n. 94 del 
1984 più 150 miliardi per la legge n. 118 del 
1985, quindi in totale a 400 miliardi, facendo 
slittare al 1987 gran parte delle residue com
petenze di 1.450 miliardi. 

Tale manovra peraltro non comporta un 
ral lentamento dei programmi, in quanto per 
effetto del «giro conti» dei fondi depositati 
presso la Cassa depositi e prestiti si può far 
fronte per l 'anno 1986 a tutte le richieste 
economico-finanziarie che sono state avan
zate. 

Presso l 'apposita sezione autonoma, infatti, 
all 'agosto 1985 erano depositati 4.100 miliar
di in conto capitale e 2.700 miliardi quali 
contributi per interessi, per un totale di 
6.800 miliardi. 

Debbo peraltro precisare che tale situazio
ne di cassa non deriva da residui passivi. 

Infatti per l'edilizia sovvenzionata in conto 
capitale si t ra t ta di impegni già assunti ed in 
corso di attuazione. 

Per l'edilizia agevolata l 'entità finanziaria 
disponibile deriva dall 'accumulo delle an
nualità matura te ma non utilizzate a causa 
dello sfalsamento dei tempi, in parte inevita
bili, t ra erogazione e realizzazione delle 
opere. 

Posso quindi assicurare che lo slittamento 
dei finanziamenti non determinerà negative 
ripercussioni sull 'andamento dei programmi. 

Si t ra t ta di affermazioni che facciamo da 
vari anni ma che puntualmente risultano 
veritiere. 

È stata ricordata dal senatore Lotti l'esi
genza di una norma che disponga un incre
mento del fondo sociale previsto dalla legge 
sull 'equo canone. 

Ho già avuto modo di approfondire tale 
problema nel mio recente intervento sul di
segno di legge sull'equo canone. 

Quindi mi limito per ora a far notare che 
lo Stato può e deve contribuire con il fondo 
sociale, laddove si necessario, ma solo a 
condizione che il canone di locazione gravi 
sulla capacità economica della famiglia per 
una percentuale superiore al 20 per cento. 

Desidero in proposito sottolineare lo sforzo 
compiuto dal Governo, che ha reso disponi
bile per il 1985 un fondo di 225 miliardi, 
ovvero di 250 miliardi qualora la legge entri 
in vigore dal 1° gennaio 1986. Si è così in 
grado di aiutare dalle 600.000 alle 650.000 
famiglie, come ho già avuto occasione di 
rilevare in Aula al Senato. , 

Si t ra t ta del 10 per cento circa delle fami
glie in affitto teoricamente soggette alla leg
ge dell'equo canone e del 14 per cento circa 
delle famiglie che realmente applicano la 
legge. 

Vi è da aggiungere che, se nella formula
zione attuale l'area di applicazione dell'isti
tuto è l imitata alle zone ad alta tensione 
abitativa, il Governo è anche disponibile a 
prendere in considerazione eventuali esten
sioni, così come è stato da più part i solleci
tato. 

Come primo avvio ritengo si trat t i di un 
intervento di notevole rilievo, che voglio sot
tolineare. 
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Si potranno in tal modo verificare gli effet
ti della nuova normativa, affidando allo stru
mento della legge finanziaria l'eventuale 
adeguamento delle previsioni di spesa finora 
autorizzate. 

Non posso sottacere infine la delicatezza 
del problema delle aree, stret tamente con
nesso con quello dell'edilizia residenziale. 

Se ai maggiori oneri per le espropriazioni 
derivanti dalle note sentenze della Corte co
stituzionale si dovrà far fronte con i finanzia
menti già programmati , gli obiettivi prefissa
ti rischiano una considerevole riduzione. 

In merito non posso che auspicare il solle
cito corso del disegno di legge a suo tempo 
predisposto; infatti l'ipotesi governativa si 
presenta come la meno onerosa. 

Su questo argomento ritengo infine di con
cludere facendo presente che l'esperienza 
scaturita dall 'attuazione del piano decennale 
richiederà a breve un momento di sintesi che 
consenta di indicare le nuove linee da porre 
a base di un nuovo piano decennale. 

Il CER è impegnato in questa direzione, e 
attraverso vari seminari e un convegno da 
tenere a fine anno spera di fornire utili indi
cazioni al Parlamento, quale contributo per 
le decisioni da assumere. 

A conclusione di questo mio intervento, 
vorrei fare un cenno ai problemi dell'ANAS. 

L'Azienda ha in corso di avanzata realizza
zione il piano triennale per il quale la legge 
finanziaria per il 1985 aveva apportato una 
integrazione di 2.000 miliardi. 

Inoltre è in corso di pubblicazione la legge 
che, nel modificare il termine di cui al pe
nult imo comma dell'articolo 15 della legge 
n. 531, prevede anche, mediante un program
m a triennale di interventi, la realizzazione 
di lavori che costituiscono una pr ima tranche 
del piano decennale. 

Il programma triennale verrà sottoposto 
all 'esame delle Commissioni parlamentari e 
sarà reso operativo con decreto ministeriale. 

Lo stanziamento a copertura di questo 
piano triennale è di 5.000 miliardi in tre 
esercizi, e in esso è compresa l 'aliquota per 
le autostrade in concessione (125 miliardi) e 
una riserva per il servizio di manutenzione 
delle strade e autostrade statali e per i versa
menti al fondo centrale di garanzia. 

Concordo con quanto evidenziato dal sena

tore Lotti in ordine all'esigenza di ulteriori 
stanziamenti per il piano decennale. 

Un primo, significativo passo, comunque, è 
stato attivato già con questo disegno di legge 
finanziaria: certo si t ra t ta ancora di cifre non 
adeguate alle reali necessità, ma che, comun
que, si spera di poter integrare negli anni a 
venire. 

Sul tema assai importante della manuten
zione, debbo convenire su quanto rilevato in 
merito alla mancanza di specifici stanzia
menti previsti dal bilancio e dal disegno di 
legge finanziaria. 

Peraltro è doveroso sottolineare che l'arti
colo 7 della legge recentemente approvata 
dispone che un'aliquota non inferiore al 15 
per cento degli stanziamenti previsti per gli 
anni 1985 e 1986 sia riservata ad interventi 
manutentori di carattere ordinario e straor
dinario interessanti le strade ed autostrade 
statali, al potenziamento dei mezzi meccani
ci operativi ed all 'attuazione della nuova 
organizzazione manutentoria di recente ap
provata. Si trat ta, nel complesso, di 650 
miliardi che l'Azienda utilizzerà nel modo 
migliore al fine di porre le premesse per 
l'avvio di una politica volta ad assicurare il 
giusto risalto all 'attività di manutenzione. 

Un problema non nuovo è la misura del 
contributo del Tesoro, destinato a sopperire 
alle spese correnti (per il personale e per il 
funzionamento) ed in parte anche a spese di 
investimento. 

Tale contributo va ad aggiungersi alle en
trate proprie dell'Azienda, quali i canoni per 
la pubblicità, quelli per le licenze e le con
cessioni, che costituiscono la principale fonte 
di entrata del bilancio aziendale. 

Il disegno di legge finanziaria che stiamo 
discutendo non risolve purtroppo il proble
ma dell 'adeguamento di tale contributo, che 
non può non essere in linea con l 'aumento 
delle spese per il personale e per il funziona
mento. 

Di tale problema che perciò r imane aperto 
e che bisognerà affrontare in altra sede, il 
mio Ministero si farà carico, per una soluzio
ne compatibile con le risorse disponibili. 

PRESIDENTE. In merito all'ordine del 
giorno presentato dai senatori Giustinelli ed 
altri, vorrei r ichiamare l 'attenzione dei pro-
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ponenti sul fatto che, così formulato, esso si 
configura come un emendamento surrettizio 
al disegno di legge «finanziaria» e in quanto 
tale non proponibile in questa sede ma nel 
corso dell 'esame della «finanziaria» presso la 
Commissione bilancio. 

Io credo che il problema potrebbe essere 
risolto riformulando l'ordine del giorno e 
incaricando il relatore, in sede di stesura del 
rapporto favorevole sulla tabella, di richia
mare l 'attenzione della Commissione bilan
cio sugli aspetti che concordemente abbiamo 
inteso sottolineare in proposito. 

BASTIANINI. Non riesco però a capire 
come dovrebbero essere reperiti i mezzi fi
nanziari necessari a garantire la copertura 
del provvedimento. 

GUSSO, estensore designato del parere sulla 
tabella n. 9 e sul disegno di legge n. 1504. Si 
t ra t ta di un problema che dovrà essere risol
to in sede di Commissione bilancio. 

BASTIANINI. Mi sembra che in questa 
fase l'unica strada da seguire sia quella della 
presentazione di un emendamento davanti 
alla Commissione bilancio tendente ad inse
rire nel disegno di legge finanziaria la voce 
di spesa per la necessaria copertura del 
provvedimento che tutti auspichiamo. Se 
pr ima non si provvede a garantire la coper
tura, non ha senso chiedere al Governo di 
impegnarsi a predisporre un provvedimento. 
Sarebbe un procedimento estremamente im
preciso quello consistente nell 'eliminare dal
l'ordine del giorno quello che oggi si può 
fare, lasciandovi ciò che non si può fare 
nell ' immediato futuro. 

PRESIDENTE. Il fatto certo è che in que
sta sede non può essere proposto un ordine 
del giorno che si configura come un emenda
mento surrettizio al disegno di legge finan
ziaria. 

BASTIANINI. Prima di chiedere al Gover
no di predisporre un disegno di legge, occor
re apportare le necessarie modifiche alla 
«finanziaria», altrimenti faremmo quanto 
meno una cosa imprecisa. 

PRESIDENTE. È chiaro che il Governo 
non predisporrebbe il provvedimento, senza 
avere la necessaria copertura in bilancio, 
all ' indomani dell'accoglimento del nostro or
dine del giorno, ma lascerebbe trascorrere 
un certo periodo di tempo in modo da atten
dere la conclusione dell 'esame del disegno di 
legge finanziaria, nel cui ambito dovrebbe 
essere ricercata la copertura finanziaria del 
provvedimento. 

BASTIANINI. Forse sarebbe più precisa 
una formulazione con la quale si invita il 
Governo ad affrontare in primo luogo il pro
blema finanziario prevedendo un apposito 
stanziamento nella tabella C. 

COLOMBO Vittorino (V.). Si potrà propor
re un emendamento in tal senso in sede di 
Commissione bilancio. 

BASTIANINI. Su questo non c'è dubbio. 

PRESIDENTE. Si potrebbe accogliere l'or
dine del giorno nei termini nuovi che ho 
suggerito ed invitare l'estensore del rapporto 
a sottolineare nello stesso le conseguenze 
finanziarie derivanti dall 'ordine del giorno. 
Inoltre, sia come singoli senatori che come 
Gruppi potremo farci carico di presentare gli 
emendamenti che ri terremo necessari nella 
sede opportuna, che non è questa, ma quella 
della Commissione bilancio. 

BASTIANINI. Ribadisco che l 'attuale for
mulazione dell 'ordine del giorno mi sembra 
inadeguata ed imprecisa. Non comprendo, 
infatti, come la Commissione possa chiedere 
al Governo di fare una certa cosa che, se non 
è esplicitamente prevista nella tabella C, il 
Governo non può fare. Sarebbe invece oppor
tuno invitare il Governo a risolvere il proble
ma inserendo un'apposita voce di spesa nella 
tabella C. 

DEGOLA. Vorrei per inciso ricordare ai 
colleghi che già da par te della Commissione 
pubblica istruzione è stato rivolto un invito 
alla Commissione bilancio a prendere in con
siderazione questo problema; pertanto noi 
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non faremmo altro che accentuare e reitera
re tale invito. 

LOTTI Maurizio. Desidero precisare che 
personalmente non avevo ravvisato nella ori
ginaria formulazione dell'ordine del giorno 
alcun elemento che potesse configurarlo co
me un emendamento surrettizio al disegno 
di legge finanziaria. Mi sembrava infatti 
chiaro che l'invito al Governo a predisporre 
il previsto disegno di legge dovesse significa
re anche la presentazione da parte del Go
verno di un emendamento al disegno di leg
ge finanziaria inteso a prevedere una apposi
ta voce in tabella C per assicurare la coper
tura finanziaria del provvedimento. Questa 
mi sembrava la chiave di lettura più corretta 
dell 'ordine del giorno, che forse andrebbe 
soltanto riscritto con termini più precisi. 

GUSSO, estensore designato del parere sulla 
tabella n. 9 e sul disegno di legge n. 1504. A 
mio avviso è necessario che durante l'esame 
del disegno di legge finanziaria da parte 
della Commissione bilancio si modifichi l'e
lenco delle opere previste in tabella C nel 
senso di prevedere per i lavori necessari ad 
Orvieto e a Todi un'apposita voce di spesa 
così come è prevista per la conservazione e il 
recupero dei Sassi di Matera: Per spendere i 
soldi che la Commissione bilancio riuscirà a 
reperire occorre però una legge ed è quindi 
giusto sollecitare il Governo a predisporla 
sin da ora. 

BASTIANINI. In seguito a discussioni svol
tesi alla Commissione bilancio alle quali, 
data l'esiguità del mio Gruppo, sono costret
to a partecipare, sono in grado di precisare 
che, secondo lo spirito della legge finanzia
ria, sono proponibili soltanto leggi che possa
no trovare copertura nei fondi, in questo 
caso, di tabella C. Se all 'interno di questi 
fondi non è possibile trovare la copertura, 
non è neppure possibile presentare un dise
gno di legge o, meglio, la copertura la si può 
trovare soltanto erodendo altre voci di spesa 
previste nella tabella. 

La mia proposta, quindi, è di rivolgere al 
Governo un invito ad esaminare il problema 

e ad intervenire con un disegno di legge 
dopo aver presentato l 'emendamento alla 
«finanziaria» che si rende necessario per 
assicurare la copertura dello stesso disegno 
di legge. 

PRESIDENTE. Dopo aver ascoltato le os
servazioni avanzate dagli onorevoli colleghi, 
propongo la seguente nuova formulazione 
dell 'ordine del giorno: 

L'8 a Commissione permanente del Senato, 
premesso che l'articolo 2 della legge 12 

giugno 1984, n. 227, prevede l'adozione "di 
un provvedimento legislativo organico relati
vo alle opere di consolidamento della Rupe 
di Orvieto e del Colle di Todi ed altresì per il 
consolidamento e restauro del Duomo di 
Orvieto e degli altri edifici storici ed artistici 
nonché delle mura di cinta di Orvieto e di 
Todi", sulla base di idonei programmi e pro
getti predisposti dalla regione Umbria e dal 
Ministero per i beni culturali e ambientali; 

considerato che la regione Umbria ha 
provveduto agli adempimenti di sua compe
tenza entro il termine stabilito del 31 marzo 
1985, 

impegna il Governo 
a predisporre le opportune iniziative sul

la base del fabbisogno prospettato dalla re
gione Umbria e dal Ministero per i beni 
culturali e ambientali . 

(0/1505/1/8-Tab. 9) 
GIUSTINELLI, RASIMELLI, PAGANI 

Maurizio, DEGOLA, SPANO Ro
berto 

GIUSTINELLI. Penso che si possa senz'al
tro convenire su tale formulazione. 

BASTIANINI. Così riformulato, penso che 
l 'ordine del giorno sia da accogliere ed ag
giungo la mia firma a quelle dei proponenti. 

LOTTI Maurizio. Concordo anch'io con 
questa formulazione dell'ordine del giorno 
ad aggiungo la mia firma a quelle degli altri 
colleghi. 
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NICOLAZZI, ministro dei lavori pubblici. 
Anche il Governo è favorevole e pertanto 
dichiaro di accogliere l'ordine del giorno così 
come riformulato. 

GIUSTINELLI. Ne prendo atto. Ritengo 
peral tro opportuno che anche la Commissio
ne si pronunzi; ne chiedo quindi la vota
zione. 

PRESIDENTE. Poiché nessun altro doman
da di parlare, metto ai voti l'ordine del 

giorno presentato dal senatore Giustinelli e 
da altri senatori. 

È approvato. 

L'esame degli ordini del giorno è così esau
rito. 

Passiamo ora all 'esame degli emenda
ment i . 

I senatori Lotti, Libertini, Bisso e Pingitore 
hanno presentato un emendamento, già illu
strato nel corso della discussione generale, 
alla tabella 9, relativo allo stato di previsio
ne della spesa dell'ANAS. 

Ne do lettura: 

Nei seguenti capitoli, alle previsioni ivi riportate, sostituire le altre di 
seguito indicate: 

Capitolo 

203 
207 
261 
262 
263 

Previsioni 
competenza 

177.000.000.000 
190.000.000.000 
150.000.000.000 
85.000.000.000 
23.000.000.000 

cassa 

177.000.000.000 
190.000.000.000 
180.000.000.000 
100.000.000.000 
30.000.000.000 

da sostituire con 
competenza 

152.000.000.000 
172.000.000.000 
180.000.000.000 
95.000.000.000 
26.000.000.000 

cassa 

152.000.000.000 
172.000.000.000 
210.000.000.000 
110.000.000.000 
33.000.000.000 

LOTTI Maurizio, LIBERTINI, BISSO, PINGITORE 

Ricordo che su tale emendamento il rela
tore ha già espresso parere contrario. 

NICOLAZZI, ministro dei lavori pubblici. 
Anche il Governo è contrario alle variazioni 
proposte con l 'emendamento. 

LOTTI Maurizio. Manteniamo l'emenda
mento. 

PRESIDENTE. Metto ai voti 1 emendamen
to dei senatori Maurizio Lotti ed altri. 

Non è accolto. 

Resta ora da conferire il mandato per il 
rapporto alla 5 a Commissione. Propongo che 
tale incarico sia affidato all'estensore desi
gnato, senatore Gusso. 

MASCARO. Nella mia dichiarazione di vo
to, signor Presidente, vorrei brevemente sol
levare un problema del quale sicuramente 
sarete tutti informati attraverso la lettera 
che il Rettore dell'università di Napoli ci ha 
inviato, e che pone il problema del comple
tamento dei programmi di edilizia universi
tar ia ospedaliera di cui all'articolo 39 della 
legge n. 843 del 21 dicembre 1978. 

PRESIDENTE. Lei sta facendo una propo
sta, non una dichiarazione di voto. 

MASCARO. Nel votare a favore della tabel
la 9, voglio sollevare questo problema, racco
mandando al relatore di evidenziarlo, ove 
egli acconsenta, in sede di rapporto alla 
Commissione bilancio, affinchè possa essere 
modificato il comma 10 dell'articolo 10 del 
disegno di legge finanziaria. 
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PRESIDENTE. Più che una raccomanda
zione al relatore, mi sembra che si tratti di 
un vero e proprio emendamento. 

MASCARO. Allora affido il problema alla 
capacità del Presidente di dargli una veste 
più adeguata e opportuna. 

PRESIDENTE. Senatore Mascaro, conosco 
il problema, ma la sede opportuna nella 
quale portare la questione è la Commissione 
bilancio. 

Inoltre, facendomi interprete del dibattito 
che si è avuto sulla tabella 9, credo che 
sarebbe per un verso riduttiva una indicazio
ne da mettere nel rapporto. 

Certamente la questione esiste e credo che 
tutti i colleghi ne siano stati investiti dal 
Rettore dell'università di Napoli. Però, ripe
to, la sede opportuna è quella della Commis
sione bilancio. 

Pertanto possiamo farci parte attiva — 
ciascuno per proprio conto e per conto dei 
singoli Gruppi — perchè in quella sede si 
affronti l'argomento. Altrimenti riterrei op
portuno chiedere che, nello stendere il rap
porto, il relatore facesse cenno a molte altre 
questioni, forse anche più generali di questa. 

MASCARO. Però, ad avere delle strutture 
ospedaliere colpite dal sisma e in condizioni 
di inagibilità, credo ci sia soltanto la città di 
Napoli. 

NICOLAZZI, ministro dei lavori pubblici: Di 
questo si terrà conto nell'ambito della spesa 
complessiva dei 300 miliardi che possono 
essere investiti. 

PRESIDENTE. Per spiegarmi meglio: non 
le sembra che le opere portuali siano un 
problema più generale al quale il relatore 
dovrebbe far cenno nel suo rapporto? L'a
spetto che lei evidenzia non è marginale, ma 
secondario rispetto ad altri aspetti più gene
rali. 

MASCARO. Mi riservo, comunque, di porre 
il problema in sede di Commissione bilancio. 

PRESIDENTE. Poiché nessun altro chiede 
di parlare per dichiarazione di voto, se non 

si fanno osservazioni, il mandato a redigere 
il rapporto sulla tabella 9 e sulle parti ad 
essa relative del disegno di legge n.1504, 
resta conferito al senatore Gusso. 

/ lavori terminano alle ore 19,10. 

MERCOLEDÌ 16 OTTOBRE 1985 

Presidenza 
del Vice Presidente BISSO 

indi del Presidente SPANO Roberto 

/ lavori hanno inizio alle ore 9,55. 

Presidenza 
del Vice Presidente BISSO 

«Disposizioni per la formazione del bilancio annuale 
e pluriennale dello Stato (legge finanziaria 1986)» 
(1504) 

«Bilancio di previsione dello Stato per Tanno finan
ziario 1986 e bilancio pluriennale per il triennio 
1986-1988» (1505) 

- Stato di previsione del Ministero delle poste e 
delle telecomunicazioni per l'anno finanziario 
1986 (Tab. 11) 

(Rapporto alla 5a Commissione) 

PRESIDENTE. L'ordine del giorno reca 
per il rapporto alla 5a Commissione, l'esame 
congiunto, per quanto di competenza, dei 
disegni di legge: «Disposizioni .per la forma
zione del bilancio annuale e pluriennale del
lo Stato (legge finanziaria 1986)» e: «Bilan
cio di previsione dello Stato per l'anno finan
ziario 1986 e bilancio pluriennale per il 
triennio 1986-1988 - Stato di previsione del 
Ministero delle poste e delle telecomunica
zioni per l'anno finanziario 1986 (tab. 11)». 

Prego il senatore Masciadri di riferire alla 
Commissione sulla tabella I l e sulle parti ad 
essa relative del disegno di legge n. 1504, 

MASCIADRI, estensore designato del rappor
to sulla tabella 11 e sul disegno di. legge 
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n. 1504. Signor Presidente, signor Ministro, 
onorevoli colleghi, il progetto di bilancio di 
previsione dell'Amministrazione delle poste 
e delle telecomunicazioni, costituente l'ap
pendice n. 1 dello stato di previsione del 
Ministero delle poste e delle telecomunica
zioni per l'anno finanziario 1986 presenta 
le seguenti risultanze complessive: lire 
8.259.454.859.000 per le entrate; lire 
10.343.454.859.000 per le spese; il disavanzo, 
infine, ammonta a 2.084 miliardi di lire ed è 
lievemente superiore a quello registrato ne
gli anni scorsi. 

Nel 1982, quando fui estensore del rappor
to sulla medesima tabella, i dati erano, natu
ralmente, un po' diversi. In particolare, le 
entrate ammontavano a 4.049 miliardi di 
lire, il che significa un incremento, in tre 
anni, del 110 per cento; le spese ammontava
no, invece, a 5.355 miliardi di lire, con un 
incremento, a distanza di tre anni, di oltre il 
90 per cento; infine, il disavanzo ammontava 
a soli 1.306 miliardi a fronte dei 2.084 cui ho 
fatto cenno poc'anzi. Non siamo certamente, 
in quest'ultimo caso, al raddoppio; tuttavia, 
se la matematica, come si suol dire, non è 
un'opinione, l'incremento del disavanzo, ri
spetto al 1982, è stato di circa il 60 per 
cento. 

Il raffronto delle singole fonti di entrata 
del 1986 con quelle dell'esercizio precedente 
evidenzia una differenza positiva di 666,5 
miliardi di lire, da attribuirsi ai previsti 
aumenti tariffari e alla valutazione dei singo
li cespiti, formulata sulla scorta di un reali
stico saggio di sviluppo del traffico in tutti i 
settori operativi. 

Lo stato di previsione della spesa, in
vece, pone in evidenza, rispetto all'eserci
zio precedente, maggiori oneri per lire 
767.943.491.000, che riguardano, in partico
lare, le spese per il personale, le spese di 
esercizio, le spese per investimenti e le mag
giori spese per rimborso prestiti. 

Per quanto riguarda le maggiori spese per 
il personale, gli aumenti proposti sono stati 
determinati dall'applicazione della normati
va sull'indennità integrativa speciale e dagli 
oneri conseguenti all'assunzione di nuovo 
personale — i cui concorsi sono già stati 
conclusi o sono comunque in via di espleta-
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mento — per la parziale copertura di posti 
di organico vacanti. Mi riservo, ad ogni mo
do, di tornare più avanti sull'argomento; per 
ora, non farò alcun commento in proposito. 

Le maggiori spese di gestione o di eserci
zio sono originate, per la quasi totalità, dalla 
notevole e continua ascesa dei prezzi di mer
cato e dall'esigenza di conservare alle strut
ture operative un adeguato livello di effi
cienza. 

Per quanto riguarda, inoltre, gli stanzia
menti iscritti nel bilancio 1986, gli impegni 
di maggiore consistenza — atteso che non 
potrò elencarli tutti per ovvi motivi di brevi
tà — si riferiscono principalmente, per quan
to attiene all'edilizia operativa, alla realizza
zione di infrastrutture compartimentali, pro
vinciali e di quartiere, al miglioramento e 
all'ammodernamento degli impianti delle se
di e degli impianti dopolavoristici, al miglio
ramento, alla trasformazione, all'ampliamen
to ed alla sopraelevazione di edifici dell'am
ministrazione. 

Per quanto concerne, invece, l'acquisto e 
l'installazione di macchinari e di impianti 
tecnici e tecnologici, tali stanziamenti si rife
riscono: al potenziamento di centrali telegra
fiche elettromeccaniche, di centrali telex e di 
impianti di energia; alla costruzione di cen
trali telegrafiche elettroniche e di trasmissio
ni dati e ai relativi impianti di energia; al 
potenziamento degli impianti e delle linee di 
posta pneumatica urbana; all'installazione di 
impianti di teleallarme e all'acquisto e all'in
stallazione di impianti tecnologici. 

Si ritiene, inoltre, utile, da parte del rela
tore, sottolineare che nella localizzazione 
degli investimenti la quota riservata alle 
zone del Centro-Sud raggiunge il 40 per 
cento. 

Come si ricorderà, con la legge finanziaria 
del 1985 è stato, infine, dato l'avvio al finan
ziamento del piano decennale per le teleco
municazioni; la quota di pertinenza del Mi
nistero delle poste e delle telecomunicazioni 
ammonta, in tale ambito, a circa 200 miliar
di di lire. 

Entrerò ora nel merito dei singoli servizi, 
le cui previsioni commenterò brevemente. 

Per quanto riguarda, innanzitutto, il servi
zio postale, esso denota un fin troppo mode-
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sto miglioramento ed una certa stagnazione 
sia in termini organizzativi che di volume di 
traffico; del resto, i poco più di 6 miliardi di | 
oggetti lavorati ogni anno ne sono la prova. 

Nel periodo compreso tra il 1965 ed il 
1970 — che possono essere considerati gli 
«anni d'oro» — gli oggetti lavorati annual
mente ammontavano a circa 7 miliardi. Ora, 
comprendo che il sistema delle comunicazio
ni è un po' mutato rispetto ad allora e mi 
rendo conto, altresì, che in passato il telefo
no non era quello strumento di lavoro che è 
oggi; riconosco, pertanto, che tutto ciò ha 
indubbiamente inciso sul numero degli og
getti lavorati annualmente. 

Nel 1977 furono prodotti circa 5 miliardi 
di pezzi e tale cifra si mantenne più o meno 
costante fino al 1981; dal 1982 in poi, invece, 
il numero dei pezzi lavorati si è stabilizzato 
sui 6 miliardi annui. L'incremento, pertanto, 
è stato piuttosto modesto e non è da attri
buirsi soltanto a quelle disfunzioni che ognu
no può costatare nel sistema, ma anche all'e
volversi delle comunicazioni. 

Presidenza 
del Presidente SPANO Roberto 

(Segue MASCIADRI). La corrispondenza 
privata, infatti, tende costantemente a dimi
nuire per le ragioni che ho esposto poc'anzi; 
è invece probabile che si registri, in futuro, 
un aumento della corrispondenza commer
ciale, vale a dire fatture, lettere, bollette e 
così via. 

Debbo ricordare, solo per fare un paragone 
con le altre nazioni che, per quanto riguarda 
la Francia, l'anno scorso i pezzi lavorati sono 
stati ben 12 miliardi. È vero che la Francia 
ha un'estensione territoriale maggiore, ma 
ha anche una popolazione minore; in buona 
sostanza, ha lavorato più pezzi di quelli lavo
rati da noi. 

Volevo affermare che il servizio delle po
ste, pur con qualche miglioramento, in verità 
ha ancora molti settori che non funzionano e 
che devono essere migliorati. 

Uno dei problemi che riguarda il servizio 
postale, attinente ad una sua attività partico
lare iniziata nel 1983 (sulla quale richiamo 

la vostra attenzione), è inerente al CAI-POST, 
cioè il Corriere accelerato internazionale che 
assicura la consegna di corrispondenza e 
pacchi in 24 ore in ambito europeo ed in 72 
ore in ambito intercontinentale; tale servi
zio, iniziato nel gennaio 1983, ha dato risul
tati estremamente favorevoli, tanto che oggi 
è esteso a ben 27 paesi con un traffico sem
pre crescente, e sono in corso delle trattative 
per far operare il servizio anche in molti 
altri paesi, fra i quali addirittura l'Australia 
e la Nuova Zelanda. 

Per quanto riguarda il costo, naturalmen
te, esso è legato al peso del pezzo spedito. 
Questo servizio, quindi, è destinato ad esten
dersi, e dovrebbe anche dare un colpo alle 
agenzie di recapito. 

Ora vorrei richiamare la vostra attenzione 
su un fatto che già veniva ricordato alcuni 
anni fa (inoltre, se non vado errato, veniva 
citato anche l'anno scorso, in sede di esame 
dei documenti finanziari), perchè il pericolo 
che si profilava veniva soprattutto dalle 
agenzie di recapito che dovevano provvede
re, in sostanza, a sostituire l'insufficiente 
servizio delle poste statali. Credo, però, che 
vi sia una specie di blocco in quella direzio
ne poiché, le agenzie di recapito non si sono 
sviluppate ulteriormente. 

Tuttavia, per dare un'idea della pericolosi
tà dal fenomeno (la sostituzione del privato 
allo Stato, ove quest'ultimo non fornisca un 
ottimo servizio), vi dirò che su 2,5 miliardi 
di pezzi lavorati, fra lettere e cartoline (tra
lascio le stampe e i manoscritti, che rappre
sentano 3,5 miliardi di pezzi), le agenzie 
hanno lavorato 113 milioni di pezzi, cioè una 
percentuale del 4-5 per cento rispetto al 
totale delle poste. 

Il servizio del risparmio postale (libretti e 
buoni postali fruttiferi), che sul finire del 
1980 aveva iniziato a manifestare un anda
mento non favorevole, è andato man mano 
riprendendosi, e siamo soddisfatti del suo 
andamento. 

Infatti, al saldo positivo di 243,5 miliardi 
di lire, registrato nel 1982 rispetto all'eserci
zio precedente, si è passati nel 1983 ad.un 
saldo positivo di 855,7 miliardi di lire, ri
spetto all'analogo saldo del 1982. 

Nel 1984, infine, la differenza fra i depositi 
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ed i r imborso ha determinato complessiva
mente un saldo attivo di 2.702 miliardi di 
lire. 

Nel pr imo semestre dell 'anno in corso, per 
il solo servizio dei buoni postali fruttiferi, la 
differenza fra i depositi e i rimborsi presenta 
un saldo positivo di circa 2.000 miliardi di 
lire, che presuppone un ulteriore balzo in 
avanti delle giacenze medie. È un servizio 
che, come ho detto poco fa, funziona com
plessivamente bene. 

Per i servizi di telegrafo e di telex devo 
fare solo un'osservazione sintetica: il telegra
fo, in Inghilterra, è stato soppresso; infatti 
ogni telegramma viene a costare un minimo 
di 15.000 lire per cui oggi per fare un tele
g ramma lo Stato perde molte — o alcune — 
migliaia di lire; pertanto ritengo che il tele
grafo non abbia un grande avvenire. 

Il servizio di telex, invece, è abbastanza 
attivo e, man mano che si incrementa, susci
ta sempre maggior interesse. 

Per quanto r iguarda le telecomunicazioni è 
inutile che parli dell'Azienda di Stato per i 
servizi telefonici in questo particolare mo
mento, dato che avrò modo di parlarne in 
seguito; rilevo, però, che ne abbiamo parlato 
già a lungo nel corso delle due successive 
indagini conoscitive e inoltre anche il Mini
stro, circa un mese fa, ci ha riferito sui 
problemi connessi alla riforma dell'Azienda. 

Mi meraviglia però, signor Ministro, il fat
to che l'Azienda, che si trova in fase di 
liquidazione, compia ancora delle assunzio
ni; l'ASST è un organismo che, tutto somma
to, deve svolgere solo funzioni di ponte, in 
attesa di una riforma che deve essere varata 
e della quale il Ministro ha ampiamente 
parlato; pertanto, qualora avvenissero anco
ra delle assunzioni, la cosa non mi parrebbe 
assolutamente logica. 

Ho parlato finora dei servizi e desidero ora 
affrontare il tema degli investimenti e dei 
residui passivi. 

Le spese in conto capitale ammontano a 
1.254 miliardi di lire, di cui 309 di assegna
zioni ordinarie, 745 di assegnazioni straordi
narie ex legge n. 39 del 1982. Desidero a tale 
proposito precisare che nel 1982 siamo parti
ti da 2.500 miliardi, che sono stati rivalutati, 
a seguito della naturale inflazione, nel 1984 

a 3.531 e che l 'attuale legge finanziaria porta 
a 4.519. Infine, del totale che ho indicato 
fanno par te 200 miliardi di assegnazione 
straordinaria per le telecomunicazioni. 

Gli interventi sono previsti nei seguenti 
settori: edilizia abitativa (alla fine del 1985 
sono stati costruiti 3.707 alloggi e nel 1986 
se ne prevede la costruzione di altri 1.269); 
meccanizzazione del movimento postale, che 
mi sembra quanto mai opportuna; costruzio
ne di edifici per le poste e i telegrafi in sedi 
non capoluogo di provincia. In merito a que
sto ul t imo punto ricordo che nel 1982 era 
stato predisposto un piano valido fino al 
1987, prorogato poi fino al 1988, che stanzia
va 1.259 miliardi a favore dell'«Italposte» — 
che, come ben sapete, fa parte del gruppo 
IRI — da spendere entro il 1988 per la 
costruzione di edifici postali in sedi non 
capoluogo di provincia. Alla fine del 1985 
sono stati costruiti — e mi fa piacere ricor
darlo — 568 edifici e se ne prevede la costru
zione di altri 238 nel 1986. Altri interventi 
sono previsti nei settori dell'edilizia operati
va, dell 'automazione dei servizi e della pic
cola meccanizzazione. 

Per quanto riguarda il problema dei resi
dui passivi dei quali tutt i quanti parliamo 
solo per quanto attiene al Ministero delle 
poste e delle telecomunicazioni, dimentican
do che abbiamo avuto occasione a più ripre
se di parlarne anche a proposito del bilancio 
di altri Ministeri, desidero esprimere alcune 
considerazioni e ricordare alcuni fatti. Oc
corre innanzitutto distinguere in modo preci
so fra i residui di parte corrente e i residui 
di stanziamento. Non mi soffermerò su quelli 
di par te corrente che derivano dàlia nota 
dinamica della spesa di parte corrente e che 
hanno una connotazione fisiologica e parlerò 
invece dei residui di stanziamento. Per non 
dilungarmi eccessivamente sottoporrò subito 
all 'attenzione dei colleghi alcune cifre signi
ficative, non senza avere pr ima chiarito che 
par te di questi residui passivi non è dovuta a 
inerzia, a passività e a poca disponibilità a 
spendere da parte dell'Amministrazione, ma 
al fatto che alcune norme e procedure buro
cratiche in buona sostanza impediscono l'at
tuazione di certi interventi come, per esem
pio, la costruzione di nuovi edifici da desti-
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nare agli uffici postali. Si registrano al ri
guardo difficoltà per motivi di inserimento 
nei singoli piani regolatori dei comuni di 
aree destinate all'edilizia postale. 

Ma quello che rende più difficile la tempe
stiva realizzazione degli interventi program
mat i è il coacervo delle leggi sull'edilizia, 
non organicamente coordinate e di non facile 
interpretazione, che rende estremamente in
certo l'iter delle approvazioni cui devono 
essere sottoposti i progetti da eseguirsi a 
cura dello Stato, a causa dell'intrecciarsi 
delle diverse competenze, in materia di edili
zia pubblica, dei comuni, delle Regioni e del 
Ministero dei lavori pubblici. 

Dall 'insieme di tutti questi fattori è scatu
ri ta la conseguenza che, per quanto riguarda 
una par te delle somme disponibili per inve
stimenti, non sono ancora stati assunti i 
necessari impegni. 

In termini numerici si evidenzia che le 
disponibilità per investimenti esistenti al 1° 
gennaio 1985 ammontavano a circa 623 mi
liardi per quanto riguarda i residui di stan
ziamento e 1.288 miliardi per quanto riguar
da gli stanziamenti di competenza, per un 
totale di 1.912 miliardi. 

Delle suddette disponibilità sono stati uti
lizzati 1.272 miliardi e sono in corso di per
fezionamento i provvedimenti definitivi per 
la realizzazione di altre opere per un impor
to di 365 miliardi. 

Pertanto, alla fine del corrente esercizio 
risulteranno residui per circa 275 miliardi di 
lire, con una utilizzazione dell'intero volume 
di stanziamenti iscritti nel bilancio 1985 ed 
una quasi totale eliminazione delle disponi
bilità pregresse, il che significa che nel 1986 
dovrebbero essere completamente utilizzate 
le disponibilità programmate. Mi auguro che 
a tali cifre possano corrispondere i fatti e 
quindi impegni precisi in modo da corrispon
dere veramente al detto che promissio boni 
viri est obligatio. In conclusione, alla fine del 
1986, a par te i residui di parte corrente, non 
dovrebbero più registrarsi residui passivi. 

Per quanto attiene il problema della rifor
ma del Ministero, al quale anche il Ministro 
ha fatto cenno, mi limiterò ad alcune brevi 
considerazioni in quanto si t rat ta di una 
questione assai nota e che è stata affrontata 

dallo stesso Ministro neanche un mese fa in 
questa sede in occasione della presentazione 
della proposta di riforma avanzata dall'at
tuale Consiglio dei ministri. 

La riforma del Ministero delle poste e 
delle telecomunicazioni non è certamente — 
come ho già detto — argomento nuovo se è 
vero che già da anni è stato oggetto di studio 
e di proposte da parte sia del Governo che 
delle forze politiche e sindacali, ma ora è 
diventato problema indifferibile. Anche su 
questo versante è giunto il momento delle 
decisioni legislative, 

La filosofia della riforma prevede un asset
to articolato in tre tipi di strutture: una 
s t rut tura pubblica statale, organizzata secon
do il modulo di organizzazione ministeriale, 
preposta alle attività di programmazione, di 
indirizzo, di coordinamento e di controllo; 
una s trut tura a dominanza pubblica, cioè 
un'azienda-impresa organizzata secondo i 
criteri di particolare autonomia gestionale e 
finanziaria, ma pur sempre soggetta a regole 
pubblicistiche, per la parte concernente la 
organizzazione degli uffici e lo status giuridi
co del personale, preposta all 'espletamento 
dei servizi postali e di bancoposta; infine — 
come terza strut tura — un nuovo assetto per 
i servizi di telecomunicazione, inteso ad assi
curare un sistema coordinato di gestione e 
soprat tut to ad evitare le duplicazioni e gli 
sprechi ai quali si è fatto riferimento. 

Tale soluzione è orientata verso l'unifica
zione della gestione di tutti i servizi di tele
comunicazione nell 'ambito di un unico siste
ma, concentrando, peraltro, nel Ministero 
delle poste e delle telecomunicazioni i com
piti di pianificazione strategica, di indirizzo, 
di controllo e di coordinamento di tut ta l'at
tività che viene svolta nel campo delle tele
comunicazioni oltre che nell'esercizio di tutti 
gli altri pubblici poteri relativi a tale atti
vità. 

Per quanto riguarda il personale comples
sivo del Ministero delle poste e delle teleco
municazioni, lungi dal voler essere originale, 
intendo sottoporre all 'attenzione dei colleghi 
alcune considerazioni. Il personale oggi a 
disposizione è di 237.000 unità (di cui 
102.000 negli ULA, cioè nei servizi periferici: 
uffici locali e agenzie), alle quali si aggiungo-
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no 12.000 unità dell'Azienda di Stato per i 
servizi telefonici. Qualche anno fa ve ne 
erano 10.000 in meno, ma non è che assu
mendo questi 10.000 le cose siano molto 
migliorate. Infatti vi è ancora bisogno di 
circa 20.000 unità, per cui siamo ad organici 
non completi. 

Non ho elementi per stabilire quale possa 
essere la migliore utilizzazione del persona
le, però noto che ad esempio nella mia pro
vincia, cioè Novara, vi è una corsa verso 
l 'alto: tutt i generali! 

GAVA, ministro delle poste e delle telecomu
nicazioni. Che io sappia, di solito accade il 
contrario. 

MASCIADRI, estensore designato del rappor
to sulla tabella 11 e sul disegno di legge 
n. 1504. All'ufficio di Domodossola abbiamo 
il direttore, un primo vicedirettore, un se
condo vicedirettore, un primo sottocapo ed 
un secondo sottocapo, il tutto per un numero 
di dipendenti piuttosto limitato (circa 40 
unità) . 

GAVA, ministro delle poste e delle telecomu
nicazioni. Ripeto, in generale la lamentela 
più ricorrerete è che mancano i quadri diri
genziali. 

MASCIADRI, estensore designato del rappor
to sulla tabella 11 e sul disegno di legge 
n. 1504. Secondo me invece ce ne sono 
troppi . 

GAVA, ministro delle poste e delle telecomu
nicazioni. Controllerò questo aspetto. 

MASCIADRI, estensore designato del rappor
to sulla tabella 11 e sul disegno di legge 
n. 1504. Il mio comunque voleva essere solo 
un appunto marginale. Quello che più mi 
interessa infatti è far riferimento non tanto 
al numero del personale, quanto alla produt
tività. Non voglio affondare il bisturi nel
l 'ammalato, nell 'amministrazione, però è 
fuor di dubbio che gli indici parlano abba
stanza chiaro e dovrebbero indurre tutti ad 
un 'a t tenta riflessione, cosa che non è sempre 

possibile per una serie di ragioni. La produt
tività nel 1970 era a quota 90 (rapporto fra il 
numero del personale e i pezzi lavorati). Nel 
1976 è scesa a 78, cioè si è registrato un calo 
determinante, nel 1978 a 74, nel 1980 a 79, 
nel 1981 a 78, nel 1982 e nel 1983 a 72. In 
sostanza, la produttività è in ribasso. Si trat
ta di un fenomeno che ci deve preoccupare, 
perchè a mio avviso un salto da 90 a 72 è 
troppo cospicuo. Devo dare atto al ministro 
Gava che miglioramenti ci sono stati, che 
qualcosa si è fatto in questa direzione, ma in 
generale la strada che si è seguita fino ad 
oggi è stata quella di una bassa mentalità 
programmatoria , cercando di tamponare i 
problemi man mano che sorgono invece di 
giocare d'anticipo. 

Bisognerebbe dunque preoccuparsi di che 
cosa fare in attesa della riforma alla quale ci 
siamo riferiti. A mio avviso si t ra t ta di de
centrare le competenze, di semplificare alcu
ne norme che ormai appartengono al passato 
e di selezionare la spesa. Ad esempio, l'auto
mazione del bancoposta determinerebbe cer
tamente un grosso risparmio. Bisogna incen
tivare la meccanizzazione ma nello stesso 
tempo favorire la specializzazione del perso
nale. Non è raro infatti il caso di macchine 
comprate e inutilizzate per mancanza di per
sonale specializzato. Non si t rat ta certo di 
problemi nuovi, né essi riguardano solo il 
Ministero delle poste e delle telecumunica-
zioni — non vorrei che l 'appunto fosse male 
inteso —, però indubbiamente ci sono dei 
vuoti, ai quali bisogna porre rimedio. * 

Concludo facendo un modesto accenno al 
problema delle concessionarie. Non mi riferi
sco all'«Italcable» o a «Telespazio», perchè 
in questo campo le cose vanno bene e poi si 
t ra t ta di settori piuttosto limitati anche se di 
importanza straordinaria ai fini delle teleco
municazioni. Mi riferisco invece alla SIP, 
non fosse altro che per la sua rilevanza nu
merica e quindi politica ed economica. I 
dipendenti della SIP sono 77.000-78.000 ed il 
settore interessa con l 'indotto circa 150.000 
lavoratori. 

Per quanto riguarda il canone di concessio
ne, vorrei soltanto far notare che il disegno 
di legge finanziaria (lo dico perchè intuisco 
che sarà oggetto di dibatti to e non vorrei 
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lasciare questa lacuna) non fa che conferma
re il balletto delle cifre che si è registrato in 
questi ultimi anni, apportando una nuova 
modifica. Solo per memoria dei commissari 
ricordo che una volta il canone di concessio
ne era del 4 per cento, poi per ragioni che 
tutti conosciamo è cambiato varie volte. Co
me è noto, la manovra del canone è dovuta 
soprattutto al mancato investimento oltre 
che alla voragine esistente, per cui il 20 per 
cento dell'introito è consumato dagli oneri di 
finanziamento — cioè, per essere chiari, i 
debiti pregressi —, quindi per ogni 100 lire 
di entrata 20 sono «mangiate» in partenza 
per pagare gli arretrati. Chiamiamola voragi
ne o come vogliamo, ma il fatto rimane. 
Prima — ripeto — il canone era del 4 per 
cento, poi è sceso allo 0,50 per cento proprio 
per favorire la ripresa in questo settore, 
quindi si è formata addirittura la Cassa con
guaglio attingendo da «Telespazio»; il cano
ne è poi risalito di nuovo, al 3 per cento, si è 
fatto all'uopo un contratto — chiamiamolo 
così — e adesso è del 5,5 per cento. Questo 
balletto delle cifre è veramente sconcertante: 
4 - 0,50 - 3 - 5,50! Non si capisce più dove ci 
si vuole attestare. Non dico che la SIP dove
va andare in perdita, ma per evitare ciò 
bastava eliminare le fasce sociali. 

Tutto questo, però, si compensa attraverso 
l'eliminazione delle fasce sociali. Come si 
ricorderà, peraltro, in passato anziché 80 lire 
si pagavano 40 lire per i primi 40 scatti di 
un apparecchio singolo e per i primi 50 
scatti di un apparecchio duplex. 

Ebbene, ora si eliminano le fasce sociali e 
la SIP deve, nello stesso tempo, versare i 
maggiori introiti derivanti dalle modifiche 
tariffarie all'Erario. Inoltre, il canone di con
cessione, già troppe volte ritoccato nel corso 
degli ultimi anni, viene ulteriormente au
mentato. Mi si consenta di dire che siamo di 
fronte ad una sorta di gioco delle tre carte; 
infatti, provvedimenti del genere non posso
no, a mio avviso, non suscitare perplessità, 
tanto più che un balletto di cifre come que
sto non si è certo svolto nell'arco di un 
secolo. 

Spero che l'anno prossimo le cose cambi
no. Mi rendo conto delle attuali difficoltà di 
bilancio, ma ritengo ugualmente opportuno 

rilevare che se gli investimenti della SIP 
dovranno essere maggiorati, si rischierà di 
superare il tetto programmato di inflazione, 
in quanto risulta evidente che si porranno 
problemi di tariffazione. 

Non è possibile, tuttavia, modificare, al 
momento attuale, quanto è stato previsto nel 
disegno di legge finanziaria attraverso una 
sorta di pesi e di contrappesi. Sollecito, per
tanto, una riflessione da parte della Commis
sione su questo problema. 

Si potrebbe, ad esempio, presentare un 
ordine del giorno con il quale si impegni il 
Governo, nel corso del 1987, a rivedere la 
situazione per non danneggiare la SIP, che si 
trova già in difficoltà; infatti, la concessiona
ria, pur dovendo versare i maggiori introiti 
derivanti dalle modifiche tariffarie all'erario, 
non ottiene un aumento delle risorse dispo
nibili per gli investimenti, penalizzando così 
alcune fasce di cittadini e correndo, al tempo 
stesso, il rischio di disincentivare l'afflusso 
di capitale privato. Ci si dovrebbe, pertanto, 
impegnare affinchè, a partire dai prossimi 
esercizi, la SIP non faccia più l'esattore per 
conto dello Stato eliminando quelle fasce 
sociali di cui giustamente gode almeno una 
parte dei cittadini. 

In conclusione, come ripeto, sarebbe, a 
mio avviso, opportuno che l'aumento in que
stione fosse limitato al solo esercizio 1986, 
senza che si arrivi a modificare la legge 
n. 870 del 1984. 

Signor Presidente, signor Ministro, onore
voli colleghi, avviandomi a concludere que
sta mia relazione, non posso non raccoman
dare alla Commissione di esprimersi in senso 
favorevole all'approvazione della tabella 11, 
sia pure con i rilievi e le osservazioni che ho 
ritenuto di dover avanzare. 

PRESIDENTE. Ringrazio il senatore Ma
sciadri per la sua ampia e puntuale rela
zione. 

Dichiaro aperta la discussione generale. 

GIUSTINELLI. Desidero, innanzitutto, rin
graziare anch'io il senatore Masciadri per la 
sua ampia relazione, che ho seguito con par
ticolare attenzione. 

Il Gruppo dei senatori comunisti esprime, 
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tuttavia, un giudizio fortemente negativo sul
lo stato di previsione del Ministero delle 
poste e delle telecomunicaazioni per l 'anno 
finanziario 1986 e sulle part i ad esso connes
se del disegno di legge finanziaria. 

A nostro avviso, i servizi di posta, di ban
coposta e di telecomunicazione non compio
no quel salto in avanti del quale pure c'è 
bisogno ed il relatore lo ha sottolineato in 
modo egregio. In particolare, per le teleco
municazioni c'è di tutto, fuorché l'esplicita-
zione di una linea che colga il ruolo strategi
co di questo settore in un momento in cui 
aumentano la pressione e la concorrenza, su 
scala internazionale, di altri paesi. 

Un anno fa la discussione — caratterizzata 
anche allora da accenti fortemente critici — 
si concluse, come tutt i ricorderanno, all'inse
gna di un impegno importante e significativo 
che il Ministro assunse: quello, cioè, di pre
sentare entro breve tempo una proposta di 
riordino, o meglio di riforma, del Ministero. 
Lo stesso Ministro ebbe a dire che era ormai 
cosa fatta; ne parlò, anzi, come di un regalo 
di Natale che avrebbe, tuttavia, richiesto 
come corrispettivo un atteggiamento di be
nevolenza sulla questione degli oneri di con
cessione SIP, benevolenza che il nostro 
Gruppo espresse ma che non trovò in seguito 
riscontro nella presentazione di una propo
sta. 

Non intendo dilungarmi sull 'argomento, 
anche perché abbiamo nuovamente ascolta
to, di recente, il ministro Gava sulla medesi
m a questione; ci l imitiamo, pertanto, a pren
dere at to delle anticipazioni che lo stesso 
Ministro ha voluto fare. Tali anticipazioni, 
però, non bastano ed attendiamo, quindi, che 
possa aver luogo al più presto un dibattito 
proprio sulla base della proposta cui il Mini
stro ha fatto a suo tempo riferimento, che 
costituisce senz'altro una base di confronto 
molto più concreta. 

Sempre il ministro Gava, lo scorso anno, 
nel replicare a coloro che erano intervenuti 
nella discussione generale sui documenti fi
nanziari , ebbe a lamentare un'eccessiva poli
ticizzazione del dibattito svoltosi in Commis
sione — con particolare riferimento, peral
tro, ad alcune critiche avanzate dal senatore 
Lotti — che andava, a suo dire, a scapito dei 

rilievi di merito. Ritengo che il senso del suo 
ragionamento fosse piuttosto chiaro. 

È nostra intenzione insistere, anche in 
questa sede, in una critica generale ai docu
menti in esame e preannunciamo, fin da 
questo momento, la presentazione di una 
serie di emendamenti in Commissione bilan
cio, che interesseranno soprattutto — pro
prio perché si colga il senso politico di ciò 
che, a nostro avviso, deve essere fatto — il 
disegno di legge finanziaria. 

Fatte queste premesse, ci at terremo al me
rito dei problemi, proprio perchè vogliamo 
essere coerenti con un ragionamento teso ad 
affrontare la reale sostanza dei fatti. Credia
mo, tuttavia, che non si possa prescindere da 
una considerazione squisitamente politica 
dei problemi che affliggono oggi l 'ammini
strazione delle poste e delle telecomunica
zioni. 

La realtà del settore è, per molti aspetti, 
critica, in quanto permangono sprechi, dop
pioni ed aggravi di costi. Assistiamo non già 
ad un aumento dell'efficienza, bensì al suo 
contrario, poiché permangono tuttora disser
vizi rilevanti e pesanti r i tardi nei tempi di 
consegna della posta; cose che a loro volta 
portano poi ad una diminuzione dei pezzi 
lavorati ed a un peggioramento del coeffi
ciente di efficienza. 

Molto spesso i privati finiscono con il risol
versi il problema da soli. C'è stata, tempo fa, 
una presa di posizione della Confindustria 
secondo la quale, per far funzionare le poste, 
basterebbe una ricetta molto semplice, cioè 
toglierle di mano al potere pubblico e darle 
ai privati, e le cose, sia sul fronte dell'effi
cienza, che su quello del disavanzo, avrebbe
ro un andamento diverso. Ma non è questa la 
prospettiva nella quale noi ci collochiamo, 
anche perchè siamo profondamente d'accor
do sulla natura sociale di questo servizio, 
anche se per noi l'essere sociale di una strut
tura, di una organizzazione non deve assolu
tamente contrastare con la sua efficienza. 

Si potrebbe parlare a lungo, con dati alla 
mano, di come la situazione si è negativa
mente evoluta, ma noi non vogliamo fare del 
catastrofismo e vogliamo, invece, considerare 
la realtà con grande obiettività. Più sempli
cemente vogliamo rilevare come anche qui ci 
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si trovi di fronte ad una crisi seria che, per 
molti aspetti, è emblematica di un certo 
modo di concepire il governo della cosa pub
blica, di concepire l'amministrazione. 

Come uscire da questa situazione? Noi 
pensiamo che se ne debba uscire innanzitut
to in avanti, con uno sviluppo quantitativo e 
qualitativo dei servizi; che se ne debba usci
re con un concorso di funzioni, almeno in 
alcune direzioni, dello Stato e delle imprese 
a partecipazione statale; per altri aspetti del 
complesso delle imprese pubbliche con quel
le private, come è poi concretamente avve
nuto, anche recentemente, a proposito della 
ricapitalizzazione della SIP. Pensiamo che si 
debba uscire da questa situazione con una 
netta separazione della funzione politica del 
Ministero rispetto alla gestione delle azien
de, seguendo l'impostazione che recentemen
te ha trovato concreta sanzione da parte del 
Parlamento, in occasione della riforma del
l'Azienda ferroviaria. 

L'Azienda postale, a nostro avviso, deve 
essere guidata con capacità e criteri impren
ditoriali, mentre al Ministero debbono essere 
attribuiti poteri di indirizzo, di programma
zione, di coordinamento e di controllo. Si 
potrà dire che queste sono espressioni «fritte 
e rifritte»; si tratta di cose sulle quali tutti, a 
parole, concordano; però, nella realtà, non 
fanno passi sostanziali in avanti, almeno non 
li hanno fatti fino ad oggi, perchè è la logica 
dei vecchi interessi, e anche la logica di un 
certo modo di concepire l'intervento dello 
Stato, nell'economia, che ancora prevale. 
Parlo, infatti, dell'intervento dello Stato nel
l'economia perchè dal funzionamento di que
sta Amministrazione, e delle aziende ad essa 
collegate, derivano sull'andamento generale 
e sulla situazione economica del Paese conse
guenze ben precise. Per esempio, come ma
novra generale del Governo si è tagliata la 
scala mobile, ma non ci si preoccupa più di 
tanto della produttività e della funzionalità 
dei servizi di base. Si parla della società 
telematica da un lato e, dall'altro, non ci si 
accorge di avere un'Amministrazione pubbli
ca che è (l'espressione potrà apparire forte) 
alle soglie del Medio Evo. 

C'è, quindi, una grande questione irrisolta, 
cioè quella del funzionamento e della rifor-
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ma dello Stato, del funzionamento e della 
riforma della Pubblica amministrazione. 
Inoltre si deve sviluppare la riforma delle 
autonomie locali e l'esperienza regionalisti
ca; cose, peraltro, che richiedono anch'esse 
uno Stato più snello, unitario ed efficiente. 

In luogo di tutto ciò, invece, assistiamo al 
trionfo dalla frammentazione, dell'inefficien
za e della pesantezza burocratica. Bisogna 
dire che parte di questo clima la troviamo 
anche all'interno dell'Amministrazione delle 
poste e delle telecomunicazioni. 

Devo dire, a mio avviso, che le scelte di 
questo bilancio sono di profilo piuttosto bas
se. Queste poste e queste telecomunicazioni, 
ripeto, non sono quelle che occorrono per lo 
sviluppo del Paese. Per esempio si insiste 
ancora molto, nella relazione, sulla natura 
sociale dei servizi di posta e di bancoposta e 
sulla centralità dell'uomo per dedurne, tutto 
sommato, che oltre certi limiti non si può 
andare; che lo sforzo ormai è arrivato ad un 
livello ottimale abbastanza elevato. 

Per noi, come dicevo prima, è proprio la 
natura sociale di questi servizi che spinge 
alla costituzione di un'azienda diversa, pro
fondamente unitaria e, nello stesso tempo, 
articolata realmente sul territorio e al passo 
con i processi d'innovazione e di automazio
ne. Pensiamo solo per un attimo a cosa po
trebbero diventare, per il cittadino, 14.000 
uffici postali che funzionassero come altret
tanti terminali di strutture telematiche, ma 
forse siamo ancora ad un livello troppo avan
zato. 

Tutto questo presuppone — ecco il nodo — 
un'adeguata politica di sviluppo dei servizi, 
degli investimenti e della qualificazione del 
personale, cosa ben diversa, onorevole rela
tore, dalla proliferazione dello stesso e da un 
reclutamento le cui modalità molto spesso 
sembrano rispondere ad esigenze profonda
mente diverse da quelle che tutti noi voglia
mo sottolineare. 

Noi ascolteremo con molto interesse le 
risposte dell'onorevole Ministro, ma ci augu
riamo che esse non siano improntate ad una 
esigenza rituale e, per certi aspetti, priorita
ria per la maggioranza, di respingere comun
que le considerazioni o le proposte dell'oppo-

I sizione, ma che siano invece risposte nel 
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merito dei problemi attraverso un confronto 
che noi ci auguriamo possa essere costrut
tivo. 

Procedendo con ordine, porremo alcune 
questioni. La pr ima questione riguarda il 
personale che, nell'Azienda postale, è passato 
da 158.000 unità del 1971 alle 211.503 del 
1981, con un incremento del 40 per cento a 
fronte di un incremento di traffico dell'I 1 
per cento. Attualmente il personale è costi
tuito da circa 250.000 unità, ma a me risulta 
che i posti vacanti, quelli non coperti, siano 
16.000. Però abbiamo, rispetto a questo au
mento, un traffico sostanzialmente stagnante 
malgrado i cospicui finanziamenti indirizzati 
verso la meccanizzazione nel corso degli ulti
mi dieci anni e, in particolare dal 1982 ad 
oggi. 

La domanda che noi vogliamo porre al 
Ministro è questa: perchè il meccanismo si 
inceppa? Dov'è che salta il rapporto tra per
sonale e produttività e, quindi, di movimen
tazione degli effetti postali? 

La seconda questione riguarda l'indebita
mento: esso è previsto in 2.084 miliardi; non 
è da poco se consideriamo le somme che il 
disegno di legge finanziaria destina, nel 
1986, a far fronte ai problemi dell 'industria e 
delle partecipazioni statali; è una grande 
cifra, è un grande impiego di capitali. Riba
disco, però, che questo disavanzo è lo scotto 
della natura sociale, del servizio e che, co
munque, esso comprende la razionalizzazio
ne del servizio e dell'azienda, obiettivi questi 
ul t imi della riforma. 

Quindi ci troveremo sostanzialmente in 
una fase di transizione della quale ancora 
non possiamo cogliere gli effetti positivi che 
auspichiamo. 

Mi chiedo, però — e chiedo all'onorevole 
Ministro — quale riscontro reale hanno le 
varie cifre che sono in circolazione. Infatti la 
relazione al bilancio parla di 600 miliardi 
per le agevolazioni concesse alle stampe. La 
relazione previsionale e programmatica par
lava di 700 miliardi per il 1984 e di 850 
miliardi per il 1985. Quindi presumo che la 
cifra per il 1986 sia superiore. Sempre nella 
relazione previsionale e programmatica si 
afferma che le agevolazioni tariffarie hanno 
comportato un costo di 1.030 miliardi nel 

1984 e di 1.250 miliardi nel 1985, mentre un 
anno fa l'onorevole Ministro ebbe ad affer
mare che detraendo agevolazioni, mutui ed 
investimenti — sottolineo questi due ultimi 
aspetti di fronte al dato globale che ci è stato 
fornito — il disavanzo effettivo sarebbe stato 
appena di 248 e non di 1.990 miliardi come 
era stato previsto. Quindi sostanzialmente il 
Ministro ha detto che considerando questa 
azienda da un punto di vista puramente 
economico le cose non stanno poi tanto male 
e ci si sta avvicinando all'ipotesi di un pa
reggio. A me non sembra, invece, che le cose 
stiano così e gradirei avere dal Ministro, se 
possibile, i dati disaggregati per capire qual 
è l 'incidenza delle singole voci. 

Vorrei però svolgere ancora alcune consi
derazioni per puntualizzare questo aspetto. 
Desidero innanzitutto osservare che per 
quanto riguarda gli stanziamenti per le retri
buzioni del personale nel 1986 non c'è alcun 
riferimento al rinnovo contrattuale. È vero 
che nel disegno di legge finanziaria è previ
sta la limitazione del 6 per cento alla con
trattazione per i pubblici dipendenti, ma 
credo che questo 6 per cento, all ' interno di 
un bilancio sul quale forte è l'incidenza delle 
spese correnti e di quelle per il personale, 
abbia poi uno specifico significato. Un dato 
che ho notato e che mi ha colpito profonda
mente consiste nel fatto che su questo bilan
cio incidono moltissimo, senatore Masciadri, 
non solo le competenze per il personale in 
att ività di servizio m a anche quelle per il 
personale in quiescenza, il che mi fa pensare 
che si sia verificato un processo di esodo, 
ancor pr ima del compimento dei 40 anni o 
del limite di età, molto forte. 

L'altra considerazione che desidero fare è 
che gli investimenti previsti con gli stanzia
menti ordinari sono giunti a valori irrisori: 
appena 309 miliardi, pari a un 3 per cento 
della spesa complessiva; i restanti 745 mi
liardi di investimenti si rifanno alla tranche 
della legge n. 39 del 1982, che si avvia però 
ormai verso il suo compimento che, se non 
erro, dovrebbe avvenire nel 1987, e ai 200 
miliardi del piano decennale delle telecomu
nicazioni di cui alla legge finanziaria 1985. 
Tra l 'altro, debbo notare a questo proposito 
che non sono ancora state attivate le antici-
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pazioni agevolate da parte della Cassa depo
siti e prestiti nei confronti dell'Amministra
zione postale e dell'Azienda di Stato per i 
servizi telefonici. 

Con l'esaurirsi, in gran parte il prossimo 
anno, dei fondi straordinari, sulla cui utiliz
zazione nutr iamo profondissime riserve, la 
situazione diventerà assai precaria. 

Tutto ciò per evidenziare come il disavan
zo reale sia a nostro avviso molto al di sopra 
del dato di 2.084 miliardi che è stato indica
to nel disegno di legge finanziaria e nella 
relativa tabella. 

Un'al tra questione che intendo sottoporre 
all 'attenzione del Ministro riguarda la politi
ca delle entrate. A nostro avviso questa poli
tica è il r isultato di una somma complessa di 
fattori, a cominciare da una sostanziale ri
nuncia alla promozione di nuovi traffici, con 
l 'unica eccezione — ricordata dal senatore 
Masciadri — del telex, per il quale è previgto 
un incremento di oltre il 6 per cento. Questa 
rinuncia fa sì che l 'aumento delle entrate per 
291 miliardi si basi quasi per intero sulla 
manovra tariffaria. Ma anche qui non tutto è 
chiaro: infatti a pagina 39 della relazione 
previsionale e programmatica per il 1986 si 
dice che nel settore postale è in corso l'i
struttoria per un adeguamento tariffario che 
dovrebbe comportare per l'azienda un au
mento del gettito annuo di altri 600 miliardi. 
Voglio ricordare che in sei anni le tariffe 
postali hanno subito un aumento dell'800 
per cento. La questione che qui si pone è 
allora, a nostro avviso, quella di una selezio
ne delle agevolazioni: alcuni debbono pagare 
di più perchè svolgono attività lucrose, atti
vità economiche che rischiano di creare un 
ingorgo, un vero e proprio collo di bottiglia 
per il restante traffico; altri, invece, debbono 
pagare di meno proprio in omaggio a quel 
concetto di servizio sociale del quale abbia
mo parlato. Oggi, invece, come ha rilevato lo 
stesso senatore Masciadri, il traffico com
merciale finisce con l'essere agevolato rispet
to a quello sociale proprio sul versante delle 
tariffe, quando il problema centrale, a nostro 
avviso, è invece quello — come si afferma 
anche nella relazione — di un trasferimento 
a favore degli utenti di quote significative 
degli incrementi di produttività. In realtà 

accade il contrario, in realtà accade sempre 
più che i postini divengono dei terminali 
periferici di distribuzione di società che in
viano pacchi per posta e che realizzano gros
si affari lucrando proprio sul basso costo 
della consegna a domicilio dei prodotti che 
vengono ordinati attraverso queste forme 
particolari . 

A noi sembra, dunque, che tra una serie di 
affermazioni — che condividiamo e che sot
toscriviamo — che sono comprese nella rela
zione al bilancio, quali quelle relative allo 
sviluppo dei servizi, al r isanamento finanzia
rio, all ' incremento della produttività, della 
qualificazione professionale e così via, e la 
realtà ci sia una grossa frattura. 

C'è sicuramente bisogno allora — come 
sottolineavo pr ima — di un disegno strategi
co capace di confrontarsi in termini avanzati 
con alcuni temi di fondo, in aggiunta a quelli 
che ho fin qui richiamato. Questi temi sono 
quelli della ristrutturazione della rete degli 
sportelli degli uffici postelegrafonici, della 
soluzione integrata dei trasporti postali e 
dell 'ottimizzazione dei sistemi di meccaniz
zazione e di automazione. Noi siamo del 
parere che si debbano completare e mettere 
in condizione di funzionare i 18 impianti che 
sono at tualmente operanti, di cui uno solo a 
ciclo continuo. Siamo però altresì del parere 
che debbano essere evitati dei doppioni, così 
come oggi si sta facendo — credo — a Tori
no, a Milano e a Roma, partendo anche da 
considerazioni non positive circa l'esistenza 
già di un doppione di questo tipo per la 
movimentazione a Genova. Noi ri teniamo 
che piuttosto che andare a creare questo tipo 
di nuova duplicazione, si debba invece pun
tare ad un potenziamento delle strutture di 
cui l 'Amministrazione già dispone, anche in 
vista degli sbocchi futuri. Queste cose, fra 
l 'altro, sono le stesse che vengono richieste 
anche dal sindacato dei lavoratori e quindi 
credo che le nostre argomentazioni possano 
trovare in quelle dei sindacati un oggettivo 
sostegno. 

Le risposte del Goyerno e dell'Amministra
zione sono invece di tutt 'al tro segno. 

Vorrei ancora sottoporre alla considerazio
ne del Ministro qualche altro problema per 
quanto riguarda l'Amministrazione delle pò-
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ste. L'articolo 7 del disegno di legge finanzia
ria rifinanzia la legge n. 39 del 1982. In soli 
t re anni l ' importo complessivo di questa via 
di finanziamento viene elevato da 2.750 mi
liardi pr ima a 3.531 ed ora a 4.519. Quali 
sono le ragioni effettive della ricapitalizza
zione? Perchè essa di fatto avviene in questa 
direzione e non in altre, come avremo suc
cessivamente a dimostrare? Credo che sia 
prioritario per tutt i non battere questa via 
anche perchè — come ho ricordato pr ima — 
essa è prossima all 'esaurimento, a meno che 
l 'Amministrazione non intenda proporre un 
altro piano, a proposito del quale si porrebbe 
nuovamente il problema del reperimento 
delle risorse. Bisogna invece, a mio avviso, 
essenzialmente battere la via del risanamen
to dell 'azienda. Questo è il dato sul quale 
dobbiamo confrontarci perchè — come ricor
dava il senatore Masciadri — noi ci troviamo 
di fronte a capitoli che subiscono un aumen
to impressionante, una dilatazione spavento
sa — in questo caso vi è un incremento del 
65 per cento in appena tre anni — che non 
so come dovrebbe essere giudicato in base 
all 'articolo 33 del disegno di legge finanzia
ria, che fissa limitazioni precise e modifica il 
meccanismo di revisione prezzi. Qui invece il 
meccanismo di revisione non funziona ed in 
soli tre anni si assiste ad una revisione — 
che non è ancora completata e quindi po
trebbe riservare ulteriori sorprese in aumen
to — del 65 per cento. 

Sorgono evidenti interrogativi sulla gestio
ne del programma da parte dell'«Italposte» 
ed anche — vorrei aggiungere — su certi 
criteri che non sono ormai né di politica 
edilizia, né economica, né di sviluppo dei 
centri storici. Ho segnalato al sottosegretario 
Bogi un caso specifico riguardante un piccolo 
comune della mia Regione, il quale aveva un 
contenzioso aperto con l'Amministrazione 
delle poste perchè, destinatario di un ufficio 
postale in base alla legge n. 39, chiedeva che 
questo fosse sistemato all ' interno del centro 
storico in locali che la stessa amministrazio
ne comunale era in condizioni di reperire e 
di mettere a disposizione con un'economia 
complessiva. A me personalmente si è rispo
sto da par te delle direzioni compartimentali 
che non c'era niente da fare, che l'«Italpo-
ste» agisce solo nel senso della costruzione 

di nuovi edifici e quindi l 'amministrazione 
comunale doveva decidere se accettare la 
decisione obbligata o rinunciare alla soluzio
ne che veniva proposta. 

Ora, non voglio stare a discutere di que
stioni collaterali: voglio porre in evidenza un 
aspetto che mi sembra importante. Mi chie
do come sia possibile che un'amministrazio
ne di questo genere da un punto di vista 
logico-funzionale (i cittadini certo fanno pri
ma ad arrivare al centro) e dal punto di vista 
politico generale del Governo non abbia a 
recepire il valore di un'indicazione di questo 
tipo e addir i t tura voglia imporre, magari in 
contrasto con i piani paesistici e con le esi
genze di tutela del territorio, la costruzione 
di un'edificio nuovo anche quando si può 
provvedere con un'operazione di recupero. 

GAVA, ministro delle poste e delle telecomu
nicazioni. Non si può farlo in base alla legge 
n. 39 del 1982. 

GIUSTINELLI. A me sembra, signor Mini
stro, che almeno questa Commissione abbia 
sempre espresso un'indicazione precisa in tal 
senso. 

GAVA, ministro delle poste e delle telecomu
nicazioni. Capisco la questione, ma — ripeto 
— il problema è che ciò non si può fare con 
la legge n. 39. Se c e un caso di questo gene
re in un comune lo si esamini, ma non deve 
essere una cosa stratosferica: si può farlo in 
sede di bilancio ordinario o in un altro mo
do, comunque per quanto riguarda la legge 
n. 39 essa prevede solo nuove costruzioni. 

GIUSTINELLI. Sottopongo alla sua atten
zione anche la possibilità di una disarticola
zione. 

GAVA, ministro delle poste e delle telecomu
nicazioni. Di quale comune si t rat ta? 

GIUSTINELLI. Del comune di Sellano in 
Umbria, in Valnerina, ma credo che ciò capi
ti ovunque. 

GAVA, ministro delle poste e delle telecomu
nicazioni. La legge che è stata approvata e 
che io mi trovo a gestire è questa, quindi con 
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i finanziamenti di cui alla legge n. 39 non si 
può fare un acquisto ma una nuova costru
zione. 

GUSSO. Personalmente ho assistito ad un 
caso simile ed hanno accettato di costruire il 
nuovo edificio. 

GIUSTINELLI. Signor Ministro, vorrei sot
toporre alla sua attenzione un altro aspetto, 
anch'esso collegato alla legge n. 39 e sul 
quale mi riservo di fornire eventualmente 
dati più puntuali . Mi sono giunte delle voci, 
che se confermate avrebbero una dimensione 
abnorme, sulla consistenza dei costi per l'e
dilizia abitativa realizzata con questo pro
gramma, voci che mi fanno rivalutare com
plessivamente gli interventi e la capacità 
operativa dell'onorevole Nicolazzi. Ci trovia
mo infatti di fronte a costi particolarmente 
elevati a metro quadro degli interventi di 
costruzione di alloggi da destinare al perso
nale. 

La relazione sullo stato di attuazione del 
p rogramma di interventi straordinari al 31 
dicembre 1982, riportata nell'allegato 15 alla 
tabella, ci dice assai poco in proposito. Que
sta relazione, che costituisce un adempimen
to di legge, nei termini in cui viene presenta
ta credo non serva assolutamente a nulla. Si 
par la genericamente di ulteriori necessità 
per il completamento dei programmi, si dice 
che sono stati realizzati 114 uffici postali e 
che di altri 124 si prevede l'inizio dei lavori 
entro l 'anno, si evidenzia che c'è l ' importo 
stanziato e lo stato di impegno di ogni capi
tolo, ma non si dice nulla — e sono cose che 
ci interessano — sul costo degli appalti, sui 
soggetti, sui capitolati, sull'incidenza delle 
voci r iguardanti le aree per le quali è previ
sto un rifinanziamento, sui tempi delle co
struzioni, sugli acquisti che vengono fatti, 
sulla fornitura e sulla revisione prezzi. Vor
rei rivolgere a lei, signor Ministro, queste 
domande per cercare di capire meglio come 
stanno le cose. 

Mediamente, come impegni di spesa as
sunti, siamo sul 65 per cento dello stanzia
mento 1982, cosicché appare assurdo rifinan
ziare uria legge per la quale non c'è una 
grande capacità di spesa, anche se magari 

può essere superiore a quella di altri com
part i di questa amministrazione. I residui 
passivi, come ricordava il relatore Masciadri, 
ammontano a 2.734 miliardi. Di questi ben 
1.432 attengono ad investimenti. 

In ordine all 'attuazione della legge n. 39 
del 1982 chiediamo una puntuale relazione e 
le saremmo particolarmente grati, signor Mi
nistro, se ce la facesse pervenire, ma non nei 
termini dell'allegato alla tabella, bensì in 
termini analitici ben più precisi. 

GAVA, ministro delle poste e delle telecomu
nicazioni. Sono pronto ad accettare questa 
richiesta, cioè a predisporre una relazione 
sullo stato dell'applicazione della legge n. 39 
contenente anche indicazioni più precise ed 
analitiche, che naturalmente non potevo 
svolgere in sede di esame del bilancio e del 
disegno di legge finanziaria. Chiedo solo un 
po ' di tempo per poter predisporre il mate
riale, in modo che sia possibile eventualmen
te fare anche una discussione ad hoc. 

GIUSTINELLI. La ringraziamo di questa 
sua disponibilità, signor Ministro, anche per
chè dietro i nostri quesiti ci sono degli emen
damenti che intendiamo presentare proprio 
al disegno di legge finanziaria. 

Il più importante a nostro avviso si riferi
sce alla necessità di reperire 300 miliardi per 
far fronte all 'aumento del canone di conces
sione della SIP dal 3 al 5,50 per cento, in 
luogo della soppressione delle agevolazioni 
che at tualmente sono previste. Proporremo 
cioè un emendamento tendente a ridurre da 
988 a 688 miliardi il maggior finanziamento 
sulla legge n. 39, di modo che questa econo
mia di 300 miliardi possa essere utilizzata 
per corrispondere allo Stato l 'aumento del 
canone SIP senza dover ricorrere ad aumenti 
delle tariffe o a riduzione delle agevolazioni 
per le utenze domestiche. Lo formalizzeremo 
non in questa sede, perchè non ci è possibile, 
ma in sede di Commissione bilancio. Su tali 
argomenti tornerò comunque successivamen
te, anche perchè condivido le analisi del 
senatore Masciadri sulle incomprensibili 
fluttuazioni che sono state imposte di volta 
in volta, a proposito dei canoni di concessio
ne, alle diverse aziende. 
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Per concludere su questo primo punto, cioè 
quello della azienda postale, vorrei porre 
alcuni quesiti finali. 

In pr imo luogo vorrei chiedere al Ministro 
quali garanzie egli intende dare perchè il 
piano di soppressione degli uffici postali con 
meno di tre ore di prestazione giornaliera sia 
a t tua to con la massima gradualità, dopo 
aver operato le opportune verifiche sindacali 
ed istituzionali — tenendo presente che non 
si possono considerare termini di confronto 
soltanto i sindacati, ma anche le Regioni ed i 
comuni — e comunque mediante la sostitu
zione degli stessi con uffici itineranti, monta
ti magari su automezzi e che rispondano, in 
sostanza, ad una logica diversa. In caso con
trario, tale scelta penalizzerebbe soprattutto 
le zone più disagiate e, in particolare, quelle 
del Mezzogiorno. 

Siamo, pertanto, disponibili a dare seguito 
al piano di ristrutturazione, purché vi siano 
quelle garanzie che ri teniamo indispensabili. 

La seconda questione che intendiamo por
re è relativa alla necessità di riconsiderare il 
ruolo, l'organizzazione e le stesse finalità del 
bancoposta. 

Innanzitutto, è da rilevare che i tassi di 
interesse sono, a nostro avviso, troppo bassi. 
Ci rendiamo conto, tuttavia, del fatto che ciò 
risponde ad una logica precisa, quella, cioè, 
di non fare entrare in concorrenza tra di loro 
due fonti di raccolta. Tra l 'altro, si parla 
tu t tora di interessi del 3,50 per cento o del 
3,75 per cento per i conti correnti, del 9 per 
cento per i buoni annuali e del 16 per cento 
per i buoni poliennali. 

Ora, perchè poniamo questo problema pur 
senza entrare in una logica di concorrenza 
t ra BOT e CCT? Perchè per il bancoposta 
persistono problemi di ristrutturazione e di 
maggiore efficienza e perchè deve essere rag
giunto, a nostro parere, l'obiettivo di fare di 
questo istituto, direttamente agganciato alla 
Cassa depositi e prestiti, una banca per gli 
enti locali; una banca, cioè, che non solo 
possa raccogliere denaro e finanziare i pro
grammi della Pubblica amministrazione, ma
gari allargando lo stesso plafond per le opere 
pubbliche, ma che possa anche collocarsi sul 
mercato risolvendo i problemi tecnici in ter
mini di soggetto economico capace di esten

dere la propria gamma di servizi, ad esem
pio, alle esazioni fiscali. Nel momento in cui 
si avvicina la scadenza per il pagamento 
dell'acconto sull'IRPEF, perchè non consenti
re dunque che questo servizio possa essere 
svolto anche dall 'Amministrazione delle po
ste anziché dai soli istituti di credito ordina
rio? 

Un'altra questione che vogliamo porre ri
guarda l'opzione dell 'azienda per un maggio
re utilizzo del mezzo ferroviario. Poiché esi
ste un problema di costi e di individuazione 
dei soggetti in una visione integrata, ritenia
mo che un miglioramento del servizio ferro
viario potrebbe consentire di rispondere me
glio alle esigenze attuali . 

Un altro problema che intendiamo toccare 
è relativo alla spinta in direzione della «co-
municabilità«, oggi del tut to inesistente, fra i 
tre sistemi informatici della gestione del 
personale, del bancoposta e dei conti corren
ti. È chiaro, comunque, che tutto ciò dovrà 
essere riconsiderato nell'elaborazione delle 
linee generali di riforma del Ministero. 

Le osservazioni avanzate dalla Corte dei 
conti, inoltre, non sono di poco momento. 
Dice la Corte, nella relazione sul rendiconto 
generale dello Stato per l'esercizio 1984, di 
aver «ripetutamente sottolineato nelle prece
denti relazioni l 'inadeguatezza, anche sul 
piano qualitativo, della s trut tura organizzati
va del Ministero» e che «il ricorso alle antici
pazioni sui fondi della Cassa vaglia ... viene 
sostanzialmente a connotarsi come una ope
razione di indebitamento effettuata al di 
fuori di ogni previsione legislativa». 

Signor Ministro, lei si trova certamente in 
una situazione privilegiata rispetto ad altri 
suoi colleghi, in quanto può far fronte alle 
esigenze correnti o straordinarie del suo Di
castero attraverso determinate forme. La 
Corte dei conti ha fatto però osservare che si 
è t ra t ta to in questo caso, in realtà, di una 
operazione di indebitamento. 

GAVA, ministro delle poste e delle telecomu
nicazioni. Il discorso è già stato affrontato lo 
scorso anno. Ricordo anche di aver fornito 
alla Commissione chiarimenti in ordine ad 
una sanatoria. In una successiva disposizio
ne, inoltre, il limite del ricorso a determina
te procedure è stato modificato. 
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GIUSTINELLI. Però sono queste le osser
vazioni avanzate dalla Corte dei conti sul 
consuntivo del 1984. 

GAVA, ministro delle poste e delle telecomu
nicazioni. Come lei certamente ricorderà, 
senatore Giustinelli, il problema fu affronta
to e risolto lo scorso anno in sede di legge 
finanziaria, stabilendo esattamente i capitoli 
per i quali si poteva, entro certi limiti, ricor
rere ad anticipazioni. 

GIUSTINELLI. Tuttavia, la Corte dei conti 
aggiunge che «alla luce di quanto finora 
premesso, vanno analizzati i risultati — già 
di per sé eloquentemente negativi — che 
emergono dai conti del 1984. Questi si chiu
dono infatti con una impennata del disavan
zo finanziario del 61,3 per cento rispetto a 
quello registrato nell 'anno precedente», che 
«il rapporto tra unità di traffico e consisten
za numerica del personale, rapporto preso in 
considerazione ai fini dell 'adeguamento del 
premio di produzione, ha registrato nel 1983 
una flessione del 2,8 per cento rispetto al 
1982» e che «gli scompensi e i r i tardi regi
strati nella fase dell'esecuzione dei lavori 
pubblici hanno, tra l 'altro, provocato il paga
mento di circa 64 miliardi a titolo di revisio
ne prezzi». Si registra, pertanto, un aumeto 
dei costi originato da ri tardi ed inefficienze. 

Queste sono solo alcune fra le tante nota
zioni contenute nella relazione della Corte 
dei conti; esse, tuttavia, confermano nella 
sostanza il senso delle nostre considerazioni. 

Una diversa politica per le poste può dun
que, a nostro avviso, avere — oltre al vantag
gio diretto del migliore funzionamento del 
settore — un positivo riflesso su tutto il 
comparto delle telecomunicazioni a comin
ciare dalla specificazione dei compiti del 
Ministero e dalla stessa possibilità, attraver
so la riduzione del disavanzo, di reperire 
ingenti risorse per il riordino dei servizi di 
base e lo sviluppo della telematica. 

La questione politica centrale che poniamo 
è relativa alla necessità di ottenere il ricono
scimento effettivo del ruolo fondamentale 
delle comunicazioni nello sviluppo italiano. 
Questo ci sembra molto importante, non solo 
per la profonda rivoluzione che ne trasformai 
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la natura e l'assetto, ma anche perchè la 
posta in gioco è molto alta. 

Affrontiamo il problema in un'ottica di 
servizi, ma il rovescio della medaglia è costi
tuito dalle questioni relative allo sviluppo 
industriale, ai livelli di occupazione, alla 
democrazia nell'informazione e alla colloca
zione internazionale dell'Italia. 

L'innovazione in atto, con ri tmi molto ele
vati, crea in tutto il mondo nuove condizioni 
di scenario per le telecomunicazioni e l'area 
dei nuovi servizi si allarga continuamente. 

Sempre più si affermano i grandi colossi e 
le complesse alleanze internazionali, come 
quelle che hanno visto la AT&T passare dalla 
telefonia tradizionale a nuove attività e quel
le che hanno visto impegnate nel nostro 
Paese la ITT e la IBM. 

Purtroppo, in tale quadro un dato assai 
preoccupante emerge in tut ta la sua chiaréz
za: l'assenza di una strategia unitaria, nazio
nale ed europea, ciò che ci pone in una 
condizione subordinata rispetto ai grandi 
colossi statunitensi e giapponesi, trasforman
do il nostro continene da protagonista a 
spettatore. 

Noi siamo stati — come Commissione la
vori pubblici — qualche mese fa in Giappone 
ed abbiamo fatto delle esperienze interessan
ti in questo senso. Abbiamo avuto degli 
scambi di opinione, con esponenti di quel 
paese, su questo argomento. Abbiamo visto, 
inoltre, come rispetto alla politica della ri
cerca ci siano delle alleanze tra colossi ame
ricani e colossi giapponesi. Mi colpì molto 
una domanda fatta dal senatore Colombo 
(ma non vorrei errare in proposito), quando 
pose alla corrispondente Commissione della 
Dieta giapponese il quesito se il Giappone 
avesse at tuato delle esperienze con le fibre 
ottiche. La risposta fu che tutto il Giappone 
era coperto da fibre ottiche. 

COLOMBO Vittorino (V.), Non tutto il 
Giappone, bensì tut ta l'isola settentrionale. 

GIUSTINELLI. Noi sostanzialmente chie
diamo, in questa direzione, un'inversione di 
tendenza, non nell 'ottica della razionalizza
zione di un servizio, ma nell'ottica dello 
sviluppo economico, sociale e industriale del 
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Paese, quindi di una politica economica glo
bale. Ci rivolgiamo a lei, signor Ministro, e 
t ramite lei all ' intero Governo, perchè l'affer
mazione circa la strategicità di questa mate
ria abbia poi un riscontro sostanziale. 

Nel disegno di legge finanziaria, invece, c'è 
una manovra esattamente opposta: quella di 
un definanziamento. Dobbiamo quindi perse
guire più sviluppo, più informazione e più 
cultura. 

Nel nostro Paese, in realtà, l'assetto delle 
società è ancora irrazionale, in particolare 
quello delle società pubbliche. Si t rat ta di 
una realtà densa di sprechi, di duplicazioni 
inutilmente costose; per tutte le aziende 
pubbliche c'è un problema di ricapitalizza
zione; manca una reale programmazione del
lo sviluppo, mancano gli strumenti effettivi 
di controllo a parte del potere pubblico; da 
un lato c'è l'Azienda di Stato, che è parte del 
Ministero, ed anche questo aspetto è stato 
sottolineato, dall 'altro ci sono le aziende del 
gruppo STET, collocate nell 'area delle parte
cipazioni statali, ma non hanno le connessio
ni che sarebbero necessarie. La maggior 
azienda di servizi del settore, la SIP, registra 
non solo ri tardi tecnologici e gestionali, ma 
una situazione che, per molti aspetti, è sul
l'orlo del collasso: i suoi oneri finanziari 
sono pari al 25 per cento del fatturato e il 
debito supera largamente quest 'ultimo. Ne
gli ultimi anni il conto economico si è salva
to solo per via degli abbatt imenti del canone 
e dell 'aumento delle tariffe, come ci si appre
sta a fare per il 1986. Ricordo che l'ultimo 
provvedimento del CIP è la delibera del 22 
luglio 1984 che ha consentito^ di recuperare 
1.585 miliardi, a partire da quel dato, a tutto 
il 1985. 

Ma quale strategia e coerenza emerge da 
questa manovra? Dal 1982 ad oggi il canone 
SIP è oscillato dallo 0,50 per cento al 4,50 
per cento; poi, l 'anno scorso, per nostra ri
chiesta, è passato al 3 per cento. Ora, con il 
disegno di legge finanziaria, dovrebbe au
mentare di nuovo. 

COLOMBO Vittorino (V.). Dicevo che l'an
no scorso è stato portato al 3 per cento, però 
si prevedeva, in via transitoria, l'I,50 per 
cento per il 1982. 

GIUSTINELLI. C'è un altro dato, senatore 
Colombo, che vorrei il Ministro ci confermas
se: nella proposta di legge che il Ministro ha 
inviato per il concerto ad altri Ministri sem
bra che si proponga il canone annuo dello 
0,50 per cento. Se fosse vero, la contraddizio
ne sarebbe forte ed evidente. 

GAVA, ministro delle poste e delle telecomu
nicazioni. Io faccio una proposta complessi
va, comunque questi provvedimenti sono di 
carattere congiunturale. Certamente possono 
essere discussi e modificati, la mia è solo 
un'opinione. 

GIUSTINELLI. Noi faremo una proposta 
in proposito perchè, per molti aspetti, rite
niamo non condivisibile la manovra del Go
verno contenuta nel disegno di legge finan
ziaria per il 1986. Infatti, da un lato si at tua 
la ricapitalizzazione della SIP reperendo 
900-1.000 miliardi, come è già stato fatto; 
dall 'altro le si tolgono 900 miliardi per ver
sarli all'Azienda di Stato e, quindi, al Teso
ro; dall 'altro ancora, poi, si fa gravare sull'u
tenza il costo di questa operazione, colpendo 
proprio l 'utenza particolarmente disagiata. 

Noi non solo proporremo la modifica di 
questo meccanismo, ma dichiariamo fin d'o
ra la nostra disponibilità a considerare un 
meccanismo diverso. 

Sulla materia tariffaria e su quella dei 
canoni di concessione, pensiamo che si possa 
andare anche in via transitoria, nell 'attesa 
della definizione del provvedimento, ad un 
meccanismo che contenga in sé determinati 
automatismi; però questi non possono limi
tarsi ad essere il puro e semplice risultato 
dell'inflazione ma debbono, a nostro avviso, 
essere il risultato di una inflazione corretta 
con un incremento della produttività e, quin
di, si pone da parte nostra in concreto il 
problema — da voi anche evidenziato — di 
un trasferimento, da parte dell 'amministra
zione all 'utenza, dei vantaggi della produtti
vità. 

Noi, sostanzialmente, diciamo il nostro sì a 
questa operazione complessiva di risanamen
to della SIP, di assestamento del complesso 
delle aziende che operano nel settore, perchè 
si possa andare ad una operazione comples-
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siva che tenga presenti questi termini di 
riorganizzazione; però, dall 'altro lato, si deve 
tener presente anche la questione dell 'attua
zione del piano decennale delle comunica
zioni. 

Su tale questione noi vogliamo avere dei 
chiarimenti: innanzitutto, quale sarà l'im
porto nel decennio del piano delle telecomu
nicazioni? Ci sono cifre contrastanti: chi par
la di 100.000 miliardi, chi parla di altre cifre. 
Il CIPE ha approvato il piano decennale del 
Ministero delle poste, ma non ancora quello 
del Ministero dell 'industria; c'è quindi un 
problema di adeguamento delle strategie, 
m a anche della massa finanziaria che si 
pensa di mobilitare. 

L'impressione che noi t raiamo da questa 
impostazione è quella di una manovra, di un 
piano di sviluppo per un paese povero, che 
quindi non guarda a queste cose con la stra
tegia necessaria; che non coglie tutte le esi
genze di sviluppo della telefonia ordinaria, 
del videotel, della rete a banda ultra-larga o 
del servizio via cavo. 

La conseguenza concreta di questo, signor 
Ministro, la troviamo già nel disegno di leg
ge finanziaria per il 1986, perchè nella legge 
finanziaria per il 1985 si è approvata una 
norma che stanzia, per 10 anni, la somma di 
500 miliardi per l 'Amministrazione postale e 
per l'Azienda di Stato. 

Nel disegno di legge finanziaria per il 1986 
c'è un'operazione di segno diverso per cui, in 
luogo di 1000 miliardi tra il 1985 ed il 1986, 
se ne dovrebbero spendere soltanto 500; c'è 
una rimodulazione dei livelli di spesa che 
noi pensiamo non debba aver seguito, anche 
se sappiamo che ci sono problemi di spesa e 
di residui passivi. Per cui il nostro emenda
mento andrà ad affrontare in particolare 
questi problemi, cercando di ripristinare la 
modulazione prevista nella legge finanziaria 
del 1985. 

GAVA, ministro delle poste e delle comunica
zioni. Vorrei capire esattamente il problema. 

GIUSTINELLI. La modulazione prevista 
dalla legge finanziaria del 1985 è la seguen
te: sul capitolo 529-, per le Poste, 200 miliar
di nel 1985, 200 nel 1986 e 200 nel 1987, 

(trattasi di previsione triennale); sul capitolo 
dell'Azienda di Stato, 300 miliardi nel 1985, 
300 nel 1986 e 300 nel 1987; in totale, 500 
miliardi per anno nei tre anni. Il disegno di 
legge finanziaria per il 1986 rimodula la 
spesa in questi termini: zero miliardi per il 
1985 per l'Azienda di Stato, 200 miliardi in 
meno per il 1986; c'è una nota che spiega il 
trasferimento al 1989 dei 300 miliardi del 
1985 e di 200 miliardi per il 1986. 

GAVA, ministro delle poste e delle comunica
zioni. Quindi, la rimodulazione c'è. 

GIUSTINELLI. Sì, la rimodulazione avvie
ne facendo slittare gli investimenti. 

COLOMBO Vittorino (V.). Ma il 1985 è 
l 'anno in corso e quindi il disegno di legge 
finanziaria non può dettare disposizioni per 
il 1985; forse prende soltanto atto che alcuni 
stanziamenti non sono stati utilizzati e li fa 
slittare ad anni successivi, ma non può det
tare disposizioni retroattive. 

GIUSTINELLI. Comunque, a pagina 218 
della legge finanziaria, dove vengono esplici
tati gli importi da iscrivere in bilancio in 
relazione alle autorizzazioni di spesa recate 
da leggi pluriennali, per quanto riguarda 
l'Azienda di Stato per i servizi telefonici c'è 
una nota significativa che chiarisce che, per 
esempio per quanto riguarda gli stanziamen
ti previsti dalla legge finanziaria del 1986 
per il 1989, che ammontano a 2.300.000 mi
lioni di lire, tale cifra comprende 300.000 
milioni relativi all 'anno 1985 e 200.000 mi
lioni relativi all 'anno 1986. Da ciò desumo 
che l 'investimento del 1985 viene fatto slitta
re e quindi si è in contraddizione con tutto il 
ragionamento sulla centralità del settore. 

Desidero in conclusione del mio intervento 
affrontare un argomento che riguarda i pro
blemi della RAI e dell 'emittenza pubblica e 
privata, che pure sono di competenza di 
questa Commissione. Da tutto quello che è 
accaduto nel corso di quest 'anno, a nostro 
avviso emerge con evidenza la diversa solle
citudine posta dal Governo — quasi vi fosse 
una corrispondenza di amorosi sensi, mi si 
passi la licenza poetica — nell'affrontare le 
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questioni delle televisioni private rispetto 
alla riforma dell 'intero sistema, della legge 
14 aprile 1975, n. 103, e del Ministero delle 
poste. Tutti conosciamo la vicenda delle sen
tenze pretorili, che secondo me sono state 
utilizzate, non solo dagli interessati, anche in 
modo molto strumentale ed abile. Il Gover
no, addiri t tura, il 4 febbraio di quest 'anno ha 
posto la fiducia sul disegno di legge n. 807 
del 1984 e ciò sta ad indicare che non si 
t ra t ta di cose di poco conto. Che cosa acca
drà alla fine dell 'anno, onorevole Ministro? 
Infatti il decreto-legge soprannominato «Ber
luscon i -^» sta per scadere. Credo — come 
ho già più volte posto in evidenza — che 
occorrerà procedere ad una nuova proroga, 
anche perchè non penso che, con il tempo 
ristretto a disposizione, il Comitato ristretto 
o il Parlamento possano terminarne l'esame. 

La domanda che voglio porre, al di là di 
quelle che sono state le polemiche dei mesi 
passati , è se sarà possibile un confronto serio 
su questo argomento, che è di fondamentale 
importanza. Dovrei concludere che la rispo
sta è negativa se mi limitassi a considerare 
la vicenda paradossale del Consiglio di am
ministrazione della RAI, ormai scaduto da 
due anni, con la conseguente situazione di 
stallo in cui versa la concessionaria in una 
fase che è estremamente problematica. Que
sta vicenda è ormai scaduta nella farsa; co
me Gruppo comunista abbiamo comunicato 
ieri al Presidente della Commissione parla-; 
mentare di vigilanza, senatore Russo Jervoli-
no, che non parteciperemo più ai lavori della' 
Commissione. 

GAVA, ministro delle poste e delle telecomu
nicazioni. Mi sembra un atteggiamento con
traddit torio in quanto da parte comunista si 
è sempre sostenuto che in questi anni la 
Commissione non ha fatto nulla e quindi la 
sua parte politica non parteciperebbe più, se 
mai , ai «non lavori» della Commissione. 

GIUSTINELLI. Se mi si consente una bat
tuta, la logica è implicita nella azioni politi
che, nel senso che di questo passo credo che 
la cosa più ragionevole sia quella di chiedere 
lo scioglimento di un organismo bicamerale 
che serve soltanto a coprire situazioni a pro

posito delle quali la maggioranza ha senz'al
tro delle responsabilità che, invece, non cre
do possano essere fatte ricadere sull'opposi
zione. 

GAVA, ministro delle poste e delle telecomu
nicazioni. Penso che sarebbe meglio riflettere 
sull 'idoneità di un tale tipo di organismo. 

GIUSTINELLI. A tale proposito ricordo 
che c'è una proposta di modifica. Ribadisco, 
comunque, che anche il Governo ha la sua 
par te di responsabilità e dovrebbe quindi 
esprimere il suo parere. 

Vorrei concludere richiamando alcune que
stioni che sono state poste dal Consiglio di 
amministrazione della RAI in una delibera 
concernente il «Piano di investimenti 1985-
1987», approvata nella seduta del 13 giugno 
scorso. Innanzitutto la concessionaria poneva 
in tale documento il problema di come ga
rant ire la sua presenza e la sua iniziativa in 
una situazione, che ormai sta diventando 
ingovernabile, che è quella del mercato, in 
relazione alla necessità di investimenti sul 
piano tecnologico. La concessionaria inoltre 
poneva la questione di un'azione specifica di 
rafforzamento del segnale, in particolare nel 
settore radiofonico, anche in considerazione 
del fatto che ormai si è determinata una 
situazione dalla quale derivano oneri spaven
tosi. La situazione di ingovernabilità del set
tore radiofonico comporta nuovi interventi, 
nuovi finanziamenti, con un aumento rile
vante degli oneri. 

È poi da ricordare la questione della defi
nizione di una proposta che si muova real
mente nel senso del pluralismo — sulla qua
le dovremo certamente misurarci — ed il 
problema — sul quale chiedo ulteriori spie
gazioni, signor Ministro — dell'aggiornamen
to del censimento previsto dalla legge n. 10 
del 1985 perchè — stando ai dati fornitici a 
suo tempo dall'onorevole Bogi — detto censi
mento ha evidenziato l'esistenza di 4.079 
emittenti radiofoniche e di 1.319 emittenti 
televisive. Si t ra t ta di un caos rispetto al 
quale c'è l'esigenza di porre ordine, c'è l'esi
genza di uno sviluppo razionale dell'etere 
che, giunti a questo punto, non so come 
potrà essere perseguito. 
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Vi è, infine, il grosso nodo della ripartizio
ne della pubblicità, sul quale non credo ne
cessario insistere ancora. 

Abbiamo posto queste esigenze anche in 
relazione alla RAI perchè pensiamo che si 
debba riprendere il ragionamento su di ,una 
azienda moderna, democratica, proiettata 
verso lo sviluppo delle tecnologie, non fazio
sa; che possa essere realmente qualificata e 
costituire un punto di riferimento del servi
zio pubblico in un'ottica di reale pluralismo, 
nel quale deve esserci naturalmente anche 
uno spazio per i privati; di un'azienda, infi
ne, che, proprio per la sua funzione, a nostro 
avviso dev'essere sottrat ta ai soffocanti con
trolli che cercano di strangolarla. 

Credo che dal complesso delle considera
zioni di parte comunista che ho testé esposto 
si possa dedurre non solo la reale motivazio
ne dei nostri rilievi, che traggono la loro 
ragion d'essere dalla constatazione di dati di 
fatto concreti, ma anche lo spirito con il 
quale noi motiviamo il nostro voto contrario. 
Noi par t iamo dalla costatazione che un'a
zienda di questo tipo e problemi di così 
ampio spessore non possono essere oggetto 
di una considerazione meramente formale. 
Certo, se il discorso dovesse essere quello di 
un confronto puramente rituale tra maggio
ranza e opposizione, l'ora che ho impiegato 
per esporre le nostre posizioni sarebbe da 
considerare come perduta e completamente 
inutile. Se, invece, di queste osservazioni ed 
anche di questo voto contrario il Ministro 
vorrà cogliere lo spirito ed il senso reale, 
credo che il lavoro e le considerazioni 
espresse dai senatori comunisti potranno 
contribuire al raggiungimento di un risultato 
concreto, se non altro in termini di migliore 
comprensione. 

COLOMBO Vittorino (V.). Signor Presiden
te, signor Ministro, onorevoli colleghi, non 
farò un excursus così ampio e puntuale come 
quello del collega Giustinelli, anche perchè 
— e me ne scuso fin d'ora — un altro impe
gno parlamentare mi costringerà ad assen
ta rmi fra non molto. Mi limiterò perciò ad 
alcune osservazioni molto rapide rispetto a 
determinati punti della relazione svolta dal 
senatore Masciardi, la quale mi trova del 

tut to consenziente nel suo lumeggiare luci ed 
ombre del settore, le quali ultime certamen
te ci sono anche se non mi sembrano tanto 
fosche come da qualche parte si ritiene. 

Non mi soffermerò sui dati della tabella 
perchè, ripeto, mi rimetto a quanto ha detto 
il relatore. Credo che sia da consentire con il 
collega Giustinelli quando afferma che il 
bilancio riflette la mancanza di un salto in 
avanti nel campo delle poste e delle teleco
municazioni, ma sono convintissimo che in 
un settore di questo genere salti non se ne 
possano fare. Mi basta che il bilancio rifletta 
uno sforzo di fare qualche passo, sia pur 
modesto, in avanti, e questo mi pare sia ciò 
che emerge dalla tabella. Uno sforzo c'è,' 
anche se, ripeto, non si possono negare le 
ombre esistenti, che del resto il relatore 
giustamente ha messo in luce. 

Ci sono però degli aspetti che andrebbero 
meglio approfonditi. Quando per esempio si 
parla di produttività dell'Azienda postale, 
credo che sia uno strumento troppo grezzo il 
puro rapporto t ra il numero dei pezzi lavora
ti e il personale presente. Questo. potrebbe 
forse valere in un'azienda produttiva operan
te in un mercato che tira, allora forse potreb
be essere un indice attendibile di produttivi
tà. Ma basterebbe che il mercato non tirasse 
e non si potrebbe più affermare che la pro
duttività è calata per colpa della s trut tura 
aziendale. Si t ra t ta di verificare — e il rela
tore giustamente l'ha sottolineato — se il 
numero dei pezzi prodotti non aumenta 
mentre il personale resta invariato (o cresce 
in misura modesta). Il non aumento del nu
mero dei pezzi non dipende evidentemente 
solo dai disservizi — che pure ancora ci sono 
— ma anche da tutto il sistema delle comu
nicazioni che è in profonda trasformazione e 
che crea una situazione diversa anche per 
quanto r iguarda il numero dei pezzi postali 
da trasportare. 

Un altro accenno che voglio fare, una valu
tazione sull 'Amministrazione delle poste, ri
guarda il disavanzo da una parte e gli inve
stimenti dall 'altra. 

Per quanto concerne il disavanzo, è inutile 
che stia a ripetere cifre che tutti conosciamo: 
vi è un modesto aumento rispetto allo scorso 
anno, ma torna puntualmente a riaffacciarsi 
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la questione dei costi sociali, delle agevola
zioni sociali. Senatore Giustinelli, ho riscon
trato anch'io quella che pare solo un'appa
rente contraddizione tra i dati, perchè da 
una parte si parla (se non vado errato nella 
relazione alla tabella) di 600 miliardi di 
oneri che si vorrebbe recuperare dal Tesoro, 
mentre dall 'al tra parte nella relazione previ
sionale e programmatica si parla di un com
plesso di 1.250 miliardi di agevolazioni, delle 
quali però una parte è già compensata. Per 
esempio, per quanto riguarda gli 850 miliar
di per la s tampa, se non vado errato la legge 
sulla s tampa prevede l 'intervento del Tesoro 
a favore dell 'Amministrazione postale. Di 
quella legge mi sono direttamente occupato 
e ricordo che scade a fine anno. In tale sede 
si è r i tenuto di dettare una determinata di
sciplina pensando che il settore avesse neces
sità di essere sostenuto. Stiamo attenti a non 
proporre o innescare contromanovre che pos
sano apparentemente portare benefici da 
una parte per produrre grossi danni dall'al
tra. 

Con questo non intendo dire che non si 
possano e non si debbano rivedere anche le 
agevolazioni tariffarie previste in materia di 
s tampa e di s tampe in genere. Sono convinto 
anzi che questo si debba fare, ma per esem
pio (e devo dirlo perchè mi pare che da 
qualche accenno del collega Giustinelli ciò 
potrebbe trasparire) mi vedrebbe contrario 
una indiscriminata posizione nei confronti 
delle vendite per corrispondenza che non 
tenesse conto di questa forma di commercio 
esistente in piccola misura nel nostro Paese 
rispetto alla larga dimensione che invece 
assume negli altri . Non intendo entrare nella 
questione se e in quale misura siano oppor
tune agevolazioni tariffarie a favore delle 
vendite per corrispondenza — del resto non 
è questa la sede —, però nel valutarle evi
dentemente dobbiamo tenere conto di altri 
elementi e di altri dati che. non tocca a noi 
specificamente come Commissione di merito 
vagliare e approfondire. A noi compete sem
mai di r ibadire — e lo possiamo fare legitti
mamente in questa sede e in ogni altra occa
sione si affronti l 'argomento — che qualsiasi 
agevolazione si intenda introdurre essa non 
deve riflettersi come un onere sull'Ammini

strazione delle poste, la quale svolge un 
servizio che ha bisogno come primo elemen
to della chiarezza anche in materia tariffa
ria. Ripeto, stiamo attenti a non scambiare 
questa legittima esigenza che dobbiamo por
re con forza con quella che può essere una 
politica di agevolazioni, non a carico del
l 'Amministrazione postale, a favore della 
s tampa o delle s tampe o, se si dovesse rite
nere giusto, delle vendite per corrispon
denza. 

Per quanto riguarda gli investimenti, devo 
prendere atto con un certo compiacimento 
del fatto che nel corso del 1986 sono previsti 
complessivamente 1.200 miliardi circa, dei 
quali 988 come rifinanziamento della legge 
n. 39. Non credo ci sia da meravigliarsi di 
questi due successivi rifinanziamenti, perchè 
la cifra iniziale era largamente insufficiente. 
Nessuno si è meravigliato del fatto che ab
biamo rifinanziato il piano integrativo dei 
trasporti in misura anche maggiore di quan
to non sia successo per la legge n. 39 riguar
dante l 'Amministrazione postale. Nessuno se 
ne è meravigliato, anzi questo è considerato 
largamente positivo. Anche io credo che sia 
largamente positivo questo rifinanziamento 
perchè gli investimenti in definitiva non so
no affatto alternativi, ma condizione del risa
namento dell 'azienda. Non è vero che i due 
aspetti degli investimenti e del r isanamento 
dell 'azienda possano essere separati: sono 
due cose che vanno insieme e indubbiamente 
devono essre entrambe affrontate. Il discorso 
deve procedere, così come è stato enunciato, 
con una certa ampiezza, di cui do atto al 
Ministro. Il collega Giustinelli ha accennato 
a questo, anche se.in maniera non del tutto 
positiva per qualche aspetto; a me interessa 
sottolineare come, a differenza di qualche 
al t ra tabella, la relazione introduttiva alla 
tabella 11 non riguarda solo le cifre essenzia
li, non si l imita a sottolineare le differenze 
t ra gli incrementi, i decrementi e le motiva
zioni integrative, ma contiene anche un'am
pia esposizione di carattere politico a mio 
avviso apprezzabile. Infatti vengono richia
mate le linee della riforma strutturale del 
Ministero, delle quali ci ha già parlato il 
Ministro in un 'al t ra occasione e sulle quali 
non intendo ri tornare in questa sede. Tutta-
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via sottolineo una particolare sensibilità nei 
confronti del problema del personale, anche 
per quello che riguarda la preparazione e la 
formazione di esso alle nuove apparecchiatu
re ed una serie di altre valutazioni che — 
ripeto — proprio per l'ampiezza ed il signifi
cato politico del discorso a mio avviso devo
no essere positivamente sottolineate. 

Non intendo aggiungere altro per quello 
che riguarda il settore delle poste, se non 
qualche parola in relazione alla soppressione 
degli uffici che non abbiano un'operatività 
superiore ai 180 minuti giornalieri. Mi asso
cio alle considerazioni sull'opportunità di 
una consultazione con gli enti locali e di una 
gradualità nella realizzazione di tale sop
pressione, anche se non vorrei che questo 
diventasse un alibi per non fare niente. Cre
do che tutti siamo convinti che non sarà 
questo l'elemento chiave per risanare il bi
lancio, le strutture e la funzionalità delle 
poste italiane; però non c'è dubbio che oc
corre anche tener presente che le dimensioni 
del servizio sono tali da condizionare anche 
le strutture del servizio stesso. 

Detto questo per quanto riguarda il settore 
delle poste, faccio qualche breve cenno sulle 
telecomunicazioni senza entrare nel merito 
del discorso generale, perchè ritengo che 
avremo occasione di riparlarne approfondita
mente in altro momento. Auspico che il dise
gno di legge di riforma del Ministero che 
riguarda, almeno in .parte, anche questo set
tore possa giungere rapidamente al Parla
mento. Le linee esposte dal Ministro e ricon
fermate nella relazione di cui parlavo prima 
mi trovano perfettamente consenziente; in 
altra occasione ho detto anche che mi pare 
molto positivo il graduale raggruppamento 
in un'unica azienda, sia pure nell'ambito 
delle partecipazioni statali, di tutti i servizi 
oggi svolti dall'Azienda per i servizi telefoni
ci e dall'Amministrazione delle poste nel 
settore delle telecomunicazioni. Certo, il di
scorso dovrà essere approfondito ed ulterior
mente precisato. 

Proprio per il settore delle telecomunica
zioni, credo che sia invece necessario dire 
qualche parola su un altro argomento, posto 
alla nostra diretta attenzione con il disegno 
di legge finanziaria. Mi riferisco alla percen

tuale del canone che la SIP deve pagare allo 
Stato, che il disegno di legge finanziaria 
prevede di portare al 5,50 per cento, modifi
cando la legge n. 870 del 1984, approvata 
cioè non più di un anno fa, che fissa al 3 per 
cento tale percentuale. Il collega Giustinelli 
ha già parlato su questo punto ed io esprimo 
riserve su tale manovra, che definirei «ba
rocca». Infatti vengono soppresse le cosiddet
te fasce sociali che indubbiamente costitui
vano una misura irrazionale dal punto di 
vista della SIP. Vorrei che non ci si lamen
tasse troppo per questo provvedimento. Tut
tavia il conseguente aumento delle tariffe 
telefoniche non più in relazione al previsto 
tasso dell'inflazione del 6 per cento, ma an
che in corrispondeza all'aliquota relativa al
l'abolizione delle fasce sociali — ossia del 3 
per cento ed oltre — vuol dire che le tariffe 
telefoniche dovrebbero complessivamente 
aumentare del 9 per cento ed oltre. La SIP 
non può a mio avviso sopportare questo 
onere molto tranquillamente e non vedo l'u
tilità di questa operazione, se poi si rende 
necessario aumentare la percentuale del ca
none che la SIP paga allo Stato fino al 5,50 
per cento. Pertanto si tratta di un'operazione 
veramente barocca, anche in rapporto a 
quella compiuta per le tariffe dell'Enel. È 
vero che per l'Enel non si tratta di aumenta
re il canone, ma di diminuire un finanzia
mento, a compensazione del maggiore introi
to derivante dall'aumento delle tariffe. Per
tanto, a mio giudizio, l'operazione prevista 
per la SIP è negativa, anche se alla fine il 
saldo è in pareggio quanto per l'Enel. 

Mi rendo conto che questo discorso rientra 
in una visione di carattere generale e che 
non possiamo proporre qui emendamenti al 
disegno di legge, finanziaria. 

Presidenza 
del Vice Presidente BISSO 

(Segue COLOMBO Vittorino-V.). Tuttavia, 
ritengo opportuno che il relatore, nel rappor
to che si accinge a presentare alla Commis
sione bilancio, faccia presente che la legge 
n. 870 del 1984 non ha alcun bisogno di 
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essere modificata, in quanto prevede che il 
canone di concessione non può essere inferio
re al 3 per cento. Non vedo, pertanto, alcun 
motivo per modificare tale legge per stabili
re un aumento del canone di concessione al 
5,50 per cento. Del resto, abbiamo già appor
tato modifiche alla normativa tre o quattro 
volte e credo sia meglio lasciar perdere; si 
potrà, semmai, prevedere, come ripeto, per il 
1986 un canone del 5,50 per cento. 

Oltre tutto, in questo modo non si va asso
lutamente contro la legge, non la si modifica 
e si apre la strada verso un'azione futura che 
faccia fronte alle esigenze che si manifeste
ranno. 

Non penso, pertanto, ad una situazione 
permanente. Credo comunque che, senza 
proporre alcun emendamento, il relatore, 
nello stendere il rapporto alla Commissione 
bilancio, possa far presente quanto da me 
rilevato. 

Mi soffermerò ora sui problemi relativi 
alla RAI e farò, innanzitutto, un'affermazio
ne di carattere politico estremamente chiara. 

Deploriamo vivamente lo stato di non fun
zionalità della Commissione parlamentare 
per l'indirizzo generale e la vigilanza dei 
servizi radiotelevisivi. 

PATRIARCA. La Commissione mi sembra 
funzioni bene. 

COLOMBO Vittorino (V.). La non funziona
lità della Commissione è riferita al fatto che 
non sono stati ancora nominati gli organi 
dirigenti della RAI. 

PATRIARCA. Lei sa benissimo che questo 
non dipende da una mancanza di funzionali
tà della Commissione. 

COLOMBO Vittorino (V.). Questo però ci fa 
mettere ancora una volta in discussione la 
funzionalità della Commissione, non già nel 
senso che Tizio o Caio siano assenti alle 
sedute facendo mancare il numero legale, 
bensì nel senso della non funzionalità di tale 
strumento rispetto ai compiti che gli sono 
stati attribuiti. Tutto ciò ci porta a riconside
rare, in prospettiva, l'opportunità dell'esi

stenza di una Commissione di vigilanza di 
questo tipo e fatta in questo modo. 

Probabilmente, se la Commissione di vigi
lanza fosse stata costituita diversamente, 
avrebbe potuto anche avere una sua utilità 
— oltre, naturalmente, a quelle funzioni così 
importanti che le sono state affidate sulla 
carta — e conseguire risultati positivi. 

Questa riflessione ci riconduce al provvedi
mento attualmente all'esame presso l'altro 
ramo del Parlamento, che ci auguriamo ci 
venga trasmesso al più presto. 

Neil'elevare l'auspicio che la Commissione 
di vigilanza possa comunque dare alla RAI, 
nel più breve tempo possibile, un nuovo 
Consiglio di amministrazione, non ci nascon
diamo che ciò risolverebbe soltanto un pro
blema aziendale e non certo il problema 
delle radiotelecomunicazioni nel nostro Pae
se e del loro assetto. 

A questo proposito, riaffermiamo l'esigen
za di un servizio radiotelevisivo pubblico 
centrale, in un sistema nel quale pubblico e 
privato possano comunque convivere in pie
na libertà ed in completo pluralismo, tenen
do presenti anche gli agganci con il settore 
dell'informazione nel senso più lato. 

Il senatore Giustinelli ha fatto cenno alla 
questione della pubblicità, della quale vivo
no in larga misura le emittenti radiotelevisi
ve soprattutto private e gli organi di infor
mazione e di stampa. 

Per parte nostra, riteniamo che si debba 
arrivare ad un sistema equilibrato, che senza 
pretendere di guidare il mercato tenda sem
plicemente a condizionarlo al fine di evitare 
concentrazioni economiche e monopoli inac
cettabili nel campo dell'informazione. 

Ci auguriamo, pertanto, che la Camera dei 
deputati approvi al più presto il relativo 
provvedimento, che potremo certamente ap
profondire in questa sede. 

PRESIDENTE. Poiché nessun altro doman
da di parlare, dichiaro chiusa la discussione 
generale. 

MASCIADRI, estensore designato del rappor
to sulla tabella 11 e sul disegno di legge 
n. 1504. Desidero, innanzitutto, ringraziare i 
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colleghi intervenuti nella discussione per le 
osservazioni e per i rilievi critici che hanno 
voluto avanzare, portatori di una certa com
pletezza e di una certa verità che pure esiste 
e che, del resto, era già riscontrabile nella 
mia relazione, nella quale ho fatto una serie 
di considerazioni che potevano apparire cri
tiche ma che in realtà tali non erano, ten
dendo invece a fare il punto della complessa 
situazione di un Ministero che appare, a sua 
volta, assai complesso. 

Credo che le risposte ai quesiti che sono 
stati rivolti dai colleghi intervenuti spettino 
soprattutto al Ministro. Dico questo non per 
sottrarmi alle mie responsabilità di relatore, 
ma perchè ritengo che certi argomenti toc
chino direttamente la sfera di azione politica 
del Governo. 

Sarò quindi molto sintetico, anche perchè 
credo di aver già toccato ampiamente nella 
mia relazione taluni punti , esprimendo valu
tazioni che sono state in parte apprezzate e 
comunque prese in considerazione. 

Il senatore Giustinelli sostiene che non si 
sono compiuti passi in avanti soprattutto in 
termini di qualità. A parte la considerazione, 
fatta peraltro già da altri colleghi, che passi 
in avanti di rilievo, dal punto di vista della 
qualità, non sono possibili ma soltanto au
spicabili in un settore così importante, si 
t ra t ta semmai di fare piccoli passi in avanti 
di volta in volta e qualora ne potessimo 
registrare ogni anno faremmo veramente 
un'opera meritoria. 

Devo riconoscere, comunque, che qualche 
disservizio esiste; anzi, se qualcuno volesse 
maggiori precisazioni, dirò che esistono dis
servizi in alcuni particolari settori. D'altro 
canto, però, la perfezione non si trova mai 
facilmente, ma fortunatamente tutto è per
fettibile. 

I tempi di consegna della posta, ad esem
pio, sono certamente troppo lunghi; se vole
te, anche eccessivi. Bisogna però riconoscere 
che vi sono stati alcuni miglioramenti, anche 
se naturalmente bisogna fare altri passi in 
avanti . 

Ricordo, comunque, che anni addietro le 
cose andavano molto peggio di oggi per 
quanto riguarda i tempi di consegna della 
corrispondenza, che rappresentano un ele

mento determinante, in quanto i cittadini 
giustamente pretendono che la posta arrivi a 
destinazione in tempo utile. 

Un miglioramento, quindi, si è verificato, 
per lo meno a mio avviso, ma molti altri 
disservizi permangono, tanto che se volessi 
elencarli tutt i finirei per arricchire notevol
mente quanto è già stato detto dal senatore 
Giustinelli. 

Non è molto difficile, con 250.000 dipen
denti, andare a ritrovare delle disfunzioni. 
Debbo dire che, sul ruolo strategico delle 
comunicazioni, si ritiene che il ruolo non sia 
stato colto; ma la verità, accogliendo gli 
argomenti da me svolti, è che qualcosa non 
va, e se ne è accorto anche il Ministro quan
do, il mese scorso, ci ha fatto delle proposte 
di riforma. 

La riforma è indispensabile perchè le cose 
non vanno bene; se le cose andassero bene, 
non si dovrebbe riformare nulla. Infatti nes
suno sarebbe così folle da presentare un 
piano di riforma se le cose funzionassero per 
il verso giusto. 

Anche noi abbiamo avvertito la necessità 
di questa riforma; che poi vi siano alcuni 
r i tardi nel portarla avanti, pazienza; però è 
stata quanto meno presentata, siamo interve
nuti , abbiamo svolto delle considerazioni an
che stamatt ina; il fatto che sia stata presen
tata al Consiglio dei ministri — a parte 
vicende che non ci toccano nel corso di que
sto dibatti to — evidentemente dimostra la 
buona volontà di arrivare a conclusioni che 
ci trovano uniti , minoranza e maggioranza, 
fino al momento in cui consegneremo tut ta 
la mater ia nella sua interezza. 

Ora devo dire che le critiche che sono state 
fatte si possono accettare, ma la riforma 
dovrebbe, in buona parte, sanare le ferite 
prodottesi nel passato e, comunque, le di
sfunzioni che in un organismo del genere si 
vanno a dimostrare. 

Vi è, poi, un incremento del personale, ma 
ad esso corrisponde un traffico stagnante; 
per le poste certamente, ma questo anche 
perchè c'è il problema di un diverso tipo di 
comunicazione. La gente, infatti, si indirizza 
anche ad altri tipi di comunicazione e, quin
di, non è certo per colpa del Ministero se ci 
sono delle disfunzioni nel Ministero stesso e 
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se i 6,5 miliardi di pezzi lavorati non diven
tano 8-9 miliardi, anche se la comparazione 
che ho fatto con la Francia potrebbe, in 
teoria, dimostrare che le cose non funziona
no bene come in altri paesi. Però noi non 
possiamo costringere la gente ad inviare più 
posta o altro. Il problema è — ripeto — nei 
sistemi diversi di comunicazione ai quali si 
affida il cittadino italiano. 

L'incremento del personale non è stato, 
poi, così cospicuo, anche se lo si sarebbe 
potuto limitare di più. 

Ho voluto ricordare, maliziosamente, che 
il personale, da due anni a questa parte, è 
aumenta to di 10.000 unità, cosa non trascu
rabile. Capisco il problema, ma non è che 
abbia fatto un sostanziale passo in avanti; 
comunque questo aumento è solo avvertibile, 
non si t ra t ta di un travolgente passo in 
avanti . 

GIUSTINELLI. Dal 1981 ad oggi il perso
nale è aumentato di 40.000 unità. 

MASCIADRI, estensore designato del rappor
to sulla tabella 11 e sul disegno di legge 
n. 1504. Però dal 1983 ad oggi si è avuto solo 
un aumento di 10.000 unità. 

Questo aumento non è rilevante, anche se 
trascina altri tipi di discorsi sui quali non mi 
soffermerò. 

Per quanto riguarda il problema cui avevo 
fatto riferimento e che, tut to sommato deve 
costituire motivo di riflessione, riguardo alla 
soppressione di quegli uffici che hanno una 
bassa operatività e, per l'esattezza, meno di 
tre ore, devo dire che bisognerà stare attenti 
ed essere molto graduali nell'agire su questo 
terreno. 

Infatti bisogna fare molta attenzione alla 
teoria dei «rami secchi», termine che fu 
coniato, anni fa, nel momento in cui si parla
va delle Ferrovie dello Stato. Tagliare ciò 
che non è operativo mi trova d'accordo, e 
credo che su questo problema ci sia un'am
pia convergenza, anche perchè ho sentito i 
colleghi intervenuti; tut to sommato suggeri
sco di essere molto graduali ed attenti, per
chè si potrebbero penalizzare quelle zone 
(soprattutto nell 'Italia meridionale, ma an

che altrove) che sono più povere, più sfornite 
di mezzi di comunicazione. 

All'uopo ricorderò che oggi, per un auto
mezzo appositamente attrezzato, il costo è di 
300 milioni di lire; ne abbiamo 12 in circola
zione, che rimangono alcune ore in un posto 
e che sono dotati di tutti i servizi ed hanno, 
di conseguenza, la possibilità di svolgere 
tut te le operazioni possibili. 

Inoltre, se non vado errato, sono pronti 
altri 80 automezzi che, porterebbero il totale 
a 92, però non vengono attivati perchè, anco
ra non si arriva alla soppressione eventuale 
degli uffici permanenti con bassa operatività. 

Pertanto ritengo che la gradualità sia la 
s t rada da seguire sostituendo, con molta at
tenzione, quegli uffici che hanno una bassa 
operatività e che comportano, quindi, uno 
spreco di denaro pubblico. La socialità, poi, 
c 'entra fino ad un certo punto; infatti non 
possiamo mettere un automezzo davanti alla 
porta di ogni casa; perciò ribadisco che biso
gna stare molto attenti nel sopprimere uffici 
che hanno un ridottissimo volume di traffico, 
facendo particolare attenzione a non creare 
disfunzioni che sarebbero veramente delit
tuose. 

Non entro in altri argomenti, né nel merito 
degli investimenti, anche se è vero che gli 
investimenti di bilancio sono scarsi, 309 mi
liardi; il discorso va visto peraltro nel suo 
insieme; questa cifra deve essere scorporata 
dal contesto di carattere generale. 

Certamente, sono il pr imo ad affermare 
che questi investimenti rappresentano nean
che il 6 per cento della spesa complessiva e 
ciò è poca cosa, però va visto con riguardo 
alla situazione complessiva e, quindi, prendo 
solo at to che si potrebbe avere di più, ma si 
sa che il condizionale, in molti casi, serve a 
ben poco. 

Infine vorrei t rat tare argomenti di natura 
politica che attengono al Ministro. 

Mi soffermo, pertanto, sul problema delle 
fasce sociali e della manovra che alcuni rite
nevano bizantina, altri barocca, cioè quella 
del trasferimento. 

In buona sostanza, con il 5,50 per cento si 
colpiscono solo le fasce sociali, senza vantag
gio per gli investimenti della SIP/che riscuo-
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te la somma e la passa all'erario. Quindi, 
evidentemente, paga il cittadino più sprovve
duto. 

Ognuno di noi sa che cosa è la fascia 
sociale, cioè una convenzione che si è istitui
ta per i primi 80 scatti degli apparecchi 
semplici per i quali si paga la somma di 40 
lire a scatto anziché 80 lire. 

Si arriva, così, al reperimento della som
ma di 250 miliardi di lire, che non costitui
sce certamente uno scherzo. Però, devo dire 
che già in altre occasioni ho suscitato, non 
dico le ire, ma le frecciate di alcuni colleghi, 
perchè non ero d'accordo sulle fasce sociali. 
Su questo problema ho già fatto le mie con
siderazioni nella relazione — in maniera 
molto rispettosa — però devo dire che si 
tratta di una soluzione che deve essere rivi
sta, soprattutto per quanto riguarda questo 
portar via, in buona sostanza, da coloro che 
costituiscono la parte più debole per trasferi
re, evidentemente, non alla SIP che ne 
avrebbe più bisogno, ma all'erario. 

Quando un'azienda, per ogni 100 lire di 
entrata, si vede «mangiate» 20 lire in parten
za per il pagamento dei debiti pregressi, si 
crea appunto il buco o la voragine — chia
miamola come vogliamo — che abbiamo 
sempre denunciato. Recuperare 250 miliardi 
eliminando le cosiddette fasce sociali è una 
manovra che lascia, per così dire, la bocca 
amara in quanto questa somma recuperata 
dalla SIP dovrebbe poi essere trasferita all'e
rario, senza aumentare, quindi, le risorse a 
disposizione della SIP stessa per gli investi
menti. 

Ho già ricordato i numerosi ritocchi che in 
questi ultimi anni ha subito il canone di 
concessione, che è partito dal 4 per cento, è 
poi sceso allo 0,50 per cento, proprio per 
favorire la ripresa in questo settore, è poi 
risalito nuovamente al 3 per cento e adesso 
deve arrivare al 5,50 per cento. 

Devo dire di condividere, almeno nello 
spirito che la sorregge, l'osservazione del 
senatore Giustinelli a proposito del notevole 
incremento operato dal disegno di legge fi
nanziaria sugli stanziamenti previsti dalla 
legge n. 39 del 1982, anche se nutro qualche 
dubbio sulla sua proposta di ridurre di 300 
miliardi tale incremento, rendendo così inu
tile l'eliminazione delle tariffe sociali. 

Concludendo, desidero dichiarare la mia 
adesione al suggerimento espresso dal sena
tore Colombo sempre in tema di manovra 
sul canone di concessione della SIP, che 
peraltro si riallaccia alle considerazioni che 
ho svolto in sede di relazione. Ritengo però 
che non sia necessaria a tal fine la presenta
zione di un emendamento in quanto — posto 
che la legge del 1984 stabilisce che il canone 
non può essere inferiore al 3 per cento e 
poiché il 5,5 per cento è superiore al 3 per 
cento — è sufficiente fissare per il 1986 il 
canone di concessione al 5,5 per cento, senza 
pregiudicare la situazione per gli anni futuri. 
Pertanto, se anche il Ministro è d'accordo, 
sarei del parere di segnalare questo suggeri
mento nel rapporto alla 5a Commissione, 
senza presentare emendamenti. Ritengo che 
tale proposta possa trovare il consenso sia 
delle forze di maggioranza che di quelle di 
opposizione. 

. GAVA, ministro delle poste e delle telecomu
nicazioni. Desidero innanzitutto ringraziare 
il relatore e gli altri senatori intervenuti nel 
dibattito per la puntuale attenzione che han
no mostrato in merito alla situazione del
l'Amministrazione che rappresento. 

Risponderò brevemente ai quesiti che mi 
sono stati posti, riservandomi, per quanto 
riguarda le proposte che sono state prean
nunciate e che dovranno essere ripresentate 
in sede di Commissione bilancio sotto forma 
di emendamenti al disegno di legge finanzia
ria, di esprimere puntualmente, dopo il ne
cessario coordinamento con il Ministro del 
tesoro, in quella sede, l'opinione del Gover
no. Mi riferirò, quindi, principalmente ai 
problemi di carattere generale che sono stati 
posti in relazione alla politica dell'Ammini
strazione delle poste, non senza aver prima 
espresso il mio compiacimento per il fatto 
che, per la prima volta da quando sono 
Ministro delle poste e delle telecomunicazio
ni, l'attenzione maggiore è stata rivolta all'a
spetto della gestione della Amministrazione 
postale piuttosto che a quello del riassetto 
delle telecomunicazioni, come normalmente 
avviene. 

Non posso che dichiararmi preoccupato 
per le difficoltà che presenta tale necessario 
riassetto, dal quale non è possibile disgiun-
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gere la questione — che al limite potrebbe 
essere considerata anche autonomamente — 
della riforma dell'Amministrazione postale o 
— come spesso si dice impropriamente, an
che da par te della Corte dei conti — del 
Ministero delle poste che — come ho detto 
più volte — come tale quasi non esiste. Di 
fatto il Ministro è essenzialmente il presiden
te di due aziende e, come tale, è responsabile 
dei loro bilanci. Non è certo possibile pensa
re che io possa essere soddisfatto nel presen
tare un bilancio di previsione con un deficit 
finanziario di 2.084 miliardi; allo stesso mo
do non sarebbe soddisfatto un capofamiglia 
che alla fine dell 'anno non riuscisse a far 
quadrare il bilancio familiare. Anche rispetto 
alla situazione della spesa pubblica totale, 
che è uno dei temi di maggiore discussione e 
di maggiore impegno in riferimento alle pos
sibilità di ripresa e di sviluppo del Paese, 
non posso che condividere le preoccupazioni 
che sono state qui manifestate e che attengo
no alla necessità di rendere la spesa sempre 
più coerente con l'esigenza di offrire migliori 
e più efficienti servizi. 

La riforma dell'Amministrazione — come 
diceva anche poco fa il relatore — dovrà 
realizzare la trasformazione dell'azienda at
tuale in un'azienda pubblica che possa defi
nirsi impresa e che in maniera più diretta 
riesca a contenere lo squilibrio tra le spese 
ed i ricavi. Attraverso la creazione di una 
s t ru t tura più snella ed efficiente, la riforma 
pun ta quindi essenzialmente al miglioramen
to dei servizi e all ' incremento del movimen
to. Le maggiori entrate previste dall 'attuale 
bilancio derivano, infatti, proprio dal fatto 
che si tende ad incrementare il movimento. 

Rispetto alla proposta — che sembra esse
re alquanto di moda — secondo la quale 
tut t i i problemi potrebbero essere risolti tra
sformando il pubblico in privato, devo dire 
che personalmente la ritengo frutto di una 
teorizzazione sbagliata. A tale spinta verso la 
privatizzazione ritengo che si debba rispon
dere operando la trasformazione dell 'attuale 
Amministrazione in un'azienda pubblica ge
stita con criteri imprenditoriali capaci di 
fornire servizi efficienti. 

Desidero chiarire che in questo settore il 
nostro Paese ha scelto una strada del tutto 

particolare, molto diversa, per esempio, da 
quella imboccata dagli Stati Uniti dove il 
problema all 'ordine del giorno è quello della 
deregulation, cioè del passaggio al privato e 
della eliminazione quasi totale dell'interven
to pubblico. La strada che abbiamo scelto — 
la cui sperimentazione abbiamo accentuato 
in questo periodo — consiste, invece, nell'in
tervento del capitale pubblico, però attraver
so la forma privatistica, e nell'associazione, 
positivamente sperimentata — ricordo a tale 
proposito gli esperimenti SIRTI e SIP — di 
capitale privato e di capitale pubblico. Que
sti sforzi, che tendono a migliorare la situa
zione, debbono essere a mio avviso conti
nuat i . 

Ragioni di ordine strettamente sociale 
hanno indotto il Ministero ad operare una 
distinzione fra la riforma nel settore delle 
telecomunicazioni — per il quale è stata 
indicata la strada del settore pubblico delle 
partecipazioni statali — e la riforma del 
servizio postale, che presenta maggiori carat
teristiche di ordine sociale, per il quale si è 
scelta invece la strada dell'azienda pubblica, 
anche se trasformata in azienda-impresa, se
condo una concezione più moderna. 

È inutile negare che i costi sociali ci sono: 
essi investono il problema — cui è stato già 
a ccenna to— delle agevolazioni a favore del
la s tampa e delle stampe; degli uffici a traffi
co estremamente ridotto; della necessità di 
organizzare servizi particolarmente onerosi 
per accelerare il trasporto, la distribuzione a 
tariffa agevolata di oggetti di contenuto in
formativo e culturale, che non hanno un 
riscontro adeguato in termini finanziari per 
l 'azienda che li esercisce. Da qui nasce l'im
pegno di una gestione proiettata verso l'e
sterno, verso il miglioramento qualitativo 
dei servizi ed il recupero anche dell'utenza 
pregiata distolta dalla concorrenza, perchè 
un 'a l t ra ragione del deficit è determinata 
proprio da questo fenomeno. Oltre ai motivi 
cui si è riferito il relatore Masciadri in meri
to a nuovi modelli e a nuove modalità di 
comunicazione, vi è infatti anche un altro 
dato: si corre il rischio, con una organizza
zione priva della necessaria snellezza, che 
all 'Amministrazione postale r imanga soltan
to il peso del servizio più oneroso, mentre i 



Senato della Repubblica — 159 — IX Legislatura 

8a COMMISSIONE 1504-1505 - Tabb. 9, 10, 11 e 17 

servizi che rappresentano maggiore utilità 
(tranne il tentativo, positivamente sperimen
tato, del CAI-Post) vengono di fatto assunti 
dal settore dell'iniziativa privata. A tale pro
blema deve essere dedicata particolare at
tenzione da par te dell'azienda così trasfor
mata . 

Sotto questo profilo, basti pensare alla 
necessità di una pubblicità più adeguata 
rispetto ai servizi che sono stati organizzati. 
Non nascondo che quando sono diventato 
Ministro delle poste alcuni tipi di corrispon
denza non li conoscevo neppure io, perchè al 
r iguardo non c'erano indicazioni né alcun 
genere di pubblicità. 

Lo stesso discorso vale per il bancoposta, 
rispetto al quale ho notato la delicatezza con 
cui il senatore Giustinelli ha toccato il pro
blema. Mi sono interrogato su come sia pos
sibile raccogliere tanto denaro dando inte
ressi molto più bassi degli altri. Quando 
facevo l 'amministratore locale o ero Presi
dente dell'Unione delle province, sostenevo 
la trasformazione della Cassa depositi e pre
stiti in banca degli enti locali. Quello delle 
telecomunicazioni è un settore che ha biso
gno di particolari investimenti e, come del 
resto è riconosciuto da tutti , credo che debba 
essere un settore trainante e che una parte 
di questa disponibilità possa essere utilizzata 
appunto per investimenti in tale campo. 
L'anno scorso attraverso la legge finanziaria 
abbiamo destinato 1.000 miliardi, più altri 
500, al settore delle telecomunicazioni, in
frangendo un principio che era esclusiva
mente di al tra natura ed aprendo un varco 
sul quale a mio avviso ulteriormente, oltre 
che nel campo indicato, bisogna cercare di 
operare. 

Non mi permetto — per carità — di entra
re nella discussione dei tassi dei BOT, dei 
CCT ed eventualmente del maggiore o mino
re interese che può essere dato sui buoni 
fruttiferi o sui conti correnti. Comunque, 
secondo i dati in mio possesso, le disponibili
tà che attraverso il r isparmio postale vengo
no offerte dalla Cassa depositi e prestiti sono 
veramente rilevanti. Anche qui, con l'autono
mia completa dell 'azienda e, all ' interno di 
questa, del settore bancoposta, ritengo si 

potrà operare attraverso la riforma un note
vole cambiamento. 

Indiscutibilmente quello della produttività 
è uno dei problemi più grossi che abbiamo 
di fronte. Non starò a ricordare tut to quello 
che si è fatto al riguardo, anche perchè mi 
sembra sia doveroso un riconoscimento ri
spetto alle iniziative assunte nel campo dei 
servizi, dell 'automazione su tutto il territorio 
nazionale e degli investimenti che sono stati 
realizzati. Il problema più grosso è quello di 
una sintonizzazione di questi nuovi mezzi 
con l 'attività svolta dal personale. Rispetto 
all 'avanzato processo di meccanizzazione che 
abbiamo avuto non vi è stata infatti una 
rispondenza di elevazione della produttività. 

Vorrei ora fornire un chiarimento al sena
tore Giustinelli rispetto al fatto che non vi è 
alcuna previsione specifica nei dati di bilan
cio in tema di oneri connessi al rinnovo 
contrat tuale. Se avessimo fatto previsioni di 
questo genere, avremmo precorso una volon
tà dell 'Amministrazione a non superare de
terminati margini o altro, anticipando di
scussioni che invece appartengono tutte alla 
t ra t ta t iva che si svolgerà con il sindacato. 
Ovviamente questi problemi saranno affron
tati a suo tempo attraverso gli strumenti 
dell 'assestamento del bilancio e gli altri che 
abbiamo a disposizione. La preoccupazione, 
che un'indicazione di previsioni potesse co
stituire già una scelta di merito da parte 
dell 'Amministrazione indipendentemente dal 
confronto con il sindacato, oltre all'impossi
bilità di una previsione specifica, ci ha indot
to quindi a non predisporre alcuna norma in 
mater ia . Ho già avuto occasione di rassicura
re i rappresentanti dei sindacati, con i quali 
abbiamo l 'abitudine di confrontarci anche 
pr ima della presentazione del bilancio, che 
questo problema sarà affrontato nella sede 
più opportuna. 

Per quanto riguarda la domanda rivoltami 
dal senatore Masciadri rispetto alle assunzio
ni nell'Azienda di Stato per i servizi telefoni
ci, devo innanzitutto far presente di aver 
sempre valutato con criteri piuttosto rigidi le 
esigenze di carattere ordinario prospettate in 
modo pressante. D'altro canto, anche i con
corsi in atto sono sottoposti all 'accetta della 
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legge finanziaria, non è che prescindano dal
le disposizioni di carattere generale che essa 
ha posto su questo punto. 

Per quanto riguarda la connessione fra tale 
problema e la riforma dell'assetto, si sono 
chieste previsioni di tempo per il perfeziona
mento di quest 'ultima. Mi auguro che il 
Consiglio dei ministri possa varare la rifor
m a al più presto, salvo verificare i tempi 
delle discussioni parlamentari . Avendo fatto 
come Ministro solo l'esperienza di Ministro 
per i rapporti con il Parlamento, posso aver 
commesso l'ingenuità di ritenere che si po
tesse terminare più rapidamente su alcuni 
punti , che toccano interessi grossissimi. L'ar
gomento infatti investe circa 200.000 dipen
denti della Pubblica amministrazione ed è la 
p r ima volta che si affronta un problema del 
genere per il riassetto ed il r iordinamento 
del settore, quindi è chiaro che implicherà 
una discussione non semplice. 

Intanto, per quelle che sono le sue respon
sabilità, l'Azienda di Stato, finché il Parla
mento non avrà varato la riforma, deve ri
spondere ai propri doveri, che anzi dal punto 
di vista istituzionale sarebbero di gran lunga 
superiori a quelli che in effetti può esercita
re, in qualità di organo tecnico del Ministero 
che dovrebbe sovrintendere al controllo, ad 
esempio, di tutto il sistema delle telecomuni
cazioni nel nostro Paese. Quindi, se qualcosa 
è avvenuta, è stato sulla base di questa con
siderazione e non per altre ragioni. 

Per quanto riguarda il problema della 
s tampa, ritengo che, sebbene ci sia una diffe
renza t ra i vari organi di s tampa, esso deve 
essere esaminato nel merito, diminuendo i 
finanziamenti per alcuni aspetti e confer
mandoli per altri . Infatti, non è giusto far 
carico dell'onere connesso alle agevolazioni 
per il settore della stampa alla sola Ammini
strazione postale: è evidente che, se abbiamo 
il dovere di dare un ulteriore contributo 
all 'editoria attraverso tariffe postali agevola
te , questo non può ricadere sul bilancio del
l 'Amministrazione postale. È necessario che 
lo Stato, allorché ritenga di concedere agevo
lazioni, tenga conto dì questo aspetto anche 
per una ragione di omogeneità, in modo che 
si possa concretamente ed effettivamente sa
pere in ogni settore quanto viene concesso 

da par te dello Stato in termini di contributi. 
Questi oscillano intorno ai 600-650 miliardi, 
il cui significato potremo valutare esatta
mente al momento giusto allorquando di
sporremo delle indicazioni relative ai vari 
problemi che sono stati qui sollevati. Si pen
si, ad esempio, all 'onere per costi sociali di 
107 miliardi circa per gli uffici a scarso 
carico di lavoro; per questi condivido la 
necessità di una soppressione non brusca, 
ma graduale. Posso dire che su questo argo
mento, posto alla nostra attenzione dal sena
tore Giustinelli, ho già avanzato al Ministro 
del tesoro una proposta di emendamento al 
disegno di legge finanziaria, che sarà discus
so in sede governativa. 

Condivido inoltre le considerazioni del se
natore Vittorino Colombo rispetto al proble
ma del canone di concessione della SIP ed 
all 'eventualità di studiare degli automatismi. 
Non è possibile pensare che aziende come la 
SIP, che devono operare con criteri privati
stici, possano programmare i loro investi
menti se rimangono collegate ai ri tardi delle 
scelte del Governo e del Parlamento rispetto 
ai problemi tariffari. Sarò lieto di conoscere 
anche le proposte del Gruppo comunista, 
nella speranza che si possano trovare dei 
punti di incontro, soprattutto per garantire 
la certezza di alcune entrate. 

Consentitemi di dire che per il piano delle 
telecomunicazioni si sta compiendo un pic
colo passo in avanti rispetto all 'investimento 
complessivo di 100 miliardi in 10 anni, con 
la ricerca rispetto al piano precedente di 
nuovi elementi di finanziamento e di una 
maggiore possibilità di effettiva realizzazio
ne del piano. Questo è un dato importante: il 
CIPE ha già approvato tale piano, ma è 
necessario coordinarlo con quello presentato 
dal Ministero dell 'industria, anche se posso 
dire che la differenza sostanziale tra i due 
piani è che quest 'ult imo è un piano incenti
vante o, come si usa dire, accelerato per 
alcuni settori, nel campo appunto della tele
fonia. Questo è un aspetto che ha trovato 
immediatamente consenziente il Ministro 
delle poste, salvo la ricerca anche in questa 
sede di un finanziamento. Senza usare 
espressioni particolarmente negative, devo 
dire che a mio avviso non esiste uno spazio 
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strategico per una previsione da parte del 
Governo di una politica nel settore delle 
telecomunicazioni. Rispetto alle concrete 
possibilità del nostro Paese, abbiamo com
piuto un complessivo sforzo per mettere in
sieme capitale pubblico e capitale privato al 
fine di accorciare la distanza con i paesi 
europei più avanzati di noi; tuttavia, una 
strategia del genere può avere senso solo se 
riusciremo in qualche modo a misurarci con 
le due potenze leaders del mondo, gli Stati 
Uniti ed il Giappone, ossia a superare una 
visione di carattere europeo, strategia per la 
quale ci stiamo muovendo già da adesso. Mi 
auguro che si possa operare anche in relazio
ne alle interessanti iniziative assunte nel 
campo della ricerca. 

Per quanto riguarda poi lo stato di attua
zione della legge n. 39 del 1982 — problema 
ricordato dal senatore Vittorino Colombo — 
dichiaro la mia completa disponibilità a pre
sentare al Parlamento una dettagliata rela
zione. Devo tuttavia sottolineare che ho la
mentato una serie di difficoltà e di ritardi, 
determinati molte volte dalle amministrazio
ni locali — mi dispiace dirlo — soprattutto 
nel Mezzogiorno. Potete immaginare quanta 
particolare attenzione io ponga rispetto al 
fatto che in relazione al piano della legge 
n. 39 la parte maggiormente in ritardo è 
quella relativa al Mezzogiorno d'Italia! Oc
corre considerare il dato dell'incremento di 
spesa; tuttavia, mi permetto di esprimere un 
parere negativo all'ipotesi comunista di un 
emendamento che riduca di 300 miliardi 
l'intervento concordato con il Ministro del 
tesoro per la realizzazione totale del piano e 
quindi per il rifinanziamento della legge. 

GIUSTINELLI. Visto che esiste un proble
ma di spesa e di residui passivi, credo che lei 
potrebe aderire ad un'ipotesi di rimodulazio
ne di ulteriori stanziamenti, ammontanti a 
988 miliardi, per cui i 300 miliardi che gra
verebbero sull'utenza a causa dell'elimina
zione delle fasce sociali potrebbero anche 
slittare al 1987. 

GAVA, ministro delle poste e delle telecomu
nicazioni. Anche questo è un aspetto da con
siderare. Vorrei capire, tuttavia, perchè gli 

interessi degli utenti debbano essere rappre
sentati proprio nell'ambito del piano di svi
luppo del settore postale. Non capisco, in 
sostanza, perchè un problema come questo 
debba essere sollevato nell'ambito di un pia
no di ammodernamento dell'Amministrazio
ne. La soluzione bisogna ricercarla all'inter
no; su questo comunque avremo certamente 
modo di confrontarci in futuro e di valutare 
le iniziative da adottare. 

Anticiperò ora una mia opinione personale 
connessa, appunto, al proposito di ricercare 
soluzioni adeguate da dare al problema. Con
divido, in linea di massima, quanto è stato 
detto sulla SIP; ad ogni modo, una cosa è 
l'attribuzione di bilancio ed altro è la situa
zione concreta, per cui l'essere, per quanto 
riguarda la SIP, esattore per conto dello 
Stato, è cosa diversa dalla reale situazione 
interna dell'Azienda. 

Gli altri problemi che sono stati sollevati 
riguardano le dolenti note del sistema radio
televisivo. Vorrei dire, rispondendo alle os
servazioni avanzata con una battuta, che se 
amorosi sensi ho manifestato in passato, ri
tengo di averli manifestati più nei confronti 
del servizio pubblico che nei confronti del 
settore privato. Infatti, c'è il malvezzo di 
attribuire ai provvedimenti un nome, per cui 
i provvedimenti del Governo sono stati bat
tezzati con il nome di «decreti Berlusconi», 
il che non è assolutamente vero. Basti consi
derare che l'unica norma del decreto-legge 
che si è dovuto prorogare era quella relativa 
ai termini per l'esercizio delle attività di 
alcune emittenti private nel Paese. 

GIUSTINELLI. Di fatto, però, non si riesce 
a procedere alla nomina del Consiglio di 
amministrazione della RAI. 

GAVA, ministro delle poste e delle telecomu
nicazioni. In quel caso il problema è ben 
diverso. 

Il Ministro, che una volta ha fatto da me
diatore, ha avanzato una proposta che poi, 
fortunatamente, è passata, almeno per un 
anno. Tuttavia, lo stesso Ministro, secondo 
un'antica filosofia napoletana, ha tratto buon 
profitto da quanto accaduto e ritiene che è 
sempre poco opportuno fare da mediatori, 
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perchè, comunque vadano le cose, se ne esce 
sempre malconci. 

Quella proposta è oggi legge dello Stato e 
contiene alcuni dati di grande importanza, 
relativi al passaggio dal sistema di monopo
lio al sistema misto, alla nuova regolamenta
zione del settore e alle modifiche da apporta
re alla legge n. 103 del 1975 sulla base di 
determinati princìpi. Che poi non si riesca a 
raggiungere gli obiettivi che si intende perse
guire per vari motivi questo è un altro di
scorso. 

Nel corso della discussione in Aula qui al 
Senato ebbi modo di fare, a suo tempo, una 
distinzione tra Governo, maggioranza di Go
verno e maggioranza parlamentare, soste
nendo che essendo completamente sottratto, 
il settore radiotelevisivo, a qualsiasi potere 
di controllo o di incidenza da parte del Go
verno stesso, il problema fosse non già quello 
di un Governo o di una maggioranza di 
Governo, bensì quello di una maggioranza 
par lamentare che doveva ottemperare alle 
indicazioni che lo stesso Parlamento, nella 
sua sovranità, accettava convertendo in legge 
il decreto-legge in questione. 

Mi associo a tutti coloro che elevano auspi
ci affinchè il problema venga sollecitamente 
risolto ed aggiungo che è un errore, a mio 
avviso, mantenere il servizio pubblico in una 
posizione di stallo, avendo introdotto una 
sorta di sistema misto che sollecita, in qual
che modo, anche una certa concorrenzialità 
t ra pubblico e privato. Tutti devono essere 
posti in condizione di poter operare, anche il 
servizio pubblico rispetto a quello privato. 
Per onestà, devo riconoscere che il fatto che i 
termini per alcune emittenti private siano 
soggetti a determinate scadenze per cui mi si 
chiede se si intenda presentare un «decreto 
Berlusconi» ter o quater, costituisce un ele
mento.che, indiscutibilmente, anche rispetto 
alle previsioni complessive di investimento, 
suona come un dato negativo per lo stesso 
sistema privato e per la sua evoluzione, an
che se, sotto certi aspetti, si finisce per man
tenere lo statu quo e per non consentire 
quelle modificazioni che in una situazione di 
mercato libero possono invece manifestarsi. 

Il censimento ha dato risultati confortanti 
rispetto alle previsioni. Ricordo che, quando 

ebbe inizio il dibattito, si rilevò che, in Ita
lia, le emittenti erano circa 8.000, mentre 
ora sono poco più di 4.000. 

Il disegno di legge di riordino del sistema 
radiotelevisivo prevede, appunto, la pianifi
cazione del settore tenendo conto, natural
mente, dell'esistente. Nell 'altro ramo del 
Parlamento, quindi, si sta lavorando per cer
care di varare al più presto il testo del 
provvedimento quanto meno in sede di Co
mitato ristretto. Non saprei dire, al momen
to, se sia possibile raggiungere questo risul
ta to entro il 31 dicembre, dato il deteriorarsi 
della situazione politica; non mi sento, per
tanto, di fare il profeta. 

Il Parlamento, nella sua piena autonomia, 
ha ri tenuto che il termine del 31 dicembre 
fosse adeguato; anzi, lo si voleva addiri t tura 
anticipare. 

Mi auguro comunque che, nella piena con
sapevolezza da tutti manifestata della neces
sità di regolamentare il settore, si possa 
compiere uno sforzo per arrivare rapidamen
te ad una conclusione positiva. Ritengo, ad 
ogni modo, di poter fornire risposte più pre
cise nel corso del dibatti to in Aula e mi 
scuso con la Commissione per non averle 
potute dare prontamente in questa occa
sione. 

Del resto, considerato il parere negativo 
del Gruppo comunista, preannunciato con 
molto stile parlamentare e con particolare 
cortesia ma anche in maniera precisa, non 
credo che maggiori puntualizzazioni su un 
singolo argomento da parte mia potrebbero 
far mutare l 'atteggiamento dei senatori co
munisti . 

GIUSTINELLI. Noi siamo parti t i dalla va
lutazione delle risposte del Governo fatte in 
tut t i gli anni precedenti. Comunque prendia
mo atto della sua volontà di rinnovare per il 
futuro. 

GAVA, ministro delle poste e delle telecomu
nicazioni. Voglio dare, come è doveroso da 
par te mia, una giustificazione al fatto che ho 
immediatamente dato una risposta chieden
do, in conclusione, alla Commissione — nel 
ringraziare nuovamente il relatore e gli auto
revoli senatori intervenuti nel dibattito — di 
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voler esprimere parere favorevole sulla ta
bella 11, che concerne lo stato di previsione 
del Ministero delle poste e delle telecomuni
cazioni. 

PRESIDENTE. Resta ora da conferire il 
manda to per il rapporto alla 5 a Commissio
ne. Propongo che tale incarico sia affidato 
all 'estensore designato, senatore Masciadri. 

SPANO Roberto. Per dichiarazione di voto, 
signor Presidente, devo dire che ho visto 
r imbalzare negli interventi dei colleghi la 
preoccupazione della qualità dei servizi che 
dipendono dal Ministero delle poste; si t ra t ta 
di una preoccupazione relativa alla contrad
dittorietà che esiste nel disegno di legge 
finanziaria in relazione alla misura parafi-
scale r iguardante il canone SIP. 

Volevo segnalare, con dichiarazione di vo
to (anche se la sede opportuna è la Commis
sione bilancio, che deve operare in termini 
di modifica o meno di quella norma del 
provvedimento che, in effetti, rispetto all'im
postazione che questo Ministero ed il Gover
no hanno avuto nell 'approvare l 'anno scorso, 
con difficoltà, il disegno di legge di riduzione 
dei canoni) che noi vediamo una contraddi
zione che può avere riflessi negativi sulla 
politica tariffaria. Quindi sono favorevole 
alla tabella 11, con la sollecitazione al rela
tore, nel rapporto che esporrà alla Commis
sione bilancio, a sottolineare questo aspetto, 
proprio per l 'elemento di contraddizione che 
introduce e che mi auguro il Governo voglia 
recuperare e superare al più presto, tenendo 
ben chiaro che con questo non si vuole dare 
una spinta al superamento del plafond del 
deficit di bilancio. 

Dico quindi la mia opinione: se si potesse, 
sarei molto rigoroso e direi che bisognerebbe 
eliminare la norma, ma non siamo in queste 
condizioni per la situazione del bilancio. 
Bisognerebbe limitare, per lo meno, gli effet
ti della norma al solo anno 1986, con la qual 
cosa la contraddizione si esaurirebbe in un 
fatto puramente congiunturale di bilancio di 
questo anno, e r imarrebbero tutte le condi
zioni — o almeno larga parte di esse — 
affinchè la politica tariffaria non prendesse 
un effetto distorsivo rispetto ad un incremen

to delle entrate che vi deve essere dal punto 
di vista del traffico. 

Sottolineo questo aspetto perchè l'ho visto 
r imbalzare sia negli emendamenti dell'oppo
sizione, sia in quelli della maggioranza. 

PRESIDENTE. Poiché nessun altro chiede 
di parlare per dichiarazione di voto, se non 
si fanno osservazioni, il mandato a redigere 
il rapporto sulla tabella I l e sulle part i ad 
essa relative del disegno di legge n. 1504, 
resta conferito al senatore Masciadri. 

/ lavori terminano alle ore 13,10. 

MERCOLEDÌ 12 FEBBRAIO 1986 

Presidenza 
del Presidente SPANO Roberto 

/ lavori hanno inizio alle ore 9,55. 

«Disposizioni per la formazione del bilancio annuale 
e pluriennale dello Stato (legge finanziaria 1986)» 
(1504-B), approvato dal Senato e modificato dalla 
Camera dei deputati 

«Bilancio di previsione dello Stato per l'anno finan
ziario 1986 e bilancio pluriennale per il triennio 
1986-1988» (1505-B), approvato dal Senato e mo
dificato dalla Camera dei deputati 

- Stato di previsione del Ministero dei lavori 
pubblici per l'anno finanziario 1986 (Tab. 9) 

- Stato di previsione del Ministero dei trasporti 
per Tanno finanziario 1986 (Tab. 10) 

- Stato di previsione del Ministero della marina 
mercantile per Tanno finanziario 1986 (Tab. 17) 

(Rapporto alla 5a Commissione) 

PRESIDENTE, estensore designato del rap
porto sulle tabelle 9, 10 e 17 e sul disegno di 
legge n. 1504-B. L'ordine del giorno reca, per 
il rapporto alla 5 a Commissione, Tesarne con
giunto, per quanto di competenza, dei dise
gni di legge: «Disposizioni per la formazione 
del bilancio annuale e pluriennale dello Sta
to (legge finanziaria 1986)» e: «Bilancio di 
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previsione dello Stato per Tanno finanziario 
1986 e bilancio pluriennale per il triennio 
1986-1988 — Stato di previsione del Ministe
ro dei lavori pubblici per Tanno finanziario 
1986 (tab. 9) — Stato di previsione del Mini
stero dei trasporti per Tanno finanziario 
1986 (tab. 10) — Stato di previsione del 
Ministero della marina mercantile per Tanno 
finanziario 1986 (tab. 17)», già approvati dal 
Senato e modificati dalla Camera dei depu
tati. 

Riferirò io stesso alla Commissione sulle 
modificazioni introdotte dalla Camera dei 
deputati. 

Mi sono assunto l'ingrato compito di riferi
re sulle modificazioni introdotte a tutte le 
tabelle in modo da evitare più interventi che 
avrebbero complicato e allungato temporal
mente i lavori. Infatti, il nostro obiettivo è 
quello di una seduta rapida ed efficace. 

Venendo alla sostanza delle questioni che 
si pongono alla nostra Commissione in rela
zione agli articoli del testo del disegno di 
legge finanziaria modificati dalla Camera e 
alle tabelle di bilancio relative ai Ministeri 
di nostra competenza, devo partire da una 
importante modifica apportata dalla Camera 
in materia di revisione prezzi. La Camera ha 
infatti ripristinato l'articolo in materia di 
revisione prezzi che era stato stralciato, co
me ricorderete, dal Senato proprio per ini
ziativa della maggioranza della nostra Com
missione, con una convergenza abbastanza 
ampia. La proposta di stralcio era stata da 
noi fatta alla Commissione bilancio ed era 
stata successivamente rimessa all'Aula. Il 
testo votato dalla Camera è esattamente 
quello originario proposto dal Governo e non 
tiene quindi minimamente conto delle di
scussioni e delle valutazioni che il Senato 
aveva fatto in relazione a questa materia. 

L'orientamento prevalente della 8a Com
missione non era certo stato quello di evitare 
l'argomento, ma invece di affrontarlo, pro
prio perchè estremamente complesso e deli
cato, in modo più ampio. Tanto è vero che, 
rispettando un impegno preso con l'Aula, la 
norma stralciata dal disegno di legge finan
ziaria, era già stata inserita all'ordine del 
giorno della Commissione per la ripresa dei 
lavori nel mese di gennaio. 

Ad ogni modo, quello che ora è divenuto 
l'articolo 33 prevede che per i lavori relativi 
ad opere pubbliche aventi durata inferiore 
all'anno non è ammessa la facoltà di proce
dere alla revisione dei prezzi. Per i lavori di 
durata superiore all'anno, invece, la predetta 
facoltà è ammessa, a decorrere dal secondo 
anno successivo all'aggiudicazione e con 
esclusione dei lavori già eseguiti nel primo 
anno, nonché dell'intera anticipazione rice
vuta, quando l'amministrazione appaltante 
riconosca che l'importo complessivo della 
prestazione è aumentato o diminuito in mi
sura superiore al 10 per cento, per effetto di 
variazioni dei prezzi correnti intervenute 
successivamente all'aggiudicazione stessa. 

Viene anche introdotta la facoltà per l'am
ministrazione appaltante di ricorrere al prez
zo chiuso, consistente nel prezzo del lavoro 
al netto del ribasso di asta, aumentato del 5 
per cento per ogni anno intero previsto per 
l'ultimazione dei lavori. Nel caso di contrat
to a prezzo chiuso non è ammesso il ricorso 
alla revisione prezzi. 

Sempre in tema di procedure per la realiz
zazione di opere pubbliche, la Camera ha 
introdotto una norma di particolare interesse 
all'articolo 13, prevedendo che, qualora gli 
aumenti derivanti da revisione prezzi, da 
aggiudicazione di appalto con offerta anche 
in aumento, ovvero da lavori necessari in 
corso d'opera superino la percentuale del 6 
per cento rispetto alle previsioni iniziali di 
spesa, debba intervenire un'apposita autoriz
zazione da parte del Nucleo tecnico di valu
tazione degli investimenti pubblici. Tale di
sposizione riguarda soltanto gli investimenti 
nell'edilizia residenziale pubblica, infatti è 
contenuta in un comma agganciato diretta
mente al testo precedente. 

A mio avviso, per quanto riguarda la revi
sione prezzi, credo che dobbiamo collocare 
correttamente nel clima affannoso dei lavori 
della Camera il fatto che in Aula — e non in 
Commissione — si sia ripristinato il testo del 
Governo, senza neppure tener conto della 
formulazione di un emendamento al testo 
del Governo presentata al Senato dallo stes
so Gruppo comunista. Probabilmente più che 
di sottovalutazione, si è trattato di frettolosi-
tà. Da parte delle opposizioni si è preferito 
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dare più un colpo alla maggioranza che non 
valutare appieno le difficoltà interpretative 
ed applicative della norma. 

Credo che compito dell'8a Commissione 
del Senato sia di ribadire che la posizione 
che avevamo assunto non era dilatoria, ma 
seria e meditata per arrivare ad una soluzio
ne efficace ed equilibrata del problema della 
revisione prezzi, il quale, del resto, in una 
fase di inflazione decrescente è sempre meno 
significativo, mentre altri meccanismi di ag
giudicazione e di esecuzione degli appalti di 
opere pubbliche sarebbero meritevoli di at
tenta considerazione. 

Rimane affidata al seguito dell'iter di que
sto provvedimento la valutazione della possi
bilità politica e tecnica di eventuali modifi
che. In ogni caso, nel rapporto da inviare 
alla 5a Commissione, dobbiamo ribadire, 
senza alcuna animosità nei riguardi dell'al
tro ramo del Parlamento, le ragioni che ci 
hanno portato ad una conclusione che è stata 
poi confermata dall'Aula. Sono convinto che 
verremmo meno ad un principio di coerenza 
e di chiarezza rispetto all'assunzione di re
sponsabilità precedente, se così non facessi
mo. Naturalmente, se si aprisse la questione 
di un'ulteriore modifica allora bisognerebbe 
entrare nel merito di proposte tecniche, ma 
ciò non potrebbe avvenire in questo provve
dimento. 

Non c'è dubbio che la disposizione ha as
sunto, per il rilievo dato dalla stampa, l'im
magine di un segnale di svolta in senso 
moralizzatore e per il contenimento dei costi 
delle opere pubbliche, che purtroppo solo in 
parte riuscirà a perseguire. 

Quindi si tratta di un segnale che poi, in 
fase di applicazione concreta della normati
va, deluderà le attese che ha determinato la 
decisione della Camera ed eventualmente 
quella conforme che assumerà il Senato. Cre
do comuque, per concludere sul punto, che 
se la norma resterà immutata, nel prosieguo 
dei lavori dei prossimi mesi ci troveremo 
nella necessità di tornare sulla questione con 
iniziative di origine parlamentare tendenti 
ad affrontare in modo più organico la mate
ria. 

Venendo ad altri punti che ci interessano 
perchè introdotti o modificati dalla Camera 

dei deputati, vi segnalo l'articolo 34, al quale 
è stato aggiunto un comma che, ai fini del 
completamento della linea 1 della metropoli
tana di Napoli, autorizza la spesa di 500 
miliardi per il quinquennio 1986-1990, in 
ragione di lire 20 miliardi per il 1986, di 50 
miliardi per il 1987, di 100 miliardi per il 
1988 e di 165 miliardi per ciascuno degli 
anni 1989 e 1990. 

Va inoltre segnalata un'altra disposizione 
che riguarda il Comitato dei ministri di cui 
al piano generale dei trasporti. All'articolo 
34 è stato aggiunto dalla Camera un ulterio
re comma in base al quale, fino all'entrata in 
funzione del CIPET, è prorogato il Comitato 
dei ministri previsto dall'articolo 2 della 
legge n. 245 del 1984 (che dava al Governo 
appunto il compito di elaborare il piano), 
Comitato che si avvarrà della segretaria tec
nica prevista dall'articolo 3 della predetta 
legge. 

Per quanto riguarda il programma trienna
le ANAS, la Camera, facendo una cosa che 
avevamo auspicato anche noi in sede di 
espressione del parere, all'articolo 13 ha ag
giunto un comma il quale, ai fini dell'attua
zione del programma, autorizza l'ulteriore 
spesa di 2.200 miliardi di lire, in ragione di 
100 miliardi per il 1986, di 100 miliardi per 
il 1987 e di 2.000 miliardi per il 1988. In 
questo modo la dotazione complessiva per la 
realizzazione degli interventi di cui al piano 
triennale è di 6.200 miliardi (4.000 assegnati 
dall'articolo 6 della legge n. 526 e 2.200 
previsti dal predetto comma). 

Per quanto riguarda le agevolazioni ferro
viarie, all'articolo 10 la Camera, insieme ad 
altre modifiche riguardanti la procedura per 
la graduale soppressione degli uffici postali 
con volume di traffico ridotto nonché le di
sposizione per l'ammortamento dei mutui 
che saranno contratti dall'«Ente Ferrovie 
dello Stato», ha parzialmente ripristinato le 
agevolazioni di viaggio previste dalla legge 
n. 1108 del 1955, che invece nel testo del 
Senato, in accoglimento dell'indicazione del 
Governo, erano state eliminate. 

Un'altra questione che vi segnalo è quella 
relativa agli interventi per la prevenzione ed 
il controllo degli inquinamenti del mare. 
All'articolo 14 è stato aggiunto un comma 
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che autorizza la spesa di lire 20 miliardi per 
il 1986, 25 miliardi per il 1987 e 30 miliardi 
per il 1988, in relazione alle finalità previste 
dall 'articolo 4 della legge n. 979 del 1982. Si 
t ra t ta di spese per la costruzione, l'acquisto 
o il noleggio di mezzi nautici, aeromobili, 
mezzi di trasporto e di rimorchio e relative 
dotazioni ed attrezzature per la prevenzione 
ed il controllo degli inquinamenti del mare. 

Per quanto riguarda infine le tabelle di 
nostra competenza, conseguentemente alle 
modifiche introdotte nel disegno di legge 
finanziaria ovvero per esigenze di aggiusta
mento contabile delle previsioni di spesa, 
sono state introdotte alcune variazioni alle 
tabelle 9 (Lavori pubblici), 10 (Trasporti) e 
17 (Marina mercantile). Non è stata invece 
modificata la tabella 11 (Poste e telecomuni
cazioni). 

Mi fermo qui, ricordando nuovamente in 
conclusione che a noi spetta discutere soltan
to le part i introdotte o modificate dalla Ca
mera dei deputati ed esprimere un parere 
alla Commissione bilancio, la quale inizierà i 
suoi lavori domani matt ina. Quindi per noi il 
termine ult imo è stasera e mi auguro che si 
possa procedere in maniera abbastanza rapi
da — visto che le questioni di rilievo non 
sono molte — per poter esprimere un parere 
in giornata alla Commissione bilancio. 

Dichiaro aperta la discussione generale 
sulle modifiche apportate dalla Camera dei 
deputat i . 

DEGOLA. Signor Presidente, sui temi spe
cifici non ho da svolgere che pochissime 
considerazioni. 

Per quanto riguarda la revisione prezzi, 
condivido pienamente l 'impostazione da lei 
data , per cui mi sembra che la linea logica 
che dobbiamo sostenere nel rapporto sia 
quella di ribadire le ragioni già espresse 
quando esaminammo in pr ima lettura il di
segno di legge finanziaria. Non si t rat tava 
affatto di una manovra dilatoria, ma voleva
mo rendere possibile una valutazione miglio
re e più organica in merito ad un argomento 
che aveva certamente dei riflessi importanti , 
m a che, così come era stato impostato all'in
terno della «finanziaria», presentava anche 
aspetti abbastanza contraddittori o comun

que di difficile interpretazione. Essi perman
gono nel testo che ci è pervenuto dall 'altro 
ramo del Parlamento. 

Per esempio, non si capisce bene il mo
mento a part ire dal quale viene applicata la 
nuova normativa di revisione prezzi. Innan
zitutto, secondo me devono considerarsi 
esclusi i lavori iniziali, i contratti in corso di 
esecuzione, che sono stati stipulati a suo 
tempo con una certa normativa di revisione 
prezzi e che non possono in corso di esecu
zione vederla trasformata. Ma cosa avviene 
per esempio per le gare per le quali sono 
state presentate le offerte e che non sono 
state ancora aggiudicate? Si applicherà a 
questi contratti la nuova o la vecchia norma
tiva? Bisogna considerare che le imprese 
hanno presentato le offerte tenendo conto 
della vecchia disciplina. L'argomento, così 
come è impostato, presenta una serie di 
equivoci, di possibilità di interpretazioni, per 
cui ritengo estremamente logico che la Com
missione ribadisca nel rapporto quanto ave
va già deciso la volta scorsa. 

Credo che nel testo pervenutoci dalla Ca
mera dei deputati si aggiunga un ulteriore 
elemento di contraddizione non lieve, laddo
ve si stabilisce che «quando gli aumenti 
derivanti da revisione prezzi, da aggiudica
zione di appalto con offerta anche in aumen
to o da lavori che si rendessero necessari in 
corso d'opera superano il 6 per cento rispetto 
alle previsioni iniziali di spesa deve interve
nire una apposita autorizzazione del Nucleo 
tecnico di valutazione degli investimenti». 
Secondo me ciò è in netta contraddizione 
con quanto si dispone in ordine alla facoltà 
per le amministrazioni di stipulare contratti 
a prezzo chiuso, perchè tale facoltà — si dice 
nel quarto comma — consiste nel poter con
cludere un contratto con il prezzo del lavoro, 
al netto del ribasso di asta, aumentato del 5 
per cento per ogni anno intero previsto per 
l 'ultimazione dei lavori. E allora, ad esem
pio, nel caso di un lavoro che dura due o tre 
anni, secondo il testo proposto, dovrebbe 
essere possibile stipulare un contratto in 
base al quale ogni anno si può aumentare il 
prezzo del 5 per cento. Per altro, all 'ultimo 
comma, si dice che se il risultato finale 
supera del 6 per cento l ' importo iniziale... 
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COLOMBO Vittorino (V.). Non credo, per
chè non c'è più revisione prezzi in quel caso. 
Qui si parla di revisione prezzi, ovvero di 
lavori necessari in corso d'opera. Nel caso 
del prezzo chiuso, non c'è più revisione 
prezzi. 

DEGOLA. Comunque, anche eliminando 
questa considerazione, in quanto probabil
mente è giusta l'interpretazione data dal 
senatore Colombo, a me sembra sia il caso di 
ribadire l'impostazione che aveva dato il 
Senato durante il precedente esame. 

L'ultima cosa che volevo dire riguarda lo 
stanziamento dei 2.200 miliardi in relazione 
alla legge n. 526 del 1985. Secondo me, è 
giusto che venga stanziata questa somma; 
vorrei solo sapere poi cosa avviene e come, 
perchè in merito al primo stanziamento rela
tivo alla legge n. 526 era stato previsto un 
certo iter, cioè l'approvazione da parte del 
consiglio di amministrazione dell'ANAS, il 
parere delle Commissioni parlamentari, ec
cetera. 

LOTTI Maurizio. Il parere da parte delle 
Commissioni parlamentari è già stato 
espresso! 

PRESIDENTE, estensore designato del rap
porto sulle tabelle 9, 10 e 17 e sul disegno di 
legge n. 1504-B. Altrimenti non ci sarebbe 
bisogno di questo intervento. 

DEGOLA. Ottenuto questo chiarimento, si
gnor Presidente, non ho niente da aggiun
gere. 

MASCIADRI. Signor Presidente, non c'è 
molto da dire in quanto, per la verità, non è 
stata modificata di molto la parte che riguar
da la competenza della Commissione. Sulla 
revisione prezzi sono d'accordo con le consi
derazioni del Presidente, fatte proprie anche 
dal senatore Degola; vorrei semplicemente 
aggiungere che ritengo non negativo questo 
ripristino perchè, quanto meno, si sono tenu
ti in considerazione vari stati di tensione 
creatisi sul problema. L'aver ripristinato il 
precedente contenuto dell'articolo 5 ci co

stringe, in un certo senso, a muoverci in una 
certa direzione, a parte le considerazioni che 
poi faremo. D'altra parte, quello della revi
sione prezzi è diventato in Italia un proble
ma clamoroso, non solo per lo Stato, ma 
anche per i comuni. Occorreva dare un se
gnale preciso, che non fosse quello di deroga
re, vale a dire un «lo faremo dopo». Quindi 
— ripeto — stimo non negativo il fatto che 
sia stato ripristinato questo articolo, in 
quanto ciò obbliga il Parlamento a muoversi 
in una certa direzione, non trascurando più 
un problema che è diventato una vergogna 
nazionale. Sinceramente, ci lasciavano un 
po' tutti perplessi queste revisioni prezzi che 
fiorivano qua e là dando adito a molti so
spetti e polemiche. 

Per quanto riguarda le proposte circa la 
metropolitana di Napoli non ho nulla in 
contrario. Capisco benissimo le ragioni che 
hanno determinato la proposta e devo solo 
far notare che, così come per altri provvedi
menti, il problema è che ci si impegna poco 
per Tanno 1986 e molto invece per gli anni a 
venire: si spostano sempre in là i termini 
degli impegni, tanto è vero che mentre l'im
pegno di 20 miliardi per il 1986 è poco 
significativo, è solo un segnale, i 480 miliardi 
rimanenti vengono stanziati negli altri 3 an
ni. Così come per quanto riguarda il piano 
triennale, la stessa ragione mi induce e fare 
questa considerazione circa la metropolitana 
di Napoli. 

Per quanto riguarda le agevolazioni ferro
viarie avevo già immaginato che le cose 
sarebbero andate in questo modo. Il provve
dimento era — secondo me — abbastanza 
chiaro e bisognava mantenerlo nella sua for
ma originaria; non avevo quindi dubbi che la 
Camera avrebbe ripristinato almeno alcune 
delle agevolazioni previste originariamente. 

In relazione poi alla questione del Comita
to dei ministri ritengo vi sia solo il problema 
degli eventuali tecnici ai quali ha già fatto 
riferimento il senatore Colombo. Non ho al
tro da aggiungere, perchè mi sembra che le 
variazioni suggerite — ripeto — non siano 
molto significative e quindi ritengo che il 
disegno di legge finanziaria possa proseguire 
il proprio iter abbastanza velocemente. 
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LOTTI Maurizio. Signor Presidente, sono 
tre le questioni sulle quali vorrei svolgere 
una brevissima riflessione. La prima è la 
questione dell'articolo 33. Si è svolta ieri una 
riunione dell'Ufficio di Presidenza della 
Commissione e in quella sede abbiamo avuto 
già modo di scambiare un'opinione in propo
sito. Il mio convincimento è che si tratt i di 
un articolo che, più che rispondere sul piano 
tecnico in modo adeguato ad un problema 
che è reale, ha un forte contenuto di manife
stazione di volontà e di orientamento, salvo 
il fatto che poi questi vengono espressi in un 
modo che lascia adito a grosse perplessità di 
carattere interpretativo. Forse non è stato 
valutato fino in fondo, sia al Senato che alla 
Camera, il contenuto reale dell'articolo e le 
conseguenze che potrebbe determinare che 
non facilmente potrebbero avere collegamen
to con l'indicazione che l'articolo 33 vorreb
be invece segnalare. Ricordo che al Senato il 
Gruppo comunista presentò un proprio 
emendamento al testo dell'articolo 33 inizial
mente presentato dal Governo; ovviamente, 
faremo una riflessione come Gruppo sull'op
portuni tà o meno di recuperare il contenuto 
di quell 'emendamento e quindi non sono in 
grado, in questo momento, non avendo avuto 
la possibilità di scambiare opinioni con i 
colleghi comunisti della Commissione bilan
cio, di dire quale sarà la nostra posizione in 
merito, però non vi è dubbio che la legge 
finanziaria deve dare in questa materia un 
segnale ben determinato, e quindi non è 
certamente accettabile sul piano politico un 
atteggiamento del Senato che ignori il pro
blema, una volta che la Camera, con un voto 
così ampio (solo 46 voti contrari), ha affron
tato e risolto il problema con tanta forza e 
con una determinazione molto significativa. 

L'altra questione che volevo affrontare ri
guarda le agevolazioni ferroviarie. Signor 
Ministro, trovo che l'articolo 10 al comma 15 
del testo approvato dalla Camera dei deputa
ti sia di un'ipocrisia incredibile. Credo che 
chiunque avrebbe modo di divertirsi nel leg
gere questo articolo, e anche di fare alcune 
considerazioni: vi è il primo periodo di tale 
comma, che è solenne, nel quale è enunciato 
un manifesto in cui si dice che tutte le age
volazioni vengono abolite fatta eccezione, { 
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giustamente, per gli accompagnatori degli 
invalidi, eccezione quanto mai doverosa. Se
gue poi il secondo periodo con il quale tran
quil lamente si svuota di contenuto il primo. 
Non so se ciò sia dovuto a pressioni — come 
diceva il senatore Masciadri — intervenute 
alla Camera dei deputati; certo è che non è 
questo un modo rigoroso di legiferare. La 
segreteria della Commissione ci ha fatto ave
re copia della legge 20 novembre 1955, 
n. 1108 e ho passato in rassegna le categorie 
interessate dalle agevolazioni ferroviarie. Dai 
preti ai giudici, ai parlamentari , tutt i sono 
compresi. Mancano soltanto le «amichette», 
m a credo che quelle possano giovarsi dei 
biglietti gratuiti . Credo allora che se la mag
gioranza su questo problema deciderà di 
andare ad una qualche modifica del testo 
come ci è pervenuto dalla Camera e quindi 
ci sarà la possibilità di un reale confronto al 
Senato, i senatori comunisti non mancheran
no di presentare un proprio emendamento 
soppressivo della seconda parte del comma 
15 dell'articolo 10. 

Occorre però fare un'avvertenza: questa 
non è mater ia che può essere t ra t ta ta a colpi 
di manifesto; essa va recuperata in modo 
serio, attraverso una rassegna complessiva 
delle opportunità che possono esistere nel
l 'ambito di convenzionamenti t ra l 'Ente Fer
rovie dello Stato e il Ministero del tesoro con 
l 'alta sorveglianza del Ministero dei traspor
ti, in modo da garantire t ra l 'altro un'agibili
tà delle ferrovie diversa da quella che po
trebbe essere ipotizzata dall 'attuale testo. 
Infatti, anche come Parlamento non abbiamo 
fatto una gran bella figura, perchè nessuno si 
è preoccupato delle agevolazioni ai cardinali, 
m a tutt i hanno guardato a quelle riservate 
agli ex parlamentar i . 

Debbo ora chiederle, signor Ministro, un 
chiarimento su una norma che, tra l'altro, 
non è emendabile in quanto non è stata 
modificata dalla Camera dei deputati . Mi 
riferisco all'articolo 34 riguardante il Fondo 
trasporti : vengono stanziati in tut to 1.500 
miliardi (300 miliardi per il 1986 e 600 mi
liardi sia per il 1987 che per il 1988). All'arti
colo 34 si dice che questo Fondo verrà eroga
to con le modalità di cui all 'articolo 12 della 
legge n. 151. La riflessione che faccio è la 



Senato della Repubblica — 169 — IX Legislatura 

8a COMMISSIONE 1504-1505 - Tabb. 9, 10, 11 e 17 

seguente: oramai siamo a metà febbraio e la 
legge non potrà entrare in vigore fino ai 
primi di marzo; se bisognerà rifare tutti i 
conti per arrivare a determinare la percen
tuale spettante alle singole Regioni verranno 
persi un paio di mesi. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Posso 
assicurarle che verrà fatta un'assegnazione a 
tranches, tenendo conto delle percentuali 
precedenti. In altre parole, come già è avve
nuto per Tanno scorso, verranno concesse 
anticipazioni alle Regioni sulle quote attri
buibili in base al Fondo nazionale trasporti, 
seguendo le percentuali usate nel 1985. 

LOTTI Maurizio. La ringrazio di aver già 
dato risposta a questa mia richiesta di chia
rimento che derivava dalla preoccupazione 
di non dover rimettere in piedi il complesso 
meccanismo dell'articolo 12. 

Circa le altre questioni, ho poco da aggiun
gere perchè si tratta di modifiche che noi 
abbiamo contribuito ad introdurre. Fra l'al
tro sono d'accordo sulla norma transitoria 
che proroga i poteri del Comitato dei mini
stri di cui al piano generale dei trasporti. 

Come Gruppo, ci riserviamo di presentare 
alla Commissione bilancio i nostri emenda
menti al disegno di legge finanziaria. Ovvia
mente, devo ribadire il giudizio complessiva
mente negativo su tale disegno di legge, 
giudizio che viene ulteriormente accentuato 
in questo senso dalla costatazione del modo 
in cui la maggioranza ha affrontato in questi 
quattro mesi quello che dovrebbe essere un 
provvedimento cardine dello Stato e che 
inVece è* diventato un calderone che racco
glie tutto. 

GUSSO. Forse Tunica modifica buona ap
portata dalla Camera dei deputati è stata 
quella che ha stanziato delle somme per i 
danni derivanti dalle calamità naturali che 
stanno investendo il nostro Paese. Questo 
stanziamento di 650 miliardi in 3 anni è 
assegnato alla Presidenza del Consiglio e 
quindi immagino che sia a disposizione del 
Ministro per la protezione civile. 

Ho presentato una interrogazione sull'ar
gomento, anche se so che questo strumento 

parlamentare serve a ben poco, anche perchè 
alle interrogazioni i Ministri non danno ri
sposta. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Le in
terrogazioni richiedono determinati tempi 
tecnici, ma poi hanno sempre una risposta. 

GUSSO. In questa interrogazione mi per
mettevo di indicare una strada possibile. 
Una serie di calamità naturali hanno colpito 
il nostro Paese: la pioggia è caduta in quanti
tà notevolissime e la neve ha creato ha crea
to problemi che forse saranno ancora più 
gravi al momento del disgelo; ci sono state 
mareggiate che hanno distrutto interi litora
li. Io vengo da Venezia e lì c'è in più il 
problema dell'acqua alta. A tutto questo c'è 
da aggiungere che la rete idraulica è in una 
situazione di grave crisi in numerose Regioni 
italiane, soprattutto a causa della pioggia. 

Mi sembra che l'orientamento sia quello di 
non modificare il disegno di legge finanzia
ria, ma, nel caso dovessero essere apportati 
degli emendamenti, vorrei proporre che Tap-
postazione della tabella C per la voce difesa 
del suolo sia totalmente utilizzata dal Mini
stero dei lavori pubblici, dalle Regioni e dal 
Ministero dell'agricoltura per poter far fron
te ad interventi risolutivi sulla rete idraulica, 
in modo da evitare gli allagamenti che han
no caratterizzato questi ultimi periodi. 

Se non fosse possibile questo trasferimento 
propongo al Governo di farne oggetto di un 
decreto-legge come quelli che tante volte 
sono stati presentati nel passato sotto il tito
lo: «Interventi per opere pubbliche», che 
provveda ad assegnare fondi a questo scopo 
al Ministero dei lavori pubblici, al Ministero 
dell'agricoltura, e alle Regioni. Questa è la 
proposta che mi permetterei di avanzare in 
sede di parere alla Commissione bilancio 
affinchè ne tenga conto apportando eventual
mente delle modifiche oppure rivolgendo un 
invito al Governo in questa direzione. 

COLOMBO Vittorino (V.). Signor Presiden
te, sarò brevissimo, anche perchè i temi da 
discutere non sono molti. Mi rimetto a quel
lo che lei e il collega Degola avete detto per 
quanto riguarda l'articolo 33 sulla revisione 
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prezzi. In sostanza eravamo stati degli inge
nui; in buona fede avevamo ritenuto di stral
ciare l'argomento, ma per affrontare rapida
mente il problema a parte. Siccome però lo 
stralcio molte volte significa insabbiamento, 
evidentemente questa è stata l'interpretazio
ne data e la Camera ha ritenuto di ripristina
re il testo originario. Per carità, mi rendo 
conto del significato politico — manifesto, 
dice il collega Lotti — della questione, ma 
forse si poteva agire diversamente. Del resto 
all'articolo 13 la Camera ha introdotto un 
altro segnale di carattere politico, sia pure 
parziale, in materia di revisione prezzi. 

A questo punto ci riserviamo di presentare 
in Commissione bilancio non una proposta 
che vada in diretta contraddizione con il 
testo approvato dalla Camera, anche se non 
lo condividiamo, ma eventualmente delle 
modifiche tecniche migliorative. Ritenevamo 
— e questo era uno dei motivi per cui aveva
mo proceduto allo stralcio — che il testo non 
fosse adeguato alle finalità che si intendeva
no perseguire e che occorresse fare qualcosa 
di diverso. Ora, se troveremo il modo di 
concretare delle modifiche migliorative che 
senza capovolgere l'impianto normativo ri
spondano meglio allo scopo, eventualmente, 
ripeto, presenteremo un emendamento alla 
Commissione bilancio. 

Non ho nulla da dire in merito alle modifi
che apportate dalla Camera circa la metro
politana di Napoli. 

Per quanto riguarda invece il Comitato dei 
ministri e la segreteria di cui alla legge 
n. 245, siamo d'accordo (del resto l'abbiamo 
affermato in sede di parere sul piano genera
le dei trasporti) che in attesa della costitu
zione del CIPET è necessario far riferimento 
al Comitato dei ministri stesso e alla segrete
ria. Non ci sembra però che in questa fase 
siano più necessari gli esperti, che comunque 
formalmente fanno parte della segreteria. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. La se
greteria si avvale, non è composta di esperti. 

COLOMBO Vittorino (V.). Adesso non ho 
presenti le parole esatte del testo della legge 
n. 245. Se non erro, la segreteria è composta 

di funzionari e di esperti, quindi qui parlan
do di segreteria tecnica formalmente si pro
roga tutto, mentre in questa fase, ripeto, mi 
sembra che gli esperti non siano più necessa
ri. Comunque non occorre neanche presenta
re un emendamento al riguardo, perchè il 
Ministro deve procedere in questo senso non 
essendovi fondi. Del resto è la struttura per
manente che ha bisogno di una sua continui
tà e non la consultazione degli esperti, i 
quali in sede di formulazione del piano inve
ce erano necessari. 

Non ho nulla da rilevare sul finanziamento 
del piano triennale ANAS. 

Per quanto riguarda le agevolazioni ferro
viarie, credo sia opportuno stendere un velo 
di pietoso silenzio, anche per non andare in 
senso opposto ai ragionamenti che facciamo 
circa l'articolo 33. Là un segnale politico che 
è stato introdotto e che noi avevamo ritenuto 
di accantonare la Camera lo ha inserito nuo
vamente e affermiamo che non è opportuno 
contraddire a quel segnale. Qui la Camera è 
andata in senso contrario, ma tutto sommato 
ritengo non sia il caso di porci in contrasto 
con questa decisione. Forse era opportuno 
procedere in modo diverso inizialmente, ma
gari rimandando il tutto ad un esame di 
carattere complessivo che riordinasse la ma
teria. Bisognerà tornare sull'argomento in 
altra occasione in modo organico e razionale, 
ma in questo momento credo proprio che 
non sia opportuno. 

Infine, non ho nulla da rilevare circa gli 
interventi operati dalla Camera in materia di 
inquinamento e sulle singole variazioni delle 
tabelle. 

PRESIDENTE,-*€5tensore designato del rap
porto sulle tabelle 9, 10 e 17 e sul disegno di 
legge n. 1504-B. Poiché nessun altro chiede di 
parlare, dichiaro chiusa la discussione gene
rale. 

Come relatore credo di non dover aggiun
gere nulla in sede di replica. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Signor 
Presidente, non ho molto da dire anche per
chè nelle interruzioni che ho fatto credo di 
aver fornito spiegazioni sia al senatore Lotti 
che al senatore Colombo. Vorrei svolgere 
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solo una considerazione per quanto riguarda 
le agevolazioni ferroviarie. 

Tengo a ribadire che il Governo rimane 
nella posizione assunta originariamente e 
che la Camera ha modificato con un voto di 
cui nessuno poi ha riconosciuto la paternità. 
Il Senato deciderà come regolare la questio
ne; probabilmente per motivi di ordine gene
rale non saranno apportate modifiche. 

Voglio però richiamare la logica del prov
vedimento del Governo che il Senato aveva 
allora, giustamente a mio giudizio, approva
to. In realtà non stiamo facendo un'opera di 
agevolazione nel senso che qualcuno non 
paga. Questo vorrei fosse chiaro a tutti , alla 
gente, all'opinione pubblica. Non è che fac
ciamo viaggiare delle persone senza che nes
suno paghi: le facciamo viaggiare a spese del 
Tesoro. Infatti ognuna delle categorie previ
ste dalla legge n. 1108 viene conteggiata e 
posta a carico del Tesoro per quelli che si 
chiamano obblighi di servizio. Questo vorrei 
che la gente lo capisse, altrimenti si ha la 
sensazione che ci sono dei cattivi i quali non 
vogliono concedere agevolazioni che non co
stano niente. No, costano denaro sonante che 
è estratto dalle tasche del cittadino, in quan
to è il Tesoro che paga le Ferrovie dello 
Stato per questo servizio. Ripeto, lo voglio 
r ibadire perchè si danno delle sensazioni 
sbagliate, quasi che — mi si consenta Te-
spressione — uno sia di cuore cattivo. 

MASCIADRI. Costano vari miliardi. 

SIGNORILE, ministro dei trasporti. Mille e 
rott i miliardi. Per onestà devo sottolineare 
che la gran parte è costituita da spese di 
viaggio dei pendolari, che però erano già 
previste dal decreto del Governo. 

Una volta tanto non c'erano state critiche 
nei confronti del provvedimento anche da 
par te dell'opposizione perchè il criterio con 
cui era stata trasferita in decreto la delibera 
del Senato era molto semplice: le agevolazio
ni venivano concesse alle alte autorità dello 

Stato, cioè ai Presidenti dei massimi organi
smi, quindi ad esempio non ai singoli consi
glieri ma ai presidenti del Consiglio di Stato, 
poi erano previsti gli sconti sociali; le neces
sità di servizio erano stret tamente definite e 
delimitate. Si t rat tava quindi di un criterio 
oggettivo che aveva creato molti elementi di 
malessere ma nessun privilegio, affidando al 
rapporto tra Ferrovie dello Stato e singole 
categorie attraverso convenzioni particolari 
la valutazione degli altri problemi. 

Credo di poter condividere su questo punto 
l'opinione del senatore Colombo: dato che 
esiste una legge che va modificata, sarà ne
cessaria una riconsiderazione perchè altri
menti , anziché modificare le caratteristiche 
dell 'ente, si continuerebbe a mantenere in 
vita l 'antico criterio del «paga Pantalone», 
sobbarcando di qualsiasi cosa il settore pub
blico. 

PRESIDENTE, estensore designato del rap
pòrto sulle tabelle 9, 10 e 17 e sul disegno di 
legge n. 1504-B. Resta ora da conferire il 
mandato per il rapporto alla 5 a Commissio
ne. Propongo che mi sia affidato tale incari
co, in qualità di estensore designato. 

LOTTI Maurizio. Signor Presidente, richia
mandomi al contenuto del mio intervento, 
vorrei esprimere parere contrario sul com
plesso del disegno di legge finanziaria e delle 
tabelle di bilancio così come proposte. 

PRESIDENTE, estensore designato del rap
porto sulle tabelle 9, 10 e 17 e sul disegno di 
legge n. 1504-B. Poiché nessun altro domanda 
di parlare per dichiarazione di voto, se non 
si fanno osservazioni, il mandato a redigere 
il rapporto sulle tabelle 9, 10 e 17 e sulle 
par t i ad esse relative del disegno di legge n. 
1504-B, resta conferito all'estensore desi
gnato. 

/ lavori terminano alle ore 11. 


