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SEDUTA DI GIOVEDI' 13 MARZO 1975
Presidenza del Presidente SAMMARTINO

La seduta ha inizio alle ore 10,30.

CEBRELLI, segretario, legge il
processo verbale della seduta precedente,
che ¢ approvato.

Bilancio di previsione dello Stato per I'anno
finanziario 1975

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

PRESIDENTE. L'ordine del gior-
no reca 'esame del disegno di legge: « Bi-
lancio di previsione dello Stato per l'anno
finanziario 1975 - Stato di previsione della
spesa del Ministero dei trasporti ».

Prego il senatore Santalco di riferire alla
Commissione sul disegno di legge.

SANTALCO, relatore alla Commis-
sione. Onorevole Presidente, onorevole Mi-
nistro, onorevoli colleghi, nell’intento di fa-
cilitare l'analisi critica della tabella n, 10,
riguardante lo stato di previsione della spe-
sa del Ministero dei trasporti e l'appendice
I concernente I’Azienda autonoma delle Fer-
rovie dello Stato per l'anno 1975, reputo
opportuno illustrare, in sintetico riepilogo,
le pitt importanti variazioni apportate alla
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tabella in esame rispetto al precedente eser-
cizio, sia per le spese in conto capitale che
per le spese correnti, senza con cio esimermi
dal sottolineare via via alcuni « punti cri-
tici » emergenti dal suddetto stato di previ-
sione che, a mio avviso, non possono essere
lasciati senza riscontro. In altri termini, al
di 14 di un arido elenco di cifre, occorrera
disporre di esaurienti e dettagliati elementi
di cognizione sui principali problemi di com-
petenza del Ministero dei trasporti, sulle
prospettive e gli orientamenti futuri, non-
che sulle eventuali difficolta esistenti.

Vediamo, allora, innanzitutto — ed & il
primo punto critico — come anche il bilan-
cio del Ministero dei trasporti mantenga le
prerogative di stretta rigiditd proprie del
bilancio statale, se & vero che su un totale
di 271 miliardi e mezzo di spese previste
per il 1975, escluse quelle per le Aziende au-
tonome, ben 237, e cio¢ oltre 1’86 per cento,
sono destinate alla parte corrente, per il
puro e semplice funzionamento del Dicaste-
ro, e per le altre spese non produttive, con
un aumento, rispetto all’esercizio 1974, del
trenta per cento, dovuto, pero, sostanzial-
mente a sussidi e sovvenzioni.

Del tutto irrilevanti, invece, le variazioni
percentuali sull'intera spesa per cid che con-
cerne il settore degli investimenti, anche se
l'accantonamento di 36 miliardi per il conto
capitale del Ministero dei trasporti riportato
nel fondo globale del 1975 (come da tabella
del Ministero del tesoro) dovrebbe determi-
nare qualche modifica in sede di previsione
definitiva.

Per quanto riguarda i « servizi generali »,
v'¢ da rilevare solo una notevole variazione
in meno di olire due miliardi nel titolo pri-
mo — categoria III, capitolo 1071 (personale
in quiescenza) — dovuta al fatto che quasi
tutte le somme sono state trasferite nel capi-
tolo 4351 dello stato di previsione del Mini-
stero del tesoro.

Veniamo ora all’esame dei dati di spesa
pilt significativi, relativi alle singole direzio-
ni generali del Ministero.

Circa la direzione generale della MCTC,
la variazione di spesa in piu1 rispetto al 1974
(oltre il 32 per cento) & determinata in larga

parte da sovvenzioni e contributi. E da dire,
anzi, a questo proposito, che lo stanziamen-
to di lire 140,5 miliardi previsto al capitolo
1652, ¢ inferiore di 28 miliardi rispetto a
quello a suo tempo richiesto al Tesoro e sem-
bra, comunque, insufficiente a fronteggiare
in modo adeguato le esigenze del settore
nel corso dell’anno.

Un accenno particolare merita il capitolo
7274 (metropolitane). Infatti, dopo 'emana-
zione della legge 1042 del 1969, concernente
P'erogazione di contributi per la costruzione
di linee metropolitane (tale legge, come &
noto, aveva autorizzato un impegno di spesa
annua che, da un valore iniziale di 1,5 mi-
liardi nel 1969, doveva aumentare gradual-
mente negli esercizi successivi, in modo da
raggiungere nel 1976 I'impegno di 12 miliar-
di all’anno) e dopo la sospensione dell’ero-
gazione dei relativi contributi a seguito del
trasferimento alle Regioni a statuto ordina-
rio delle competenze in materia, solo nel
1974 il Ministero del tesoro ha consentito
a ripristinare, nel bilancio di previsione del
Ministero dei trasporti, i limiti di impegno
di spesa a suo tempo autorizzati (e cioé
9 miliard: per talune realizzazioni prioritarie
(metropolinata di Napoli, Roma, Milano e
Torino) in conformitd anche alle direttive
impartite dal CIPE nel gennaio 1971.

Nel bilancio del 1975, il limite di impegno
per le finalitd di cui trattasi & stato aumen-
tato di altri 1,5 miliardi, raggiungendo il
valore di 10,5 miliardi.

Si & cosl potuta ripristinare la possibilita
di assegnazione di contributi da parte del
Ministero dei trasporti per le metropolitane
di Napoli e Roma, i cui Comuni hanno gia
provveduto a perfezionare i progetti dei
tronchi da realizzare e tali progetti, debita-
mente approvati dalle competenti regioni,
sono ora all’esame del Ministero (& oppor-
tuno precisare che i contributi per la realiz-
zazione dei tronchi di linea per le citta di
Milano e Torino sono gia stati assegnati).

Proseguendo nell’esame del bilancio, non
si pud non rilevare la pensante situazio-
ne di deficit esistente nella gestione delle
linee di nagivazione sui laghi e sottolineare
la necessita di urgenti provvidenze per la
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navigazione interna. Nel settore del traspor-
to su strada ¢ urgente emanare il regola-
mento di esecuzione della legge sull’autotra-
sporto nonche avviare a soluzione ’annoso
problema dei pesi e delle dimensioni degli
autoveicoli industriali.

Particolare attenzione merita il problema
degli organici della MCTC, specie di quelli
degli uffici periferici.

Premesso, infatti, che le funzioni di carat-
tere tecnico-operativo svolte dagli uffici del-
la Motorizzazione presentano caratteri di ati-
picita e richiedono una particolare prepa-
razione da parte del personale che vi & ad-
detto, occorre accelerare al massimo liter
del disegno di legge concernente I'amplia-
mento dei ruoli organici della predetta dire-
zione generale, sistemando, nel contempo,
le strutture periferiche attualmente carenti
dopo il passaggio alle Regioni delle direzioni
compartimentali MCTC.

Circa il settore dell’aviazione civile, si ri-
leva innanzitutto una situazione di sostan-
ziale stasi del livello della spesa per gli
investimenti, mentre per quanto concerne
la spesa corrente si osserva, rispetto al 1974,
una variazione in meno di circa il tre per
cento per il personale in servizio (va detto
perd che, sui 140 miliardi stanziati dalla
legge 825 del 1973 per gli aeroporti, cinque
miliardi sono stati messi a disposizione per
il pagamento di nuovo personale assunto a
contratto per il periodo di tre anni); si regi-
stra inoltre I'aumento del 45 per cento per
i trasferimenti ed una riduzione di circa tre
miliardi (pari al 38 per cento) per I'acquisto
di beni e servizi (capitoli 2064, 2065 e 2068):
tale riduzione & dovuta essenzialmente al
passaggio della gestione degli aeroporti di
Fiumicino e Ciampino alla societad per gli
aeroporti di Roma in base alla legge n. 775
del 1973, nonché alle riduzioni apportate
dal Tesoro per ragioni di carattere generale
legate al contenimento della spesa pubblica.

Sulla legge n. 825 & opportuno fare qualche
considerazione. Dei 140 miliardi assegnati al
Ministero dei trasporti, 135 verranno utiliz-
zati per interventi aeroportuali in semso
stretto e cinque miliardi per oneri connessi,
quali somme a disposizione, come gia detto,

per il pagamento del nuovo personale con-
trattista.

In base a tale programma, sono stati stan-
ziati 59 miliardi 720 milioni per 13 aeroporti
del ceniro Nord (escluso Fiumicino) e 68
miliardi 210 milioni per altrettanti aeroporti
del meridione e delle isole; altri 7 miliardi e
70 milioni verranno impiegati per spese tec-
niche.

Nel riparto dello stanziamento, consideran-
do sia gli interventi di competenza del Mi-
nistero dei trasporti che quelli di competen-
za della difesa e tralasciando le spese per
lievitazione dei prezzi, risulta che al centro
nord spettera il 47 per cento dello stanzia-
mento, e al Sud ed alle isole il 53 per cento.

Va anche rilevato il ritardo, invero depre-
cabile, nell’accreditamento dei suddetti fon-
di, ritardo che rischia di compromettere la
attuazione del programma di investimenti
di cui alla citata legge n. 825.

Altri problemi relativi alla direzione gene-
rale dell’aviazione civile, e sui quali gradirei
chiarimenti da parte dell’onorevole Ministro,
sono quelli dell’organico, specie di quello
tecnico, del tutto insufficiente in molti aero-
porti, e del servizio antincendio.

Trattando dell’aviazione civile non si puod
non evidenziare il quasi cronico disservizio
a causa dei ritardi e degli improvvisi sciope-
ri spesso non preannunziati, che provocano
gravi disagi e vivo malcontento. La neces-
sita di convogliare il turismo nel nostro
Paese, specie in questo particolare momento
di crisi economica che attraversa 1'Italia, do-
vrebbe consigliare a tutti, comprese le orga-
nizzazioni sindacali, maggiore prudenza.

Vorrei ora fare un accenno al settore di
competenza della direzione generale del
Coordinamento.

Per svariati motivi che vanno dalla man-
cata creazione del Consiglio superiore dei
trasporti con cui la suddetta direzione gene-
rale doveva operare a stretto contatto, ad
un organico formato dal solo direttore gene-
rale e con il personale utilizzato in forma
precaria, la direzione generale del coordina-
mento trova notevole difficoltd di azione.
Di qui la necessita di intraprendere oppor-
tune iniziative per una chiara identificazione



Senato della Repubblica

— 456 —

VI Legislatura - 1971-A - Res. X

BILANCIO DELLO STATO 1975

8* COMMISSIONE

di competenze ed una dotazione adeguata
di pcrsonale qualificato.

Occorre in pratica accertare se esiste la
volontd politica di mettere il Ministero dei
trasporti nelle condizioni di coordinare la
politica dei trasporti nel nostro Paese. Il
mutamento della denominazione del Mini-
stero, da me proposto, e dal Parlamento ap-
provato con la legge 14 agosto 1974, n. 377,
relativa al programma di interventi straor-
dinari per I'ammodernamento ed il poten-
stanziamento della rete ferroviaria.

Vediamo ora il bilancio dell’Azienda delle
ferrovie dello Stato.

Circa le entrate correnti (Cat. I - vendita
di beni o servizi cap. 101) registriamo un
aumento dei prodotti del traffico (treni e
navi traghetto) di circa il 50 per cento ri-
spetto alle previsioni del 1974, incremento
che in termini assoluti ammonta a 237,5 mi-
liardi e che ¢ dovuto principalmente ai re-
centi aumenti tariffari.

Notiamo anche un notevole incremento
(oltre il 20 per cento) delle somme dovute
dal Ministero del tesoro a titolo di compen-
sazione finanziaria per oneri relativi agli ob-
blighi di servizio pubblico (come & noto,
infatti, il regolamento comunitario — de-
cisione n. 1191 del 1969 — stabilisce che gli
oneri derivanti dagli obblighi di servizio pub-
blico siano a carico della collettivita e non
delle aziende ferroviarie).

Rilevantissima (circa 328 miliardi) & la va-
riazione contenuta nel capitolo 149 (trasfe-
rimenti) riguardante le somme dovute dal
Ministero del tesoro per la normalizzazione
dei conti dell’Azienda delle ferrovie dello
Stato, con riferimento al regolamento co-
munitario — decisione n. 1192 del 1969 —
il quale sancisce che tutte le imposizioni fat-
te dallo Stato alle aziende ferroviarie vadano
compensate,

Per quanto riguarda le spese correnti, ri-
leviamo, tra l’altro, un notevole aumento
per il personale rispetto al decorso eserci-
Zio.

Circa i rinnovi e gli ammortamenti, la ci-
fra di 85 miliardi prevista per il 1974 & sali-
ta, per il 1975, a 220 miliardi, con un incre-
mento, quindi, di 135 miliandi. E utile pre-

cisare al riguardo che il valore da ammor-
tizzare ¢ stato determinato sulla base della
rivalutazione del patrimonio aziendale rife-
rita alla data del 31 dicembre 1972 ¢ aumen-
tata degli incrementi patrimoniali realizzati
nel 1973. Sulla base di tale criterio il valore
dei beni ammortizzati ammonta a 9.460 mi-
liardi.

Circa il disavanzo di gestione (quello com-
plessivo & di circa 3.600 miliardi al 31 dicem-
bre 1974), questo & stato valutato in 701 mi-
liardi 313 milioni 573 mila lire, circa mezzo
mezzo miliardo in meno rispetto al 1974.
E da notare perd che la differenza in me-
no ¢ dovuta al fatto che il Tesoro si & ac-
collato T'onere di oltre 200 miliardi, somme
corrispondenti agli oneri per interessi e quo-
te di capitale che sono a carico dell’Azienda
per la copertura dei disavanzi di gestione.

Quanto agli impegni di spesa relativi ai
diversi piani di interventi straordinari (IIT
piano Q, piano ponte, fondo di 2.000 miliar-
di di cui alla legge 377 del 1974), va osserva-
to con compiacimento che, dopo un rallenta-
mento nel corso degli ultimi anni, si sta
procedendo con maggiore speditezza in vi-
sta della realizzazione di opere di notevole
portata.

In aggiunta all'ultima rata di 125 miliardi
del piano ponte, con apposita nota di varia-
zione del Ministero del tesoro, al capitolo
516 nella categoria IX, pagina 91 del bilan-
cio, verra iscritta la somma di 260 miliardi,
prevista per il 1975 dal programma di inter-
venti straordinari approvato con la citata
legge 377 del 1974. Al riguardo, va dato atto
al Ministro dei trasporti, senatore Martinelli,
di avere gia trasmesso alle Camere il pro-
gramma di interventi straordinari di 2.000
miliardi approvato dal CIPE.

A fronte delle realizzazioni in corso e
delle necessita esistenti vi & tuttavia, come
ho avuto modo di affermare in precedenza,
l'urgente esigenza di avviare una politica
coordinata del trasporto in assenza della
quale, ogni politica nel settore restera av-
venturosa, frammentaria, piena di duplica-
zioni. Una politica che, in altri termini, ac-
celeri I'inversione di tendenza, gia in atto, a
favore di un rafforzamento del mezzo pub-
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blico rispetto a quello privato e che, per
quanto riguarda le ferrovie dello Stato, pone
Pesigenza di un adeguamento tecnologico
onde accrescere la produttivita del servizio.

Sara pertanto necessario un concreto po-
tenziamento sia nel settore dei viaggiatori
che in quello delle merci, adottando le piit
evolute tecniche di trasporto combinato me-
diante la containerizzazione dei traffici e la
creazione di idonei terminali terrestri e fer-
ro-marittimi.

Ma, per attuare tutio questo, appare indi-
spensabile una pitt ampia autonomia ope-
rativa delle Ferrovie dello Stato — su que-
sta necessita mi soffermo ogni qual volta
si discutano provvedimenti riguardanti le
Ferrovie — che, superando ogni frantuma-
zione di competenze tra i vari Dicasteri, con-
senta all’Azienda ferroviaria di esercitare lo
auspicato coordinamento.

Essa, inolire, dovra essere messa in gra-
do di condurre la gestione con criteri indu-
striali, volti a coprire i costi, previa modifi-
ca dell’attuale, omeroso, regime in base al
quale 'Azienda non pud autonomamente a-
deguare le sue strutture, la sua rete, le sue
attivitd, le sue tariffe alle mutevoli condi-
zioni di ambiente e di concorrenza, né pud
impostare i programmi senza dovere subire
influenze dall’estérno. Tutto cio, oltretutto,
faciliterebbe 1'operazione di risanamento del
bilancio ferroviario, secondo i voti della
CEE.

Un accenno alle ferrovie in concessione o
a gestione governativa. Una parte rilevante
di queste ferrovie svolge un importante ruo-
lo nel campo dei trasporti regionali, in par-
ticolare, quelle al servizio dei maggiori cen-
tri urbani devono far fronte al gravoso pro-
blema del trasporto quotidiano casa-lavoro
di cospicue masse di lavoratori e studenti.

La legge 2 agosto 1962, n. 1221, aveva pre-
visto 'ammodernamento di tali ferrovie con
contributi dello Stato, ma, purtroppo, l'esi-
guitd delle somme stanziate, la lievitazione
dei costi e la precania situazione economica
delle Aziende non hanno consentito di effet-
tuare tutte le necessarie opere di manuten-
zione e rinnovamento.

Peraltro, poiche l'articolo 2 del decreto del
Presidente della Repubblica 14 gennaio 1972,

n. 5, ha previsto che le linee ferroviarie in
concessione e quelle in gestione commissa-
riale governativa possono essere trasferite
alle regioni in cui sono ubicate, appare op-
portuno — tenuto anche conto dell’utilita
di una unificazione dei poteri e delle compe-
tenze in materia di trasporto di interesse re-
gionale — procedere senza indugio al tra-
sferimento alle regioni delle linee necessarie
per lo sviluppo economico delle varie regio-
ni. Occorre poi sostituire con altri modi di
trasporto quelle linee che per la scarsita di
traffico e per la mancanza di concrete pre-
visioni di sviluppo non si ravvisino econo-
micamente e socialmente utili.

Ovviamente le linee di trasporto in que-
stione andrebbero preventivamente riclas-
sate, allo scopo di riportame il livello al
necessario standard di sicurezza e confort
dal quale si sono allontanate per i ritardi
nei rinnovamenti, potenziando in partico-
lare quelle che servono le grandi aree me-
tropolitane.

Prima di concludere la mia relazione, si-
gnor Ministro e onorevoli colleghi, credo sia
opportuno intrattenermi brevemente sullo
Istituto naziomale trasporti (INT) e sulla
Compagnia italiana turismo (CIT). La situa-
zione deficitaria dell'INT & preoccupante e
le condizioni di liquiditdh e di cassa sono
particolarmente gravi. Al 30 giugno 1974
il deficit accumulato si aggirava attorno a
2.659 milioni, pari al 77 per cento del ca-
pitale sociale. Va rilevato che il deteriora-
mento della gestione & prevalentemente do-
vuto all’onere rappresentato dal settore au-
lotrasporti viaggiatori, servizi, questi, che
sono stati imposti all'INT in periodi in cui
essi stavano per essere abbandonati dai pri-
vati concessionari in via di fallimento, e che
le Regioni non hanno ancora provveduto ad
assumerseli in carico. Va indubbiamente ap-
prezzata la recente azione del Ministero ten-
dente a richiamare le Regioni interessate
sulla necessita di trasferire ad altri gestori,
prescelti dalle Regioni stesse, le autolinee in
concessione rientranti nella loro competenza.
Purtroppo, la sola Regione Campania, in da-
ta 1° novembre 1974, ha provveduto al tra-
sferimento dei predetti servizi. C'¢ da augu-
rarsi che altrettanto facciano le altre Regio-
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ni. Non si pud pretendere il trasferimento
dei poteri senza addossarsi, poi le respon-
sabilita e gli oneri che ne derivano.

PISCITELLO. Lo Stato non pud
trasferire solamente gli oneri ma anche i
mezzi per farvi fronte. Comunque, ne discu-
teremo dopo.

SANTALC O, relatore alla Com-
missione. D'accordo, ne discuteremo. Desi-
dero ricordare, con I'occasione, che dal feb-
braio 1974 trovasi alla Camera dei deputati
un disegno di legge, gid approvato dalla
nostra Commissione, relativo all’aumento
della partecipazione azionaria delle Ferro-
vie dello Stato all'INT. Si tratta di un prov-
vedimento in grado di dare respiro all’INT
e di risolvere molti dei problemi che angu-
stiano I'Istituto e che sono giustamente og-
getto di critica.

E passiamo alla CIT. Anche per la Com-
pagnia italiana turismo non si pud non ri-
levare la gravita del defict: il disavanzo glo-
bale ha superato i 1.288 milioni di lire. Tale
situazione ha portato alla decisione della
assemblea dei soci del 13 maggio 1974, in
base alla quale si & provveduto all’assorbi-
mento delle perdite cumulate al 31 dicem-
bre 1973 ed alla ricostituzione del capitale
sociale. Cio ha comportato, a carico del bi-
Jancio delle Ferrovie dello Stato, un onere
di 1.288 milioni.

Non & improbabile, anzi & quasi certo, che
si imponga, ai sensi dell’articolo 2447 del
codice civile, un nuovo reintegro del capi-
tale sociale, alla luce del disavanzo del 1974,
che si prevede dell'ondine di 1.300 milioni
di lire.

Il continuo deteriorarsi della situazione
della Compagnia preoccupa seriamente la
Azienda autonoma delle Ferrovie dello Sta-
to, la quale incontra serie difficolth sia per
ripristinare l'equilibrio economico della so-
cieta, sia per trovare una diversa colloca-
zione della stessa nell’ambito degli organi
pubblici (Ministero del turismo e dello spet-
tacolo, Ministero delle partecipazioni statali,
Ente nazionale per il turismo) piu stretta-
mente interessati, rispetto alle Ferrovie dello
Stato, all’attivita svolta dalla Compagnia.

Ritengo giusto esprimere un giudizio po-
sitivo sulla decisione dell’assemblea del 28
febbraio ultimo scorso, che ha modificato
lo statuto sociale, sostituendo il pletorico
Consiglio di amministrazione con un ammi-
nistratore unico allo scopo di facilitare la
ricerca di una soluzione atta ad interessare
alle sorti della Compagnia altri Enti dispo-
sti ad assumere la posizione di azionista di
maggioranza.

A questo punto, onorevoli colleghi, potrei
chiudere se non fossi costretto a porre allo
onorevole Ministro dei trasporti, soprattutto
dopo il dibattito del 6 marzo scorso in Aula,
al quale ha partecipato per il Governo il Mi-
nistro dei lavori pubblici, la domanda circa
I'atteggiamento del Ministero dei trasporti
in ordine alla realizzazione del collegamento
viario e ferroviario attraverso lo Stretto di
Messina.

Non credo sia necessario sottolineare co-
me lo stretto di Messina, malgrado la presen-
za di numerose navi-traghetto, sia private
sia delle Ferrovie dello Stato, che fanno la
spola tra le due sponde, rappresenti un dia-
framma fra il Continente e la Sicilia.

PISCITELLO. Perche non racco-
manda al Ministro di sopprimere le gestioni
private?

SANTALCO, relatore alla Commis-
sione. Non credo che occorra mettere in
evidenza come una prolungata indecisione
sul problema continua a pesare negativamen-
te sulla cittad di Messina e sull'intera isola,
e quanto sia ormai indispensabile uscire da-
gli equivoci, facendo conoscere il chiaro in-
dirizzo politico del Governo.

L'Azienda autonoma delle ferrovie dello
Stato, in base alla legge 17 dicembre 1971,
n. 1158, dopo I'IRI, a cui & assegnato il 51
per cento delle azioni, assieme all’ANAS, al-
le regioni ed agli enti locali, & interessata
alla costituzione della societa che dovra prov-
vedere allo studio, alla progettazione, alla co-
struzione ed all’esercizio del suddetto colle-
gamento viario e ferroviario. E necessario,
in ordine a tale problema, ed alla parte di
competenza del Ministero dei trasporti, che
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il Ministro faccia conoscere al Senato le sue
determinazioni.

Null’altro mi resta da aggiungere, se non
Iinvito ai colleghi della Commissione di
voler esprimere parere favorevole sullo sta-
to di previsione della spesa del Ministero
dei trasporti per 'anno 1975.

PRESIDENTE . Ringrazio il sena-
tore Santalco della sua relazione, chiara ed
esauriente. Prima di dare la parcla a chi
intenda intervenire, invito gli eventuali pre-
sentatori di ordini del giorno a farli arriva-
re subito alla Presidenza.

Dichiaro aperta la discussione generale. La
parola al senatore Pacini.

PACINTI Dopo I'ampia e vivace re-
laziome del collega Santalco, nitengo di do-
ver fare un brevissimo intervento per ri-
chiamare I'attenzione dell’onorevole Mini-
stro su due problemi che interessano la To-
scana in modo particolare, ed anche su un
altro aspetto della vita dell’amministrazione
del Ministero dei trasporti. Il primo proble-
ma & quello relativo alla direttissima Roma-
Firenze, che & stata considerata come una
opera che dovrebbe avere un valore positi-
vo sia per 'economia nazionale che per quel-
la locale, in quanto, riducendosi i tempi di
percorrenza per i collegamenti fra 1'Italia
del centro-Sud ed il centro Europa, si dovreb-
bero favorire i movimenti sia di passeggeri
che di merci. Allo stato attuale dei lavori del-
la linea — mi riferisco in particolare a quello
che sara il percorso sul territorio fiorentino
— si dovrebbe, signor Ministro, non interfe-
rire con il sistema ferroviario esistente che
dovrebbe essere utilizzato per consentire pilt
rapidi collegamenti soprattutto per i pendo-
lari, in una pitt organica visione di tutto
il sistema ferroviario che fa perno sul cen-
tro di Firenze.

Sembra opportuno sottolineare che la rea-
lizzazione della direttissima non dovra con-
trastare con il piano regolatore generale di
Firenze, onde salvaguardare i valori urbani-
stici ed ambientali.

Ma accanto ai problemi connessi alla di-
rettissima, ritengo doveroso richiamare {’at-

tenzione dell’onorevole Ministro sulle altre
linee ferroviarie, che assumono grande rilie-
vo per lo sviluppo di zone significative della
Toscana. Lei, signor Ministro, ha risposto
cortesemente ad una mia interrogazione re-
lativa al raddoppio della linea Pistoia-Via-
reggio. Voglio esprimerle il mio ringrazia-
mento, ma devo, pure, in questa sede, far
presente che tale risposta risente di un giudi-
zio probabilmente dato a livello burocratico.
La linea in questione attraversa un territo-
rio che, negli ultimi anni, ha avuto un gros-
so sviluppo commerciale e industriale, e ri-
chiede quindi servizi piti confacenti alla nuo-
va situazione. Sono problemi che riguardano
i pendolari, il trasporto di merci di notevoli
dimensioni; problemi insomma, che mi in-
ducono ad insistere presso di lei per una ri-
considerazione dei problemi di tale linea e
per il suo eventuale raddoppio.

Vorrei inoltre indurre l'onorevole Ministro
ad una valutazione pil attenta di un servizio
che, secondo la mia opinione e la mia espe-
rienza, ¢ di grande utilith: mi riferisco al
Centro di prove automobilistiche. E un'isti-
tuzione del Ministero dei trasporti che ap-
pare un po’ marginale rispetto a tutti gli
altri grandi problemi, ma che rappresenta
invece un servizio svolto da un personale
attento, appassionato, esperto, preparato e
che assolve a funzioni di estrema importanza
per quanto riguarda la sicurezza del traffico
nelle nostre citta. Credo, signor Ministro,
che questo Centro debba essere tolto dalla
attuale fase di misconoscenza, sia — ripe-
to — per l'importanza che riveste per i pro-
blemi della sicurezza del traffico, sia anche
per il grosso apporto che da a nome del
Ministero dei trasporti, quindi a nome del
nostro Paese, a tutto il lavoro che viene
fatio in questo settore a livello europeo € a
livello mondiale.

La prego pertanto, signor Ministro, di te-
nere conto di questa mia puntualizzazione
che ritengo si inquadri nella valorizzazione
della linea di efficienza e di capacita esisten-
ti all'interno del Ministero, da lui adottata.

S GHERRI. Onorevole Presidente,
onorevole Ministro, onorevoli colleghi. Io so-
no costretto a confessare lo sgomento che
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provo alla lettura della parte del bilancio
relativa all’aviazione civile. Del resto lo
stesso relatore mi pare mon abbia potuto
esimersi dal fare garbate crnitiche e rilievi.
Ora a me pare che un dato generale balzi
evidente in tutta la sua eloquente drammaiti-
cita, e cioe lo scarto, il divario profondo tra
il bilancio dell’aviazione civile, di scarso si-
gnificato e la crisi profonda che attraversa
questo settore, soprattutto per quanto riguar-
da gli aeroporti. Permangono inoltre un ma-
lessere € un turbamento profondi tra il per-
sonale addetto a questo servizio, come dimo-
strano, del resto, le dichiarazioni dell’Asso-
ciazione piloti, dei sindacati e del personale.
Scioperi avvengono ripetutamente nel set-
tore, scioperi che creano un esteso disagio
fra i passeggeri, che perdono le coincidenze
con i voli internazionali, e ai quali nessuno
risponde quando chiedono informazioni e
spiegazioni.

Ora a queste considerazioni forse si nispon-
dera che, malgrado tutio questo, il traffico
aereo dell’Alitalia sulla rete nazionale ha re-
gistrato un aumento dell'8,8 per cento nei
primi dieci mesi del 1974; questo dimostra
che gli italiani continuano a volare, male, con
un coraggio che rasenta l'incoscienza; volano
forse perché non ne possono fare a meno.
Che in Italia si voli male lo riconoscono tutti.
Uno dei maggiori difetti del viaggio aereo
nel nostro Paese, insieme a quello dell’insi-
curezza, & quello dei ritardi. Ormai chi pren-
de l'aereo non sa mai quando parte né quan-
do arriva. Lo scalo di Fiumicino & stato defi-
nito la « Torre di Babele ». Il 34,4 per cento
degli aerei sono arrivati con ritardi notevoli
e ancora una volta la situazione di Fiumi-
cino si & riflessa sull'intera rete di tutti i
Paesi toccati dall’Alitalia.

E quanto mai necessario, allora, e urgente,
che il Ministero intervenga in primo luogo
sull’Alitalia responsabile, almeno in buona
parte di questa grave situazione.

Come ricordava il collega Santalco, il re-
cente mutamento di denominazione del Mini-
stero doveva significare, come era ed & nei
voti di tutti, I'auspicato coordinamento fra
i vari settori. E invece cosi purtroppo non &
perche la politica dei trasporti continua ad
essere frantumata fra le molteplici compe-

tenze amministrative ancora esistenti in ma-
teria. E questa ancora una volta la dimostra-
zione che manca la volonta politica di fare
questo coordinamento. Il risultato di questa
situazione di immobilismo ¢ che il settore
dell’aviazione civile & ormai ridotto al rango
di « Cenerentola ». Ora, di fronte a questa
grave situazione, siamo chiamati a discutere
un’arida elencazione di cifre di dubbia uti-
lita e scarsamente significative, alle soglie
peraltro di una discussione che dovremo fra
pochi mesi fare sullo stato di previsione del
Ministero dei trasporti per I'anno finanziario
1976. Dicevo scarsamente significativa ed ari-
da elencazione di cifre perche essa & ben lon-
tana dall’offrire concrete indicazioni in or-
dine all’auspicato coordinamento generale
della politica dei trasporti.

Onorevole Ministro, io le chiedo se e quan-
do il Ministero da lei diretto pensa di pre-
sentare il piano generale dei trasporti, che
cosa si sta tacendo in merito, attorno a quali
scelte prioritarie e indirizzi si sta lavorando
attualmente soprattutto nel settore dell’avia-
zione civile. Si sente parlare di riorganiz-
zazione, di ristrutturazione, ma la domanda
¢: chi discute con I'Alitalia, chi controlla
I’Alitalia? Le Ferrovie, per esempio, discuto-
no con le Regioni, ma I’Alitalia non sappiamo
(o almeno io mon lo so) con chi discute.
E questo mi sembra non sia né giusto né cor-
retto perche se le cose continuano ad andare
in questo modo la situazione esistente non
potra che peggiorare. Io credo che non sia
possibile che la Compagnia di bandiera con-
tinui ad inseguire i propri sogni di gram-
dezza senza che ad essa sia imposta dal com-
petente organo una linea compatibile e ri-
spettosa degli interessi del Paese; il risul-
tato & l'attuale gravissima crisi di cui il re-
cente progetto di ristrutturazione & lo spec-
chio fedele.

Mi sembra che da quanto ho detto balzi
evidente la necessita di una precisa inver-
sione di tendenza nel settore dei voli charters
e degli investimenti, al fine di un rilancio
della presenza italiana, finalmente svincolata
da onerose sudditanze versc l'industria.

Io vorrei, a questo punto, entrare pit spe-
cificatamente nel merito delle cifre, ed a
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questo proposito c¢'¢ da rilevare che le spese
di parte corrente del bilancio della Direzione
dell’aviazione civile sono sensibilmente di-
minuite a detrnimento dei servizi essenziali,
come quelli antincendi ed aeroportuali, men-
tre sono aumentate certe sovvenzioni ad enti
privati operanti mel settore. Le spese in conto
capitale sono invece rimaste ai fivelli dei
precedenti esercizi, né vi & traccia degli inve-
stimenti elencati dalla legge n. 825 del 1974.
Ne si vede quale capitolo di bilancio possa
realizzare gli interventi pitt urgenti del set-
tore, ad esempio quello della sicurezza. Ora,
come tutti sappiamo, nel 1973 venne appro-
vata la legge Bozzi che prevedeva lo stanzia-
mento di 320 miliardi di lire per interventi
urgenti in 27 scali, e di quel denaro non vi
& ancora traccia. La citata legge Bozzi pre-
vedeva che entro la {ine del giugno scorso
fosse presentato al Parlamento un secondo
piano di riassetto da attuare fra il 1977 e il
1985, ma 1l nuovo piano, nel quale si pro-
pone linvestimento di mille miliardi, & sol-
tanto da pochi giormi arrivato al CIPE per
esami e rettifiche che centamente richiede-
ranno alcuni mesi.

MARTINELLI, ministro dei tra-
sporti. E stato inviato dall'agosto del 1974.

SGHERRI. Ma ¢ stato rinviato al
Muinistero e poi & mitornato al CIPE.

Mi domando e le chiedo, signor Ministro,
se questo ritardo non voglia significare che
anche per quanto niguarda gli acropornti fun-
zionano le raccomandazioni e si ecercitano
pressioni. Nel {rattempo, bisogna rilevare
che le condiziom degli scali italiani sono e
continuano a essere, come tutti si riconosce,
precarie e penicolose. C'¢ da rilevare come
sugl aeroporti italiani siano scese, anche in
questo settore, le nebbie della nostra buro-
crazia. B c’¢ da sottolineare che se si appli-
cassero con severita le disposizioni di legge,
molti aeroporti italiani dovrebbero essere
chiusi nel giro di 24 ore. Vorrei fare degli
esempi. Il servizio antincendio, svolto dal-
I"Aeronautica militare anziche dai vigili del
fucco, contrasta con una precisa disposizione
della legge sulla protezione civile. Nel bilan-
cio, lo sianziamento per questa voce & sceso,
se non erro, da 2 miliardi e 950 milioni a

2 miliandi: il che & tutto dire. In molti aero-
porti, inolire, mancano gli inceneritori per i
rifiuti scaricati dagli apparecchi durante le
soste, cosicche 1'immondizia finisce in qual-
che punto remoto dei campi d’aviazione e,
oltre che 'ambiente, minaccia pure la sicu-
rezza dei voli, perche richiama stormi di uc-
celli alcuni dei quali, se aspirati dalle tur-
bine dei jet, potrebbero anche provocare di-
sastri. Ora io domando se & in omaggio a
questa situazione che le spese relative al
mantenimento degli aeroporti, eliporti, cam-
pi di volo, eccetera, spese relative ai servizi
di pulizia, di acqua, igienici e di vigilanza
sono scese da 3 miliardi a 1 miliardo e 360
milioni. Per gli stessi motivi chiedo di sapere
perche le spese di attuazione di corsi di pre-
parazione, formazione, perfezione ed aggior-
namento e le spese per 'addestramento degli
ispetteri di volo sono scese da 165 a 65 mi-
Tioni. Cosl come gradirei conoscere, perche
le spese per il funzionamento e 'attrezzatura
delle squadre di lavoro dei compartimenti di
traffico aereo e del laboratorio sperimentale
per le ricerche scientifiche del Compartimen-
to del traffico aereo di Roma sono state
ridotte alla meta: da 50 a 25 milioni. Tutto
¢id mentre, di contro, i contributi e le sov-
venzion a eal e istituzioni nazionali e inter-
nazionali e a privati — e sottolineo Pprivati
perché sarebbe imteressante sapere chi sono
questi privati -— per aitivita genericamente
intese in {avore dell’aviazione civile sono
aumentati di 185 milioni passando da un mi-
liardo a un miliarde e 185 milioni. Cosi come
sono aumeuntati di un miliardo ¢ 300 milioni
i contributi e le sovvenzioni alla Societd di
navigazione acrea per l'esercizio di servizi
aerei interni ed esteri.

Mentre si sono sianziati questi aumenti,
non si & pensato, & tristc doverlo sottolineare,
di awinentare i miseri stanziamenti di carat-
tere assistenziale per le famiglie del per-
sonale in servizioc decedulo in incidenti
di volo o per altri incidenti, per infer
mitad di servizio a favore dei dipendenti
e delle loro femiglie. Infatti, questo stanzia-
mento si mantiene ancora una volta nella
favolosa cifra di 6 milioni annui.

Infine, signor Mimstro, gradirei sapere co-
sa & successo a proposito della famosa terza
pista di Fiumicino, subito chiusa dopo esse-
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re stata completata e inaugurata con l'im-
mancabile cerimonia.

MARTINELLI, ministro dei tra-
sporti. Come ho gia detto nell’altro ramo del
Parlamento, mi riservo di rispondere a que-
ste nichieste in una seduta successiva. Dico
questo perché mi era stato fatto notare che
entro oggi sarebbe stato necessario conclu-
dere la discussione sul bilancio.

PRESIDENTE. 1l signor Ministro
intende dire che, siccome sono state avanzate
da parte di vani colleghi istanze specifiche,
egli ritiene oggi di poter esaurire gli argo-
menti strettamente attinenti al bilancio e di
dedicare una seduta diversa alla trattazione
degli altri quesiti?

MARTINELLI, ministro dei tra-
sporti. 1 problemi dell’aviazione civile fanno
parte del bilancio. D’altro canto, le domande
sono state poste in sede di discussione del bi-
lancio ed & in questa sede che io sono tenuto
a rispondere.

PRESIDENTE. Il Ministro pro-
pone pertanto di non concludere oggi la di-
scussione del bilancio in quanto si riserva
di nispondere in una successiva seduta ai
quesiti che gli sono stati posti in tema di
aeroporti.

MARTINELLTI, ministro dei tra-
sporti. Per il rispetto che debbo ai colleghi,
ritengo necessario fornir loro solamente da-
ti precisi.

SGHERRI. Questo significa che nella
prossima seduta sapremo se la miapertura
della terza pista di Fiumicino & prossima?

MARTINELLI, ministro dei tra-
sporti. Mi auguro di si: tutto dipende dai
dati che mi sara possibile reperire e che in-
tendo siano quanto piti possibile precisi e
aggiornati.

MADERCHTI. Seil collega Sgherri
consente, noi potremmo aderire alla propo-
sta del Presidente. Ciog, 'onorevole Ministro

risponde oggi sulle questioni di carattere ge-
nerale, mentre per quelle particolari potreb-
be anche farci pervenire una risposta scrit-
ta: non solleviamo eccezioni in proposito.

MARTINELLI, wministro dei tra-
sporti. Se mi viene formalmente rivolta una
nichiesta di nisposta scritta, sono pienamente
d’accordo di seguire la procedura suggerita
dal collega Maderchi.

SGHERRI. Loccasione pud esserle
fornita, signor Ministro, dalla interpellanza
gia indirizzatale sull’acroporto di Cagliari.

MARTINELLI, wministro dei tra-
sporti. Per Cagliari sono gia in grado di ri-
spondere, in quanto ho potuto gia ottenere
i dati richiesti.

MADERCHI. Allora sarebbe oppor-
tuna una risposta scritta per tutti i quesiti
sui quali in questo momento 'onorevole Mi-
nistro non ritiene di poter fornire una im-
mediata risposta orale con sicurezza di dati.

MARTINELLTI, ministro dei tra-
sporti. Nel giro di due o tre giorni dal mo-
mento in cui sard venuto in possesso del re-
soconto stenografico di questa seduta, potrd
senz’altro rispondere.

SGHERRI. Signor Ministro, gran
parte dei quesiti che oggi le sono stati posti
sono contenuti in una interpellanza scritta
presentata dal collega Maderchi e da me.

MARTINELLI, ministro dei tra-
sporti. Si, I'ho nicevuta, ma siccome non ri-
guarda soltanto il Ministero dei trasporti,
essa si trova alla Presidenza del Consiglio, la
quale stabilira la competenza per la risposta.

SGHERRI. Poiche alle questioni par-
ticolani rispondera in seguito, vorrei porle
alcune richieste di delucidazione, signor Mi-
nistro, in ordine a problemi riguardanti i
trasporti ferroviani in Toscana. Ella, signor
Ministro, ha avuto I'amabilita di rispondere
sollecitamente a una nostra interrogazione
relativa alla « Direttissima » ed al suo attra-
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versamento di Firenze. Gia il collega Pacini
s’e soflermato sulla « Direttissima »: concor-
do con quanto egli ha detto, vorrei solo ag-
giungere alcune considerazioni. La sua i-
sposta & stata, nella sostanza, mi con-
senta di dirlo, negativa rispetto a quanto
unanimemente era stato auspicato dalla Re-
gione, dalla Amministrazione provinciale,
dalle organizzazioni sindacali, da tutte le for-
ze economiche e politiche della Toscana. Non
intendo rifare nuovamente la storia della
« Direttissima ». Voglio soltanto sottolineare
che la soluzione proposta dalle Ferrovie per
l'attraversamento di Firenze determina un
condizionamento pesante sulla citta e il ter-
ritorio fiorentino, ferisce in maniera grave il
tessuto della citta, snaturando gravemente il
paesaggio e 'ambiente. Si tratta, in definiti-
va, a parere delle istituzioni democratiche to-
scane, di una soluzione non razionale. Spero
che tutto questo lei lo sappia, signor Mini-
stro, perche — del resto lo stanno dimostra-
re le interpellanze dei vari Gruppi — si sta
determinando un profondo ed esteso males-
sere e un grave turbamento, che non passe-
ra sotto silenzio, cioé¢ senza serie conse-
guenze.

Ritengo sia bene che lei e il Ministero av-
vertano la gravita della situazione perche sa-
rete senza dubbio chiamati a rispondere e ad
assumervi le responsabilitd nel dibattito e
nell’azione che si sviluppera nel Parlamento,
a Firenze e nella Regione. Ed & per questo
che mi permetto ancora una volta di richia-
mare la sua attenzione sulla necessita di un
mcontro con la Regione, gli Enti locali ed i
parlamentari fiorentini per riconsiderare e
riesaminare la soluzione che si intenda dare
a questo problema.

C1 sono poi altre questioni sulle quali mi
soffermo e che investono le ferrovie. La pri-
ma riguarda le Officine ferroviarie di Firenze,
che si trovano vicino al parco delle Cascine.
L’Azienda si dichiara d’accordo con la neces-
sitd di trasferirle altrove, data la nistrettezza
dell’attuale ubicazione. A suo tempo furono,
in proposito, stanziati dalla Direzione cen-
trale delle ferrovie due miliardi. I1 comune
di Firenze aveva reperito 1'area dove far sor-
gere le nuove Officine mentre 'area lasciata
libera sara acquisita dallo stesso Comune

percheé sia destinata a servizi sociali. Ora so
bene, signor Ministro, che lei non ha respon-
sabilith, ma devo sottolineare che i fiorentini
hanno la sensazione che I’Azienda voglia adot-
tare una politica di rinvio. Vorrei precisare
che lo spostamento delle Officine ferroviarie
risponde ad un loro preciso interesse di am-
modernamento e di efficienza.

Infine, vorrei nichiamare la sua attenzione
sulla necessita di iniziare al piti presto i la-
vori per il potenziamento e I'ammodernamen-
to della linea Firenze-Pisa per la quale esisto-
no gia, in parte, degli stanziamenti. Questi
lavori sono pitt che mai urgenti perche la re-
gione, e gli enti pubblici toscani, hanno giu-
stamente rinunciato alla costruzione del nuo-
vo aeroporto di San Giorgio a Colonica per-
che vi & stato 'tmpegno, anche in sede mini-
steriale, di potenziare l'aeroporto di San
Giusto di Pisa e percio esiste il problema di
gavantire un vaccordo piu rapido fra l'aero-
porto di Pisa e Firenze, anche perche si auspi-
ca una immediata smilitarizzazione del com-
plesso pisano. Ripeto, quindi, che l'inizio
dei lavori di ammodernamento della linea
Firenze-Pisa potra dare un serio contributo
alla soluzione del problema. Spero che si su-
perino tutte le impasses burocratiche e che
almeno vengano utilizzati al piti presto i sol-
di gia stanziati.

GROSSI. Esprimo il parere favore-
vole del nostro gruppo alla tabella dei tra-
sporti, facendo comunque presente che que-
sta discussione & di per s¢ un po’ sfocata per
il lungo tempo trascorso dalla presentazione
del bilancio. D’altro canto faccio osservare
come il ministro Martinelli non & meanche
responsabile della stesura del bilancio che,
al momento della sua nomina, era gia stato
predisposto. Certo, il suo contributo sarebbe
stato motevole essendo egli stato, prima della
sua nomina a ministro, presidente di questa
commissione ed avendo seguito con passione
le importanti leggi in materia di traspor-
ti che qui sono state varate e che hanno
carattenizzato positivamente il lavoro svolto
dalla nostra Commissione. Faccio rifenimen-
to alla legge sui porti, a quella sugli aeropor-
ti ed alla legge sull’ammodernamento delle
ferrovie, che tuttavia non sono state tenute
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opportunamente presenti nel bilancio, a cau-
sa delle difficolta che il Governo ha trova-
to nel reperire i finanziamenti. Al riguar-
do ho l'impressione che, in sede governativa
vi sia una certa dialettica tra i ministri che
presiedono alla spesa ed i ministri che si oc-
cupano delle entrate.

Comungque, varie considerazioni portano
alla conclusione che questo ¢ un bilancio
ordinario, che pero tiene scarsamente pre-
sente ciod che & stato approvato dal Parlamen-
to e dalla nostra Commissione in particolare.
Percid mi auguro che il futuro bilancio sia
maggiormente adeguato all'esigenza di una
nuova politica dei trasporti. M1 riferisco m
particolare alla necessita di coordinamento
tra le varie componenti dei trasporti, visto
che gli altri aspetti dello sviluppo del Pae-
se, quali quello urbanistico e territoriale,
sono condizionati da una buona politica dei
trasporti. Dovremmo, insomma, sviluppare
meglio il concetto del trasporto coordina-
to con l'equulibrio territoriale del Paese, so-
prattutto con riguardo ai problemi urbani-
stici. Da cio la necessitd che i rapporti con
le regioni assumano una maggiore intensita.

1o ricordo che pochi anni fa, alla relazione
del programma per 'equilibrio territoriale
della Lombardia, propostoci dall’allora pre-
sidente Bassetti, non si pote allegare la rela-
zione del Compartimento di Milano delle fec-
rovie, il quale asseri che, per legge, non pote-
va avere nessun contatto o rapporto ai fini
di una programmazione comune con la Re-
gione; formalmente la relazione delle Ferro-
vie dello Stato fu infatti presentata a parte,
proprio per sottolineare che quel rapporto
non faceva nessun riferimento alle premesse
in base alle quali era stato redatto il piano
territoriale della Lombardia. To so che da al-
lora ad adesso le cose sono cambiate; si pen-
s1 che la settimana scorsa, in una provincia
piccola come la mia, quella di Cremona, 1'in-
gegnere capo del compartimento di Milano
ha partecipato ad una riunione tra enti loca-
li, e sindacati, per potere lui stesso relazio-
nare e, nel contempo sentire 'esposizione di
una serie di necessita. E evidente che si & far-
to effettivamente un passo molto lungo da
parte della burocrazia, chiamiamola cosi,
delle ferrovie dello Stato. Penso che su que-

sta strada si debba procedere, perche se il
Ministero dei trasporti deve svolgere una sua
azione, un suo ruolo strettamente coordina-
to agli equilibri del territorio, non puo asso-
lutamente fare a meno di avere un contatto
continuo con le Regioni che, per certi aspetti,
sono molto pit1 avanzate dello Stato nell’ela-
borazione di questi programmi; a parte il fat-
to che al Ministero dei trasporti, preso atto
e conoscenza di questi orientamenti delle Re-
gioni, spetta il compito di coordinare e ri-
<olvere i problemi dei collegamenti interre-
gionali e dei collegamenti internazionali.

Io credo che questo sia tra gli impegni pilt
importanti del Ministero dei trasporti, che,
d’altra parte, non pud essere indifferente a
quanto avviene nelle Regioni, anche nei set-
tori collaterali di trasporto che non sono piu
d1 competenza di detto minjstero, come, ad
esempio, i servizi di autolinee, che, pur es-
sendo di competenza regionale, sono stretta-
mente collegati con le ferrovie dello Stato.

Cosl il Ministero dei trasporti non puo es-
sere indifferente (anzi dovrebbe esserne pro-
motore) alla proposta della costruzione di
30.000 autobus da assegnare alle Regioni; io
penso che il ministro, che dovrebbe essere il
pit interessato a una programmazione di que-
sto genere, sia il Ministro dei trasporti, pro-
prio per le ragioni che ho qui esposte. Cost
pure il Ministro dei trasporti credo che sia il
pilt interessato a far si che il Governo pre-
senti il piano generale di coordinamento dei
trasporti.

Vorrei esporre al ministro un ultimo argo-
mento che pare avere un aspetto locale ri-
guardando la Lombardia, ma che in verita ha
.mplicazioni di interesse nazionale: la navi-
gazione interna. Essendo state approvate dal
Parlamente alcune leggi relative all'istitu-
zione di consorzi, che dovevano presiedere,
a norma di legge, alla costruzione di canali
navigabili, io penso che il Governo oggi non
possa essere indifferente all’esigenza di met-
tere a punto una politica della navigazione
interna. Se teniamo presente che da anni so-
no stati spesi alcuni miliardi per la naviga-
zione fluviale, ritengo che, a questo punto,
sia giusto chiedere al Governo una precisa
soluzione politica. Non credo ai tentativi lo-
cali fatti nel passato a Cremona, a Milano,
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a Padova o a Venezia; tentativi cio¢ di pres-
sione sulle autorita di governo facendo leva
su sollecitazioni di tipo campanilistico. II di-
scorso & invece un discorso di scelta poli-
tica che va ripreso e approfondito.

La navigazione interna sui fiumi — che,
tanto per fornire un dato, consentirebbe tra
Cremona e Milano di sottrarre, attraverso 1l
canale navigabile, qualcosa come 12 milioni
di tonnellate al trasporto su strada —
ben si raccorda del resto con gli indirizzi
odierni, tendenti alla diminuzione del consu-
mo degli idrocarburi; si pensi infatti alle eco-
nomie realizzabili con il trasporto su acqua
rispetto a quello su strada, nonche alle possi-
bilitda di decongestione del sistema viario.

Cio nonostante s1 & arrivati con una certa
facilith a concepire e attuare la terza corsia
sull’autostrada del Sole, quando, con una
spesa almeno dieci volte minore, si sarebbe
potuto realizzare il canale Cremona-Milano;
con 50 miliardi, si puo realizzare un percor-
so su acqua che supera i mulle chilometri,
collegando il Nord al Sud ed otienendo inol-
tre una valida difesa dalle piene.

Non sto qui a ricordare cio che, a questo
proposito, & stato proficuamente fatto al-
Vestero. Restiamo pure in casa nostra ma per
fare un discorso serio, cioé capace di stabili-
re delle priorita, delle scelte logiche nell’am-
bito di istanze talune valide, altre decisamen-
te prive di valore giad in partenza. Natural-
mente, & chiaro che il tema della navigazione
interna & valido praticamente soltanto nel-
I'ambito della pianura padana. Tuttavia &
evidente che una linea navigabile da Milano
al mare consentirebbe di concepire un modo
nuovo di collegare il Sud al Nord. Infatti,
accanto alle linee ferroviarie e a quelle auto-
stradali, si creerebbe un sistema di collega-
mento via mare e via fiume in grado di con-
sentire un insieme di trasporti di piccolo e
medio cabotaggio, facilitando nmotevolmente
lo scambio delle merci tra il Nord ed il Mez-
zogiorno. Anzi, ne verrebbe favorito lo svi-
luppo del Sud, in particolare delle zone delle
Puglie, che usufruirebbero di un nuovo e ra-
pido sistema di collegamento con il Nord.

Per quanto riguarda le Ferrovie, desidero
fare alcune osservazioni molto rapide. Setti-
manalmente viaggio su treni TEE e ho potuto
rilevare che sono quasi sempre vuoti per pitt

della meta. Non solo, ma di fronte a 3 TEE
che partono da Milano per il Sud e ritorno,
in pratica 3 rapidi, vi & un solo rapido con
carrozze di seconda classe che parte da Mi-
lano. Quind: la possibilith di usufruire di un
rapido da parte dei viaggiatori che non pos-
sono prendere la prima classe & ridotta al
minimo. Il resto dei collegamenti & effet-
tuato con i cosiddetti espressi, cioé con i di-
rettissimi, che impiegano almeno un'ora e
mezzo in piu. Mi chiedo se debba permane-
re questo tipo di impostazione, che porta i
cosiddetti treni di bandiera a viaggiare se-
mivuocti, salvo le rare eccezioni in cui & fer-
mo il traffico aereo, o se non sia il caso di
modificarlo, nel senso o di ammettere sui
treni TEE anche i viaggiatori di seconda
classe oppure di diminuire il costo del bi-
glietto.

Sempre a proposito dei TEE, pare che sia
esclusa per questo tipo di treni la possibilita
d1 agganciamento delle nuove carrozze — che
mi pare siano una ventina — con servizio Ti-
storante self-service; rimarrebbero, invece,
le attuah carrozze-ristorante, quasi si trattas-
se di un privilegio. L’Amministrazione delle
Ferrovie dello Stato, almeno fino all’anno
scorso, corrispendeva una certa cifra per
ogni pasto alla Compagnia dei vagoni letto,
che & poi la stessa che gestisce i vagoni risto-
rante, per consentirle di quadrare il bilan-
cio. Il senatore Premoli, infatti, denuncio
che le Ferrovie dello Stato pagavano 800 o
900 lire, per ogni pasto distribuito, alla Com-
pagnia dei vagoni letto Se cosi dovesse esse-
re e soprattutto se le Ferrovie continuassero
a corrispondere quesio indennizzo, si tratte-
rebbe evidentemente di un fatto assurdo,
perché tendente a mantenere in vita un ser-
vizio non .spprezzato, pressocche inutile, e
comunque largamente superato come conce-
zione. Io penso che questo delle vecchie car-
1ozze risto.ante con chef e camerieri sia un
servizio da sopprimere, perche intanto trop-
PO costoso, poi troppo scomodo e poi nep-
pure ben accetto perche francamente vi si
mangia male. Sono sicuro che un servizio
self-service richiamerebbe molta pilt gente €
si rivelerebbe molto pit redditizio.

PISCITELLO. Non tenterd di fare
un esame analitico del bilancio, né faro rife-
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rimento a casi specifici; mi limiterd a svol-
gere soltanto qualche considerazione di or-
dine generale .Non posso esimermi dal ri-
levare anzitutto che la discussione del bilan-
cio si ¢ ridotta ad una mera liturgia parla-
mentare svuotata di ogni reale contenuto,
riducendosi, in pratica, ad una semplice ra-
tifica delle decisioni dell’esecutivo. Questa
tendenza, inoltre, si fa pilt scoperta quando
affrontiamo 11 bilancio in seconda lettura, do-
po l'approvazione da parte dell’altro ramo
del Parlamento. Per quanto ci riguarda, noi
non ci limitiamo a formulare denunce o ad
esprimere recriminazioni; vorremmo invece
che I'esame di un provvedimento come il bi-
lancio dello Stato avvenisse con un appro-
tondimento adeguato all'importanza di tale
atto.

L’onorevole Ministro sa che noi abbiamo
presentato, il 12 febbraio scorso, una mo-
zione sulla politica generale dei trasporti e
sulle gravissime, inammissibili inadempienze
governative in ordine a taluni provvedimenti
gia adottati dal Parlamento e che il governo
rischia di vanificare; menitre V'esecuzione di
tali1 provvedimenti potrebbe determinare ef-
fetti davvero positivi non solo nel settore dei
trasporti, ma, piu in generale, anche per la
ripresa economica, per la necessaria ricon-
versione produttiva del nostro apparato in-
dustriale, per lo sviluppo dell’'occupazione.
Con questa nostra mozione, signor Ministro,
intendiamo sollecitare una discussione e spe-
riamo che essa, quanto prima, sia iscritta al-
P'ordine del giorno dell’Assemblea. In questa
mozione noi compendiamo tutta la mostra
posizione sulla politica dei trasporti, e su
questa base intendiamo confrontarci anche
con gli altri gruppi. Intendiamo sapere qua-
li sono le intenzioni precise, del governo, al
quale chiederemo conto dei ritardi, e delle
inadempienze che consideriamo lo ripeto,
inammissibili. Si tratta di responsabilita dav-
vero pesanti che il governo si assume di fron-
te al Paese e di fronte al Parlamento, disat-
tendendo e quindi vanificando, come dicevo
prima, atti solenni del potere legislativo.

Percio, perche attardarci nella discussione
del bilancio, a che serve? Ci poniamo questa
domanda anche con preoccupazione. Il Parla-
mento — ¢ la nostra Commissione ne ha di-

setta esperienza — viene spesso messo alla
frusta per decidere, per deliberare, e poi tut-
to entra nella morta gora. Da chi dipende
questo fatto? Vogliamo avere risposte chiave.
Chi ha il potere di bloccare delle leggi, di
mettere il veto al Parlamento? Chi si assume
queste responsabilita ¢ un sovversivo, quan-
to meno. Non sembri pesante questo agget-
tivo. II Ministro del tesoro ha il compito, cer-
tamente duro, difficile, di dirigere quel dica-
stero. Ma non pud in nessun modo mettere
in forse la volonta del Parlamento. Si pud
certo intervenire, nella fase formativa di que-
sta volonta, magari ponendo la questione di
fiducia, ma non quando le leggi sono leggi
della Repubblica e debbono essere semplice-
mente applicate. I1 Ministro del tesoro ha il
semplice ed elementare dovere di approntare
gli strumenti assolutamente necessari per la
esecuzione. Nessuno ha il potere di disatten-
dere la volonta del Parlamento.

Sono fatti gravissimi che moi denuncia-
mo con molta forza davanti al Ministro dei
trasporti, che rappresenta il suo dicastero
ma anche la collegialita del governo; una pro-
testa che, comunque, cercheremo di far rie-
cheggiare in Aula.

D’altro canto, anche per non accollare tut-
te le responsabilitd al Ministro del tesoro,
devo ricordare che soltanto pochi giorni fa
il Ministero dei trasporti ha approntato il
programma di spesa per gli interventi stracr-
dinari.

MARTINELLI, ministro dei traspor-
ti. Quello dei 2.000 miliardi.

PISCITELLO. Non dei 2.000 miliar-
di; della parte, diciamo, piti urgente, perche
2.000 miliardi non si spendono in un solo
giorno.

MARTINELLTI, ministro dei tra-
sporti. Senatore Piscitello, non & che voglia
accusare nessuno; il programma & stato ap-
provato dal CIPE il 3 febbraio. Dopo il 3 feb-
braio ¢ passato qualche giorno prima di ave-
re il testo della delibera del CIPE. Ho prov-
veduto immediatamente a far fare il decreto,
il quale decreto, firmato da me, & stato firma-
to dal Ministro del bilancio e si trova ancora
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al Ministero del tesoro, dove ho sollecitato
personalmente la firma del Ministro. Dov’e
il ritardo?

MADERCHTI.
fatto, invece cosi non e&.

Ce l'aveva dato per

PISCITELLO. Possiamo convenire
col Ministro del tesoro che un solo giorno
di residuo passivo possa essere nocivo; quin-
di il fatto di commisurare la provvista delle
risorse alla spendibilita ci sembra corretto.
Mi sembra opportuno tuttavia chiarire un
punto: noi vediamo indicati nella nota di va-
riazione, se non abbiamo letto male, 260 mi-
liardi per le ferrovie deilo Stato. E questa la
reale spendibilita, e per quale periodo?

MARTINELLI, ministro dei tra-
sporti. 260 miliardi per 'esercizio 1975.

PISCITELLO. Leferrovie dello Sta-
to, in esecuzione di quella legge, possono
spendere soltanto questa cifra, o ¢ la cifra
che ha deciso, autoritariamente, 1l Ministro
del tesoro?

PRESIDENTE. Diciamo autonoma-
mente.

MARTINELLI, minstro dei tra-
sporti. La legge dice che questi 260 miliardi
possono essere impegnati, ma che non pos-
sono essere pagati che mei limiti degli stan-
ziamenti.

PISCITELLO. Mirendo conto, ma il
problema dell’impegnare & strettamente col-
iegato, a nostro parere, anche a quello del
pagare perche bisogna vedere come s'impe-
gna e come si paga con questa spaventosa lie-
vitazione dei prezzi e con questa inazione che
ha fatto decurtare del 25-30 per cento l'am-
montare degl interventi previsti.

No1 non ignoriamo — e l'abbiamo dimo-
sirato varie volte — le difficolta finanziarie
del Paese, anzi abbiamo spesso sottolineato
in molte sedi che, pur non portandone alcuna
responsabilita, perche le scelte sbagliate so-
no state fatte dal Governo, e dalla maggio-
ranza che lo sostiene, c10 nondimeno inten-

diamo farci anche noi carico di queste diffi-
colta finanziarie. Abbiamo dato un contri-
buto critico e stimolante per l'elaborazione
di leggi che miravano a correggere alcuni di
questi errori, alcuni effetti delle scelte sba-
ghate.

Queste leggi sono espressamente citate,
nella mozione che noi abbiamo presentato,
di cui appunto richiederemo la pitt sollecita
discussione: la legge sul potenziamento e
I'ammodernamento delle ferrovie, la legge
sugli aeroporti, la legge sui porti e sulla ri-
strutturazione dei servizi marittimi, e anche
la legge, di cui abbiamo avuto I'appendice
questa mattina, per I'autotrasporto di merci
su strada Ora ci si potrda dire che non
si tratta di leggi che attengono tutte alle
competenze del Ministero dei trasporti; que-
sto lo sappiamo, 'abbiamo detto varie volte,
pero si tratta di leggi che riguardano comun-
que la politica generale dei trasporti.

La nostra posizione & conosciuta: ¢ cono-
sciuta dalla Commissione, dalla presidenza
e dall’onorevole Ministro. Noi siamo, e lo vo-
gliamo ribadire ancora una volta, per 1'unifi-
cazione sotto un unico ministero di tutta la
materia dei trasporti stradali, ferroviari, ma-
rittimi ed aerei. Dinanzi a queste nostre sol-
lecitazioni il Governo, in qualche modo, do-
vrebbe prendere, come suol dirsi, la palla al
balzo e presentare un disegno di legge. E que-
sta una necessitd generalmente riconosciuta
e avvertita, ma sempre disattesa nonostante
le sollecitazioni del Parlamento.

Si cominci, intanto, a far funzionare la
Direzione generale del coordinamento e il
Governo assuma poi l'iniziativa di presen-
tare un apposito disegno di legge per !'uni-
ficazione delle competenze nel settore dei
trasporti, senza ulteriormente attardarsi in
una posizione che corea disorientamenti e
contraddizioni.

MADERCHI. Evidentemente aspetta-
no sempre che si muova l'opposizione.

PISCITELLO. E proprio cosi. A pro-
posito del coordinamento, tutti conoscono,
signor Presidente, il nostro impegno, tenden-
te a far varare un piano generale dei traspor-
ti. L’abbiamo proposto piu velte e finalmente
siamo riusciti a farlo inserire nel piano po-
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liennale per le Ferrovie. Quest’esigenza,
espressa appunto nella legge per il poten-
ziamento e l'ammodernamento delle ferro-
vie, impegna il Governo a presentare tale pia-
no entro il 31 dicembre 1976. Si potra obiet-
tare che ben altre scadenze sono state disat-
tese e che, comunque, ¢’¢ tempo da qui al 31
dicembre 1976. Comunque, il Governo & im-
pegnato a presentare tale piano e a coordi-
nare, tramile esso, tutta la pelitica generale
dei trasporti: questo mi pare sia chiaro. Ma
se il Governo non si muove tempestivamente,
finira per disattendere anche quest'altra pre-
cisa norma di legge. Perche il piano generale
dei trasporti sia pronto per il 31 dicembre
1976 non possiamo aspettare 'ultimo momen-
to per muoverci. Un piano degno di questo
nome, infatti, presuppone non soltanto una
precisa ed attenta claborazione tecnica per
tutti 1 comparti del trasporto e per il loro
coordinamento, ma un’ampia e vera, quindi
non formale, consultazione democratica con
Regioni, sindacati, forze sociali e politiche,
Jhe pud essere rapidissima, perche torniamo
a confermare che, per noi, democrazia ed ef-
ficienza non sono mai in contrasto quando
c’e la volonia politica di dirigere bene i sin-
goli settori dell’attivita governativa e l'inte-
ro Paese.

Noi riteniamo, signor Ministro, di essere
gia oggi in ritardo nell'impostazione di que-
sto piano generale dei trasporti. Comunque
miprenderemo il discorso allorché sarad di-
scussa la nostra mozione sui trasporti.

Oggl, piuttosto, vogliamo porre al signor
Mumisiro qualche altro quesito. Non so, per
esempio, cosa ci dird intorno al fantomatico
piano di costruzione e acquisizione dei 30.000
autobus, concordato dal Governo in appositi
¢ scleani incontri con le Regioni. Questa cifra
di 30.000 autobus non l'abbiamo inventata
noi. Ne ha parlato l'allora Presidente del
Consiglio, onorevole Rumor, dopo 1'accordo
con le Regioni; I'argomento & stato ripreso,
anche se non specificamente, dall’attuale Pre-
sidents del Consiglio, onorevole Moro, nelle
sue dichiarazioni programmatiche. Pero, di
quest’impegno del Governo mon c’¢ alcuna
iraccia non soltanto nel bilancio del Ministe
ro dei trasporti ma neppure del bilancio del-
lo Stato nel suo complesso. N& abbiamo no-

tizia di iniziative in proposito da parte della
maggioranza o da parte del Governo per ono-
rare un impegno assunto davanti al Paese.

Ora, mi pare che il perdurare della crisi
energetica, a parte i problemi dell'intasa-
menio delle strade, soprattutto di quelle ur-
bane, rende indilazionabile I'esigenza di pri-
vilegiare il trasporto collettivo. Non si trat-
ta, quindi, come poteva essere qualche anno
addietro, d'una scelta alternativa; oggi si
tratta di una necessita. Non solo le forze so-
ciali ma anche quelle dalla cultura, avverto-
no lesigenza di salvaguardare alcuni valori
nei centri storici, di regolamentare comun-
que il traflico nei centri urbani.

Cosa si fa da parte del Governo per risol-
vere questo problema? Ho ritenuto di dover
interrompere l'onorevole relatore, presumo
doverosamente, anche se chiedo scusa della
vivacita con cui forse I'ho fatto, per far pre-
sente che non sono le Regioni a rivendicare
poteri nuovi, ma che & la Costituzione che
glieli assegna. L'inadempienza viene, invece,
dallo Stato, da! Governo centrale, che non
trasferisce le necessarie risorse finanziarie
per fare fronte a questi poteri autonomi delle
Regioni, che vengono non delegati dal Go-
verno, ma attribuiti dalla stessa Costituzione.

E noi, proprio perche vogliamo farci cari-
co dei problemi che scaturiscono dalle scelte
negative della politica governativa, anche se
noi non ne portiamo certo la diretta respon-
sabilita, abbiamo presentato un disegno di
legge, che vuole proporre un confronto con
la posizione di altre parti del Parlamento e,
soprattutto, con il Governo. Il Governo non
puo dire che questo problema non esiste,
perché & stato un Presidente del Consiglio
in carica a parlare di un piano di 30.000 auto-
bus. Che cosa dice allora oggi il Governo? E
evidente che mon puo starsene zitto. Deve
esprimere la sua posizione. Qual & questa po-
sizione?

MARTINELLTI, ministro dei tra-
sporti. Avra sentito, penso, le dichiarazioni
del ministro Morlino, incaricato dei rappor-
ti con le Regioni.

PISCITELLO. Il ministro Morlino
non solo non ha dato una risposta esauriente
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a questo quesito, ma 1'ha addirittura data ne-
gativa, in quanto ha detto che non ci sono
soldi, che di questo problema ¢& pertanto
mutile parlare. Mi pare sia questa la sostanza
della risposta del Ministro delle Regioni, una
risposta evidentemente gravissima, allarman-
te perche non si tratta di un lusso o di uno
spreco o di una scelta qualsiasi; si tratta di
una scelta determinata da una necessita: se
vogliamo ridurre il tanto lamentato deficit
petrolifero, non esiste strada diversa da quel-
la del potenziamento e della rivalutazione del
trasportc pubblico collettivo su rotaia e su
strada.

Questi sono gli investimenti che servono a
ridurre il deficit della bilancia dei pagamenti
e che possono aiutare la ripresa economica.

Vi sono poi, signor Ministro, alcuni proble-
mi di cui hanno gia parlato il relatore San-
talco ed altri colleghi. Sul problema dell'Isti-
iuto mazionale dei trasporti noi vogliamo
sentire con precisione qual & finalmente 1'o-
rientamento del Ministero: ce lo dica il Mi-
nistro, magari in una seduta specifica, per-
ché sarebbe bene, secondo me, non affron-
tare tutti i problemi in occasione della di-
scussione del bilancio. Sarebbe opportuno
stabilire rapporti nuovi tra Governo e Parla-
mento, tra Governo e Commissioni, sulle sin-
gole questioni. Venga il Ministro a chiarire
in Commissione qual & la posizione del suo
dicastero in ordine all'INT.

MARTINELLTI, ministro dei tra-
sporti. Le risulta che, invitato, io abbia rispo-
sto di no?

PISCITELLO. Questa richiesta moi
I’abbiamo avanzata a tre Ministri: al ministro
Bozzi, al ministro Preti ed in ultimo, bene au-
gurando, al ministro Martinelli.

La nostra posizione & nota. Noi abbiamo
detto: o quest’ente, che cosi come viene ge-
stito & inutile, viene soppresso, oppure va ri-
strutturato e potenziato. Non c'¢ altra solu-
zione. Ma la ristrutturazione non deve esse-
re fatta per affidare a questo istituto linee ur-
bane ed extraurbane che siano considerate
deficitarie o rami secchi; noi vediamo I'INT
invece come uno strumento di possibile col-
legamento strada-rotaia e da porta a porta,

per rendere conveniente il trasporto delle
merci su rotaia.

E avvertita anche 'esigenza che il Ministro
si presenti al Parlamento con una posizionz
chiara sulla CIT, nonché su un’altra questio-
ne di non minore importanza, anzi per noi di
ben maggiore importanza: quella delle fer-
rovie in concessione Non sipud andare avan-
ti anche qui, come abbiamo sempre denun-
ziato, in modo disorganico: ci vuole una li-
nea complessiva. Non chiediamo che tutto si
realizzi in un solo anno, ma che ci sia un pia-
10, con le necessarie gradualita e nell’esecu-
zione delle opere e anche nell'impegno delle
somme per gli investimenti necessari, altri-
menti si naviga davvero senza alcuna bussola,
senza alcun punto di orientamento.

Una semplice annotazione poi, signor Mi-
nistro, in ordine alla situazione del traspor-
to aerco. Come ha fatto presemte il collega
Maderchi, a noi non interessa la mera soddi-
sfazione della risposta, intendiamoci. II se-
natore Martinelli ci conosce bene per aver in
precedenza molto degnamente diretto la no-
stra Commissione: a noi interessa la chiarez
za e la regolarita del rapporto. Non abbiamo
I'urgenza di una risposta purchessia. A noi
uieressa che si prenda buona nota e delle
nostre richieste e anche delle nostre imposta-
zioni, percheé ci sia un confronto tra Governo
ed opposizione. Per il traspoilo aereo abbia-
mo approvato una legge, la n. 285, ma anche
questa legge, purtroppo, & stata in gran parte
disattesa o comunque messa in moto con gra-
vissimo ritardo. Rimangono serie preoccupa-
zioni; peraltro le ha espresse I'onorevole re-
latore e noi le condividiamo, anche se ne dia-
mo una diversa motivazione. La confusione
degli aeroporti & spaventosa e non possiamo
disinteressarci di questo problema. La di-
sfunzione degli aeroporti pitt importanti ali-
menta il qualunquismo e la sfiducia nei po-
teri dello Stato. Non deve essere pilt con-
sentito che un piovasco o qualche nuvola
su Fiumicino faccia dirottare il traffico la-
sciando i passeggeri provenienti dall’este-
ro, come & capitato a me, alle 2 di notte a
Ciampino senza alcuna assistenza, senza ai-
cuna attrezzatura per riceverli. E un disdoro
per lintero nostro paese: in tutte le lingue
sentivo dire: « Ma che paese & questo? ». E
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non ¢ la prima volta che cid accade; lo sap-
piamo tutti. Bisogna intervenire senza tenta-
zioni autoritarie ma con fermezza democra-
tica, perché siamo tutti corresponsabili. Non
possiamo diffondere il qualunquismo o crea-
re centrali di eversione, giacche talvolta si
sente dire che quando c’era il fascismo certe
cose non accadevano. Quando c'era il fasci-
smo, in realta c’era la violenza e c’era la gale-
ra, € noi non ipotizziamo una societa ordinata
in quel modo, basata sulla viclenza e sulla ga-
lera. Pero bisogna che negli aeroporti, nei li-
miti delle possibilita, tutti facciano il loro
dovere. Non ci sembra che tutti e in ogni mo-
mento facciano o abbiano fatto il proprio do-
vere.

In ordine sempre ai trasporti aerei, c’¢ poi
il problema della commistione permanente
delle competenze tra i vari Ministeri e del-
le interferenze che altre volte abbiamo de-
nunciato, ma su cui non abbiamo mai avu-
to una posizione chiara da parte dei Mi-
nistri che hanno preceduto l'onorevole se-
natore Martinelli. Noi desideriamo sapere se
queste interferenze in qualche modo posso-
no essere corrette; oppure ci si dica che non
si puo far nulla e che le cose continueranno
cosl, con la sovrapposizione e le interferenze
appunto del Ministero della difesa e del Mi-
nistero dell’interno. Noi vogliamo sapere fi-
no a quando durerd questa situazione e se in
merito ¢’¢ un orientamento complessivo del
Governo. E bene che si sappia quali sono le
reali difficoltd che impediscono di eliminare
queste interferenze, che vengono sistematica-
mente denunciate dai piloti e dai responsabi-
J1 del traffico aereo.

Passando ora ad un’altra questione, che ri-
guarda le ferrovie, vorremmo sapere come
vanno le trattative col sindacato per risolve-
re il problema dei vuoti del personale previ-
sto dal vigente organico, che non & ancora
quello derivante dalle reali ed accresciute esi-
genze odierne. Qual ¢ la determinazione del
Ministro in ordine a tale problema, che peral-
tro mantiene sempre viva e preoccupante l'a
gitazione del personale dipendente di ogni
ordine e grado? E per il piano delle ferrovie,
quali sono i rapporti che ci sono tra il Mini-
stero del tesoro e il Ministero dei trasporti?
Come procede |'assegnazione delle commes-

se? Un’amministrazione dotata di un minimo
di saggezza le commesse avrebbe dovuto gia
predisporle. Se non fosse stato fatto nep-
pure questo, veramente il ritardo sarebbe
enorme.

MARTINELLTI, nunistro dei tra-
sporti. E gia stato fatto tutto per il materiale
rotabile, mentre ancora non c’erano i de-
creti.

PISCITELLO. Neprendiamo atto,
siamo felici di questo. Noi desideriamo che
la realta sia migliore di quella che diciamo;
noi vogliamo aver torto, non ragione, su que-
ste cose. Non stiamo certo ad auspicare il
tanto peggio, tanto meglio. Siccome sappia-
mo che vi sono difficolta in questo settore del
materiale rotabile anche dal punto di vista
dell’occupazione, riteniamo che mettere il
piede sull’acceleratore per le commesse con-
venga non solo al potenziamento delle ferro-
vie ma anche all'occupazione operaia ed al
rinsanguamento di queste aziende, che han-
no avuto momenti preoccupanti di crisi.

Varie volte poi abbiamo accennato ai pro-
blemi nuovi — lo ha fatto anche, da par suo,
il collega Sema — derivanti dall’apertura del
canale di Suez ed abbiamo posto l'esigenza
di una politica nuova del nostro paese nei
confronti dei paesi del Medio ed Estremo
Oriente e dei paesi produttori di petrolio.
Ne abbiamo parlato spesso ma, siccome non
s1 tratta di questioni transitorie, di poco mo-
mento, giacche attorno a questo nodo pud
costruirsi 'avvenire economico e produttivo
del paese, riteniamo che la politica italiana
dei trasporti debba tener conto di questo fat
to di grande portata. Altre volte abbiamo
avuto occasione di dire che l'estero non inco-
mincia alla frontiera alpina, ma a Genova, a
Trieste, a Taranto, a Siracusa, ad Augusta, a
Napoli, in tutte le zone portuali. Anche qui
si avverte l'esigenza urgente del piano gene-
rale dei trasporti. Come ci si attrezza per fa-
re della nostra penisola e anche della Sicilia,
con o senza collegamento viario e ferroviario
dello Stato, un ponte da offrire all’'Europa
verso i paesi emergenti? C’¢ bisogno di at-
trezzature portuali, ma soprattuto di traspor-
fi « containerizzati ». E questa una tematica
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appassionante, che non pud essere affrontata
e risolta miracolisticamente. Ci vogliono li-
nee, idee, proponimenti chiari; perche altri-
menti si perdera ancora qualche decennio
inutilmente e ne soffrird 'economia del no-
stro paese, in particolare quella del Mezzo-
giorno.

In conclusione, signor Ministro, noi sia-
mo molto scettici e preocoupati per le ina-
dempienze ed i ritardi governativi, Non in-
dugiamo perd al qualunquismo percheé, no-
nostante tutto, abbiamo fiducia nelle capa-
citd di dotta e di mobilitazione dei lavorato-
ri per avviare a soluzione i problemi del tra-
sporto.

SANTONASTASO. Solo pochi mi-
nuti, per dichiarare anzitutto, a nome del
gruppo DC, parere favorevole all’approvazio-
ne della tabella relativa al bilancio del Mini-
stero dei trasporti. Vorrei poi osservare che
— come giustamente ha fatto rilevare il se-
natore Santalco — il bilancio che stiamo esa-
minando & estremamente rigido e viene posto
alla nostra attenzione con ritardo, per cui
vi & l'impossibilita di introdurre la ben-
che minima variazione. Comunque ritenia-
mo che ['attuale Ministro possa, con il bi-
lancio che esamineremo 'anmo prossimo, owv-
viare a questo inconveniente presentandoci
un documento completo. Certo sarebbe stato
meglio se questa tabella fosse stata accompa-
gnata da una relazione del Ministro che aves-
se affrontato tutta la problematica dei tra-
sporti. Cid avrebbe notevolmente facilitato il
dibattito perche la relazione del collega San-
talco, per quanto esauriente, non ha certo
potuto colmare questo vuoto,

Dal nuovo Ministro dei trasporti noi ci
aspettiamo il superamento di tutte le diffi-
colta che sono state evidenziate da varie par-
ti e specialmente il coordinamento dei tra-
sporti stradali con quelli ferorviari e marit-
timi. Il relatore si & domandato ad un certo
punto se vi sia in Italia una vera e propria
politica dei trasporti. A tale domanda il Mi-
nistro deve dare una risposta, che noi ci au-
guriamo positiva percheé da questa risposta
dipende tutta la politica futura.

Una risposta chiara, che soddisfi non sol-
tanto 'opposizione ma anche noi della mag-
gioranza che vivamente sentiamo questi pro-
blemi.

A proposito dei trasporti stradali, indub-
biamente bisogna rilevare che il piano auto-
bus, di cui si era parlato all'inizio del 1974,
pare abbia avuto un rallentamento; e su
questo punto gradiremmo dal Ministro un
chiarimento; cosi per quanto riguarda le fer-
rovie. Noi abbiamo approvato nel 1974 delle
leggi importanti per le ferrovie, pero e stata
espressa preoccupazione in merito alla rea-
lizzazione di detti piani. Gradiremmo dei
chiarimenti anche in merito alle linee in
concessione, per eliminare le quali il Mini-
stero dovrebbe fare ogni sforzo, nonché cir-
ca la sitnazione delle metropolitane di Napoli
e di Roma, che potrebbero risolvere i note-
voli problemi del traffico in queste citta.

Per quanto riguarda gli aeroporti, abbiamo
approvato un’apposita legge nel 1974. Gra-
diremmo dal Ministro un chiarimento circa
i tempi di attuazione idei nuovi aeroporti e
degli ammodernamenti per quelli gia esisten-
ti. Per quanto riguarda la tabella nel suo
complesso ribadisco il nostro avviso favore-
vole. 11 giudizio definitivo credo che lo potre-
mo dare soltanto con il bilancio del 1976,
quando le istanze da varie parti avanzate
avranno potuto trovare accoglimento.

CAVALLI. Vorrei chiedere al signor
Ministro quando si pensa «di nominare il
nuovo direttore generale dell’Azienda ferro-
viaria.

MARTINELLTI, ministro dei tra-
sporti. Nel corso della prossima seduta del
Consiglio dei ministri, dato che ¢ un prov-
vedimento di sua competenza. Dalla seconda
meta di febbraio il Consiglio dei ministri
non si & piu riunito.

PRESIDENTE . Poiche nessun altro
domanda di parlare, dichiaro chiusa la di-
scussione generale.
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Comunico che & pervenuto alla presiden-
za un solo ordine del giorno: & del senatore
Santalco. Ne do lettura alla Commissione:

1l Senato,

considerata la necessita, piu volte evi-
denziata, di provvedere al completamento del
raddoppio della linea Messina-Palermo,

invita il Governo a voler disporre affin-
che si provveda, con la massima urgenza, alla
progettazione delle opere a tal fine neces-
sarie.

Do la parola al senatore Santalco per una
breve replica.

SANTALCO, relatore alla Commis-
sione. Signor Presidente ed onorevoli colle-
ghi, io ho poco da aggiungere a quello che
ho detto nella mia relazione, perché coloro
che sono intervenuti hanno affrontato argo-
menti che io avevo gia trattato in massima
parte e quindi non posso che condividere
quelle impostazioni che sono comuni alla
mia relazione. Alouni colleghi, peraltro, han-
no trattato problemi particolari, come il se-
natore Pacini, o hanno posto delle domande
al signor Ministro, il quale rispondera di-
rettamente.

Un ringraziamento particolare desidero ri-
valgere al collega Grossi, che ha fatto un in-
tervento molio pacato ed equilibrato, ponen-
do alcuni problemi specifici all’attenzione
del Ministro e della Commissione, tra cui
quello del coordinamento dei trasporti, del
quale ha parlato anche il collega Sgherri e
sul guale anch’io mi sono soffermato, nella
mia relazione, sostenendo la necessitd che si
arrivi ad un coordinamento di tutti i tra-
gporti nel nostro paese.

Ringrazio anche il collega Piscitello, al
quale vorrei solo dire che chi vuol sapere
se il ponte sullo stretto si fa o non si fa,
non fa demagogia, perche si tratta di adem-
pimenti precisi previsti da una legge che &
stata approvata all’'unanimitad dal Parlamen-
to Noi nen siamo per la demagogia: se de-
magogia v'¢ stata, essa ¢ stata fatta dal Par-
lamento all’'unanimitad. Ma io escludo que-
sto, perche il Parlamento ha inteso appro-

vare una legge che affrontasse il problema
del ponte sullo stretto di Messina.

PISCITELLO. Non ho esitazione a
dire che forse non mi sono espresso bene.
Il concetto non & quello; se il Presidente con-
sente, posso dare i necessari chiarimenti.

SANTALCO, relatore alla Commis-
sione. Prendo atto che il concetto non era
questo. Perd, se ve ne fosse bisogno, deside-
ro sottolineare che la richiesta vuol avere
un significato, che & quello di conoscere se
sard costituita la societd cosi come vuole
la legge e se saranno portati a termine gli
studi e le progettazioni per realizzare il
ponte o altro manufatto. Il giorno in cui
ci si dird che non sara possibile realiz-
zarlo, cio¢ che la tecnica non consente an-
cora di realizzarlo, noi non ne parleremo
piit e per noi la partita sara chiusa. Non ab-
biamo problemi di natura personale: si trat-
ta di problemi di carattere generale, che in-
vestono gli interessi delle nostre zone, del-
I'intero nostro paese.

To, signor Ministro, non avrei nulla da ag-
giungere se non che ho tanta fiducia nel-
'azione che ella svolge al Ministero dei tra-
sporti. So che miracoli non se ne possono
fare e so che lei dirige un Ministero da cui
dipendono delle amministrazioni particolar-
mente complesse, con problemi gravosi; pe-
rd sono convinto che la sua saggezza e la sua
capacita consentiranno di avviare a soluzione
i pitt importanti problemi relativi al Mini-
stero dei trasporti.

PISCITELLO. Desidero dare un
chiarimento non solo al senatore Santalco
ma a tutta la Commissione.

La nostra posizione in ordine al problema
del collegamento viario, autostradale e fer-
roviario tra la Sicilia e il continente & nota,
perche, tra l'altro, & registrata negli atti del
Parlamento; quindi non si puo in nessun mo-
do equivocare in proposito. Noi abbjamo
sempre detto che non si pud inseguire il so-
gno del ponte sullo stretto fornendo alibi a
coloro che non affrontano, e quindi non ri-
solvono, i problemi dei collegamenti di tipo



Senato della Repubblica

—_— 473 —

VI Legislatura - 1971-A - Res. X

BiraNcio pELLO STATO 1975

8* COMMISSIONE

tradizionale tra la Sicilia e il resto del Pae-
se. La richiesta del ponte sullo stretto pud
fornire questo alibi.

Ma, a parte questo, quando noi ci riferia-
mo a posizioni demagogiche, chiamiamo la
gente per nome e cognome: Ministri e Pre-
sidenti del Consiglio, come sa bene l'onore-
vole Santalco, sono venuti in Sicilia a ven-
dere come merce disponibile il ponte sullo
stretto, creando confusione e scarsa credi-
bilitd nei poteri centrali dello Stato in una
popolazione che certamente ha subito tanti
torti e che non puo ne deve essere inganna-
ta. Chiediamo chiarezza anche noi, forse pri-
ma degli altri, e non vogliamo in nessun mo-
do indulgere a debolezze o posizioni dema-
gogiche.

Noi abbiamo detto che il Governo deve
adempiere pienamente alla volonta del Par-
lamento. Non c’¢ discussione alcuna su que-
sto. Noi abbiamo espresso voto favorevole

alla Camera dei deputati, mentre al Senato

ci siamo astenuti, sull’ordine del giorno del-
la maggioranza, solo per la confusione, l'in-
certezza ¢ anche 'ambiguita che si registra-
vano nelle file della stessa maggioranza. A noi
preme il rafforzamento delle vie di comunica-
zione in generale e naturalmente, quando ne
sara registrata la fattibilita, anche la realiz-
zazione del ponte sullo stretto. Riteniamo
percio di essere in una posizione non solo
chiara ma anche molto coerente.

PRESIDENTE. Do laparola al si-
gnor Ministro,

MARTINELLI, ministro dei tra-
sporti. Jo la ringrazio, signor Presidente, e
con lei ringrazio i colleghi della Commissio-
ne, in particolare i senatori Pacini, Sgherri,
Grossi, Piscitello e Santonastato, che sono
intervenuti, ciascuno esponenido idee di estre-
mo interesse. Avverto che se per qualche ca-
so particolare non dard qui risposta, (per
esempio cito un problema che non conosco,
prospettato dal senatore Sgherri e relativo
al trasferimento delle Officine di Firenze), ri-
sponderd per iscritto.

Dicevo dunque che in tutti gli interventi
ho trovato qualcosa di utile, di interessante

e soprattutto quel clima cosi schietto, tipi-
co di questa Commissione.

Sono un po’ in imbarazzo nel rispondere
percheé vorrei, da una parte, dire che il Mini-
stero che ho l'onore di rappresentare ha tre
grandi settori dei quali vorrei esporre le li-
nee politiche generali, e dunque dovrei fare
precedere le risposte ai singoli interventi
da una relazione generale sullo stato della
politica dei trasporti, cosi come l'ho trova-
ta e cosi come la vedo. D’altra parte nei
singoli interventi sono stati puntualizzati ele-
menti di notevole importanza. Dunque, nel
fare la mia esposizione generale, faro riferi-
mento anche, ove la cosa mi parra opportuna,
a interventi particolani, riservandomi poi, in
conclusione, di toccare gli argomenti sui qua-
li sono in grado di riferire. Parlerd anzitutto
del comparto maggiore del Dicastero dei tra-
sporti, almeno per la quantitd dei dipenden-
ti, cio¢ delle ferrovie dello Stato; parlerd poi
dell’'ampio settore dell’aviazione civile, e del-
la motorizzazione civile: ognuno dei tre set-
tori ¢ notevolmente importante nell’econo-
mia del Paese; pero, ripeto, le ferrovie sono
ancora oggi, amministrativamente e organiz-
zativamente, la parte pilt rilevante. Debbo di-
re al riguardo che dal mese di settembre le
statistiche dei trasporti, sia viaggiatori che
merci, hanno cominciato ad accusare una de-
depressione. Nel 1973, in rapporto al 1972,
eravamo passati in unita tecniche, vale a di-
re in miliardi di viaggiatori-chilometri, da
345 al 36,5 e in miliandi di tonnellate-merci
da 16 e mezzo a 17 e mezzo. Il 1974 era stato
iniziato con una notevole crescita; a parti-
re dal settembre si era avuta una niduzione
di gettito finche nel mese di gennaio 1975, so-
no stati rilevati due dati estremamente preoc-
cupanti: i viaggiatori-chilometro erano scesi
del 28 per cento in rapporto al gennaio del
1974 e le tonnellate-chilometro di merci era-
no scese del 14 per cento. Non nascondo che
i dirigenti dell'amministrazione ferroviaria
mi avevano sottoposto questi dati con molta
preoccupazione. Fortunatamente mel feb-
braio vi sono indicazioni, non certo ottimi-
stiche, ma che permettono di nutrire meno
preoccupazioni. Nel trasporto merci il gettito
si & ridotto ancora, ma del 3,8 per cento e
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non del 14 per cento; il trasporto viaggiatori
si & incrementato (salto qui le frazioni) del
6 per cento in confrronto alla diminuzione del
28 per cento del mese di gennaio. Nell'insie-
me vi & stato un aumento del prodotto in
febbraio. Forse sarebbe imprudente parlare
di: primavera che si sta avvicinando, debbo
dire perd che i dati di gennaio rivelavano un
inverno veramente terribile e nello stesso
tempo mettevano in evidenza la fase oritica
nella quale si trova l'azienda delle ferrovie,
critica nel senso etimologico del termine. E
una grossa fase di trasformazione e di mi-
glioramento per dare servizi piu efficienti,
una fase critica di crescenza che si inseri-
sce in un momento economicamente difficile
per il nostro paese; la ricerca del carro fer-
roviario per il trasporto & notevolmente di-
minuita e dunque le cifre che io ho ricorda-
to testimoniano, accanto a quelle generali
dell’andamento economico, che 1'Azienda del-
le ferrovie si trova in un momento delicato
che merita tutta l'attenzione del Parlamento.

Noi siamo usciti dall’'ultima guerra con
una ricostruzione rapida del mezzo ferrovia-
rio che era il primo mezzo per il rinvigori-
mento dell’economia del Paese. Chi vi parla
& un costituente: allora da Milano si arrivava
a Roma —- via Falconara — in 20 ore e poi in
18, e quando si comincio ad arrivare in 18
ore sembrava di essere ritornati ai tempi
dei servizi migliori. Si & fatta, dicevo, que-
sta ricostruzione, poi sono incominciate ad
intervenire delle previsioni critiche nei con-
fronti del mezzo ferroviario. Si diceva: l'av-
venire & del trasporto su gomma e dell’avia-
zione civile, e debbo dire che, fatta la rico-
struzione del dopoguerra, per una diecina
d’anni si lascid da parte le ferrovie.

La prima legge per una politica di rinno-
vo, non nel senso della ricostruzione ma nel
senso di una concezione moderna del tra-
sporto ferroviario, & del 1958, Al primo quin-
quennio, 1958-1962, segui — essendosi il pae-
se accorto che il mezzo ferroviario non era
da abbandonare — la legge « ponte »; ar-
rivo poi la legge dei 2.000 miliardi del nuo-
vo quinquennio. Nel periodo dei dieci an-
ni, non dico di dimenticanza, ma di attenzio-
ne esclusiva agli altri mezzi di trasporto, la

|
|
|

ferrovia ando incontro ad un grosso logora-
mento. Si considerarono gli impianti rico-
struiti come non bisognosi di manutenzione
ondinaria {questo non in senso assoluto, ma
nel senso che si dedicarono pochi mezzi alla
manutenzione) e il risultato & stato che oggi
la ferrovia ha servizi che si svolgono molte
volte su linee o con vetture o con orari che
non sono, soprattutto nel campo delle merci,
assolutamente compatibili con le esigenze
moderne.

Dunque, 'Azienda delle ferrovie, che si
propone di recuperare il tempo perduto con
vigorose iniezioni di capitale pubblico, scon-
ta una certa dimenticanza — che io non at-
tribuisco a pemsone e nemmeno (sarebbe
troppo comodo per me) al Parlamento (an-
ch’io facevo parte del Parlamento!) — essen-
dosi data la precedenza ad altri mezzi inve-
ce che alle ferrovie; queste ultime sembrano
essere molto conosciute nel nostro paese, ma
io vi devo dire che, andando a guardare da
vicino, ho scoperto aspetti che per me sono
stati una rivelazione. Per esempio, ho sco-
perto che, dei 16.100 chilometri di ferrovia,
ben 7.000 hanno un tracciato di oltre un se-
colo, quindi con curve limitate e pendenze
oggi non pit sostenibili; che certe ferrovie
congiungono un capoluogo ad un altro per-
che gli staterelli di allora non potevano pre-
scindere dal far passare il treno attraverso i
due capoluoghi. Tutto questo basta a dire
quali enormi problemi si devono affrontare
per dare alla gestione delle attuali linee una
modernita di servizio e quali ingenti capita-
li si devono impiegare. Chi sa che, su 16.000
chilometri di ferrovia, ci sono 13.500 passag-
gi a livello, che sono propri di una ferrovia
costruita tanti anni fa? Chi sa che ci sono
1.850 gallerie? Chi sa che ci sono 2.200 sta-
zioni, ma in 200 di esse si raccoglie 1'80 per
cento del traffico, mentre in altre 900 solo
il 18 per cento e in 1.100 stazioni addirittura
il 2 per cento del traffico? Millecento stazio-
ni che tuttavia non possono essere soppresse
cosi, con un semplice tratto di penna, perche
si impedirebbe che residue speranze di svi-
luppo legate al binario siano coltivate in
quelle zone.
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Chi, per esempio, sa che V'evoluzione enor-
me dei mezzi di trasporto ha fatto si che po-
che linee raccolgano gran parte del traffico
e un numero limitato di chilometri ne racco-
glie la maggior parte? JTo mi limiterd a dire
che 5.000 chilometri raccolgono il 3 per cen-
to del traffico e che una linea, la Napoli-
Chiasso, da sola raccoglie ben il 36 per cen-
to del traffico totale.

Dicevo che la ferrovia & in via di trasfor-
mazione e di ammodernamento. Per esempio,
con il piano dei 2.000 miliardi, finiranno di
circolare le vetture con le casse di legno, co-
sl come scompariranno i vagoni a due assi
per il trasporto merci, giacché saranno tutt
con carmrello. Non aumenteranno molto i va-
goni merci (sono circa 110.000 e diventeran-
no grosso modo 120.000) ma, essendo su car-
rello, avranno dimensioni e cubature mag-
giori, per cui lo spazio caricabile aumentera
del 30 per cento. Nell’ambito di questo enor-
me sforzo per 'ammodernamento delle fer-
rovie si sta provvedendo anche al rifacimen-
to delle massicciate e al rinnovo dei binari:
¢i somo dei binari, messi 60 anni fa, che sono
ancora buoni, ma sui quali non possono cir-
colare treni che vadano a pitt di 80 chilo-
metri all'ora. Oggi sulle grandi linee, per
esempio sulla Roma-Firenze, i binari sono
completamente saldati per chilometri e chi-
lometri. Tra gli aspetti tecnici da tener pre-
senti vi & quello del raddoppio delle linee,
ove ¢ indispensabile. Su 16.100 chilometri,
solo 5.000 sono costituite da linee raddoppia-
te, che col piano dei 2.000 miliardi aumente-
ranno grosso modo di ottocento chilometri.
C’¢ anche il problema dell’elettrificazione:
abbiamo circa 8.000 chilometri di linee elet-
trificate, che saranno notevolmente aumenta-
te. Bisognera pensare anche a quadruplicare
certi binari per i pendolari: le ferrovie forni-
scono ogni gionro il mezzo di trasporto a
300.000 pendolari, raccolti grosso modo in
sei centri, il maggiore dei quali & Milano,
che registra ogni giomo 'afflusso di 140-
150.000 pendolari. Si & visto che i doppi bi-
nari, soprattutto dove lle linee nelle ore del
mattino sono affollate da treni di altro gene-
re, non permettono che si dia la precedenza

ad un treno senza far ritardare l'altro. Se si
fa ritardare il treno dei pendolari (che sono,
in genere, operai e studenti), costoro arri-
vano al posto di lavoro o alla scuola con
un’ora o due di ritando.

Si costruiranno percid 300 chilometri di
quadruplicamento di linee e soprattutto si
dara, attraverso la cosiddetta direttissima
Roma-Firenze, la possibilith a questo trat-
to, estremamente difficile come tracciato
perché risale ad un secolo fa ed estrema-
mente affollato come frequenza di tremi, di
corrispondere meglio e pilt velocemente alle
crescenti esigenze. La nuova linea & concepi-
ta per elevate velocita commerciali per cui
anche i carri merci, mi & stato detto, ridur-
ranno di ben due giorni il trasporto merci
dal Sud al Nord che oggi & ancora di 5 gior-
ni, tranne che per i carri studiati per il tra-
sporto di prodotti ortofrutticoli su lunghi
tragitti. Avendo avuto la possibilita di pren-
dere cognizione del problema alla Fiera di
Verona devo dire che, in questo settore, le
Ferrovie hanno progredito molto negli ulti-
mi tempi.

In sostanza, questo quadruplicamento, che
secondo una certa polemica dovrebbe servi-
re per treni di lusso, di fatto & uno strumen-
to di enorme valore per accorciare 'Italia,
e, come hanno detto molto bene i colleghi
Santalco e Piscitello, per tenere meno emar-
ginata 1'Ttalia dall’Europa.

Purtroppo — e lo voglio subito precisare
— la direttissima Roma-Firenze non & finan-
ziata completamente: mancano 150 muliard:
per realizzare il percorso studiato dalle Fer-
rovie, che arriva a S. Andrea di Rovazzano,
passa da Campo di Marte e termina prati-
camente a Prato. Questo tracciato fa tutta-
via temere agli enti locali una certa emargi-
nazione di Firenze. E stato percid¢ proposto
un progetto alternativo, in forza del quale,
un po’ prima di Sant’Andrea di Rovazzano,
la linea andrebbe verso occidente, passereb-
be sotto I'Arno, arrivando sotio l'attuale
stazione di S. Maria Novella. Tutto questo
non presenta difficolta tecniche, perche con
1 soldi oggi si risolve tutto. Richiederebbe,
pero, ad avviso dei tecnici, altri 150 miliardi
di lire.
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Tale progetto non implica difficolta insor-
montabili; pone soltanto 'esigenza di note-
voli finanziamenti aggiuntivi. Siccome un la-
voro di questo genere va fatto lentamente
per poterne anche studiare le conseguenze
e richiederebbe, pertanto, un periodo di tem-
po di 6-7 anni, dico subito che un finanzia-
mento di 150 miliardi di lire al valore eco-
nomico attuale non pud essere considerato
ineffettuabile. Devo perd aggiungere che io
do la precedenza ai 150 miliardi per il com-
pletamento del primo tratto della linea come
¢ studiato oggi, perche ci sono 5 cantieri che
stanno per cessare l'attivitd: uno, anzi, ha
gia in corso le procedure di licenziamento.
Siamo nel secondo lotto, in una zona dove
la disoccupazione & piuttosto notevole. Né
pud essere accettato il principio che, cessan-
do i lavori, il personale possa essere river-
sato alle Ferrovie. E evidente infatti che un
principio in base al quale coloro i quali la-
vorano per l'attuazione di una grande linea,
siccome ad un certo momento cesseranno
I'attivita, devono essere assorbiti nel perso-
nale delle Ferrovie dello Stato — e si tratte-
rebbe di migliaia e migliaia di persone —
a mio giudizio non & accoglibile.

In realta, rappresentanti di questi lavora-
tori sono venuti a manifestarmi il diritto al-
la continuazione al lavoro con modi anche
abbastanza bruschi; ma io non mi sono sen-
tito in alcuna maniera offeso, perche chi ri-
mane senza lavoro e sa che il lavoro perduto
rientra nella gestione del Ministero dei tra-
sporti, ha il diritto naturale di credere che
se non lavora piu la colpa sia del titolare
del Dicastero. Comunque, questo problema io
I'ho prospettato alla Presidenza del Comsi-
glio e naturalmente al Ministro del tesoro,
precisando che non vorrei che intervenissi-
mo quando la materia sara divenuta scottan-
te, perch¢ a mio giudizio sarebbe opportu-
no intervenire prima.

Che cosa ho fatto per intanto? Proprio
I'altro giorno ho nominato una Commissione
di tecnici delle Ferrovie e dei vari Enti re-
gionali, ivi compresi rappresentanti della So-
vrintendenza per le Belle arti. Tra l'altro &
diffuso il sospetto che se non si finanzia subi-
to il tratto che deve arrivare sotto S. Ma-

ria Novella, una volta effettuato il passaggio
sul ponte di Sant’Andrea di Rovazzano, le
Ferrovie dimenticherannoe — come se non ci
fosse il Parlamento e non ci fossero i fiorenti-
ni — di fare I'altra linea. Devo dire che il pro-
blema per me sta in questi termini: per in-
tanto ci sono migliaia di disoccupati che han-
no il diritto di non stare a sottilizzare sugli
equilibri della contabilita. Infatti quando ho
detto che non potrei trasferire fondi da una
legge ad un’altra perche commetterei pecula-
to per distrazione, ho sentito dei buoni fi-
schi, Ma, mi sono chiesto: posso, in defini-
tiva, rimproverare a questa gente di non co-
noscere la legge di contabilita? Siamo noi
che dobbiamo arrivare a predisporre per
tempo i mezzi perché non si verifichino si-
mili complicazioni.

Circa il problema del personale, occorre
tener presente che 1’Azienda delle Ferrovie
dello Stato dovrebbe avere 235.000 dipenden-
ti. Arriva ad averne meno di 228.000. Perche?
Perche non si riesce a compensare il naturale
esodo del personale che va in quiescenza.
Secondo la vecchia legge, i concorsi poteva-
no essere effettuati soltanto dopo che si era-
no resi disponibili i posti. Per essere esple-
tati, pero, i concorsi richiedono un anmno,
un anno e mezzo. Parecchi di coloro che i
avevano vinti, mandati a chiamare, non ri-
spondevano all’invito in quanto, nel frattem-
po, avevano trovato un altro impiego. Ri-
sultato: si erano gid verificate nuove vacan-
ze. Ora, opportunamente, il Parlamento, con
legge, ha facoltizzato concorsi per assunzio-
ne di personale nella misura del 5 per cento
oltre il quadro organico, ritenendosi, con ta-

-le percentuale, di far fronte alle esigenze che

si sarebbero andate evidenziando nel perio-
do intercorrente tra il verificarsi delle vacan-
ze e l'espletamento delle proceduce concor-
suali. Si & constatato, perd, che cid nom &
sufficiente.

Avendo compreso il problema e nicevendo
i rappresentanti dei sindacati, ho prospetta-
to 'opportunita di passare dal 5 al 10 per
cento, ma non credo che arriveremo mai ad
assumere personale che superi 1'organico,
che & di 235.000. D’altra parte, in tal caso,
faremmo un provvedimento per la sistema-
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zione del personale in eccedenza. Per intan-
" to la realtd & che mon ne abbiamo a suffi-
cienza.

Al riguardo devo anche dire che, per me,
una delle piu felici sorprese & stata quella
di riscontrare lo spirito di corpo che c’¢ an-
cora nei ferrovieri: scioperano, protestano,
ma sono legati alla loro azienda, cosa che non

si riscontra in nessun altro settore.

Che cosa ci si attende dal piano dei 2.000
miliardi? Il piano dei 2.000 miliardi incon-
tra, come qualsiasi stanziamento nella no-
stra realtd economica attuale, la difficolta
dei prezzi che si muovono. Io ho visto che
quando si ¢ preparata la legge n. 377, ad un
certo momento ci si & accorti che occorreva-
no 4.000 miliardi; allora, dato che il Tesoro
non aveva mezzi diretti, si & ripartito il finan-
ziamento in due tranches e si ¢ fatto ricorso
al credito. Il ricorso al credito & una cambia-
le che il Parlamento emette sui risparmiatori,
a condizione che i risparmiatori poi scelgano
Ia strada che noi vogliamo utilizzare per ap-
provvigionarci di mezzi. Devo dire che la
Azienda delle ferrovie, che ha capacita tec-
niche notevoli, ha cercato di rivolgersi an-
che al credito esterno; probabilmente si riu-
scira ad avere 150 milioni di dollari, penso
petro-dollari. La verithd perd & che l'accredi-
to puo avvenire in bianco; qualcuno dei col-
leghi ha infatti rilevato che in bilancio non
c’¢ niente di tutto questo, ci sono solo le
spese ordinarie, ma l'iscrizione puo avvenire
quando c’¢ una disponibilitd di mezzi.

Che cosa sta cercando di fare I’Ammini-
strazione delle ferrovie d’accordo col Teso-
ro, dato che il Parlamento non ha posto a
carico del bilancio in sé il finanziamento di
questi mezzi? Sta cercando di porlo a carico
delle risorse che si remnderanno disponibili
nel nostro paese o all’estero. Il Ministero dei
trasporti, o meglio I'’Azienda delle ferrovie,
si preoccupa di seguire la formazione delle
risorse e di utilizzare tutto quello che puod
essere disponibile (e devo dire che da que-
sto punto di vista non ha bisogno di solle-
citazioni); e poi si preoccupa di predisporre
quelle che il senatore Piscitello ha chiamato
commesse. Ma da questo punto di vista
I'Amministrazione delle ferrovie, piti che es-

sere sollecitata, dovrebbe essere un po’ fre-
nata perche, attraverso la politica fatta per
i 750 miliardi riguardanti i materiali rotabili,
ha nomn solo interessato tutte le aziende e
quantificato le commesse distribuendole se-
condo le regioni, ma ha gia fatto delle con-
venzioni azienda per azienda (io sono inter-
venuto solo per fare aumentare alcune asse-
gnazioni, per cui si arriverd ad una cifra
maggiore) quando ancora non c’era il decre-
to. Io ho dovuto dire ai responsabili che o
queste aziende si mettono in moto dopo che
c’¢ l'atto formale del Parlamento o quello
che fanno lo fanno a loro rischio e pericolo.
Allora mi ¢ stato domandato se pud darsi
che i duemila miliardi vengano ritandati e
io ho risposto che potranno essere ritardati
come pagamento, ma, sioccome ¢'¢ una leg-
ge, il Ministro del tesoro deve trovare questi
mezzi, magari rivolgendosi all’Officina car-
te e valori.

Devo dire che ci sono state anche solleci-
tazioni da parte degli organismi sindacali,
che quando devono invitare il Ministro a
muoversi non ¢ che siano molto delicati nel-
I'uso degli aggettivi (io ne sorrido, non mi
sento offeso, perché in definitiva si vede che
pensano che solo urlando possono ottenere
qualcosa), ma tutto questo si sta veramente
facendo. Alle ferrovie non si puo, in questo
senso, rimproverare di attendere che ci sia
la virgola.

Voglio dire che abbiamo visto gente agi-
tarsi e correre con il testo legislativo in ma-
no prima ancora che il CIPE avesse espres-
so un suo avviso e prima che la Commissio-
ne regionale consultiva si fosse a sua volta
espressa.

Mi sembra dunque che nulla si possa rim-
proverare all’Amministrazione delle ferrovie
e correlativamente al Ministero dei trasporti,
anche se devo dire che sono rimasto molto
colpito quando ho preso contatto con il Con-
siglio di amministrazione, composto da per-
sone di grande valore particolarmente per il
settore tecnico, la cui attivith & limitata alla
espressione di alcuni pareri, poiché tutto &
alla merce della firma del Ministro. Cio evi-
dentemente risale all’epoca precedente alla
nostra, quando il Ministro era tutto. Io ho
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detto chiaramente al Consiglio di ammini-
strazione che ogni qualvolta riterrd di dover
avversare una sua decisione, mi sentird in
dovere di motivare ampiamente il mio no,
salvo poi ritornare sul mio atteggiamento
qualora venissi dissuaso dall’insistere in es-
so nel corso della discussione che desidero
si possa sempre svolgere tra di noi. E me-
cessario che il Consiglio di amministrazione
finisca di essere un organo incaricato soltan-
to di dare pareri, nel senso che sia lasciata
al Ministro la responsabilita del puro indiriz-
zo di carattere politico, ma una volta stabi-
lito che i duemila miliardi vanno spesi in
un determinato modo, non occorra la firma
del Ministro per procedere nella direzione
indicata,

Quando nell’assumere il mio attuale inca-
rico ho ricevuto le consegne, mi si & presen-
tato un signore che ha detto di essere il
presidente della CIT. To mi sono meraviglia-
to perché non vedevo che relazione ci fosse
tra il Ministero dei trasporti e la CIT. Ma il
signore mi ha subito illuminato, dicendomi
che il rapporto consisteva nel fatto che il ca-

-pitale con cui opera la CIT appartiene alle
Ferrovie dello Stato. Questo era concepibile
nel momento in cui venne creata la CIT,
poiche il turismo era essenzialmente navale
e ferroviario. Ma ora le cose sono notevol-
mente cambiate e la situazione & tale che il
lavoro svolto dalla CIT riguarda per il solo
14 per cento le Ferrovie, perd il disavanzo
del suo bilancio ¢ interamente a carico del
Ministero dei trasporti.

Approfondendo il problema ho constatato
che, per esempio, 1'Alitalia ha i suoi magni-
fici uffici a New York, e cosi pure la CIT co-
me VENIT che dipende dal Ministero del tu-
rismo. Jo ho pensato che la CIT deve vivere
perche svolge una sua funzione, ma non pud
vivere come organismo delle Ferrovie dello
Stato. E necessario che le Partecipazioni sta-
tali — da cui dipende I'Alitalia — e il Mini-
stero de] turismo — da cui dipende 'ENIT
— si accordino per unificare i vari uffici esi-
stenti a Pamnigi, New York, eccetera, evitan-
do che ne esista uno per I'Alitalia, uno per
I'ENIT e un’altro per la CIT. Questo corri-
sponderebbe anche alla tante volte afferma-

ta volontd di ristrutturazione della spesa
pubblica. Dal canto mio ho scritto una let-
tera ai ministri Sarti e Bisaglia, informando-
ne il Consiglio di amministrazione, e, sia pu-
re non senza difficoltd, ci stiamo avviando
vernso la soluzione del problema.

Per quanto riguarda l'Istituto Nazionale
Trasporti (INT), devo sottolineare la sua uti-
litd specialmente nel settore dei trasporti mi-
nori che per una serie di ragioni preferisco-
no affidarsi alla gomma degli automezzi
piuttosto che al ferro delle rotaie.

Comunque devo far rilevare che nel 1973
le Ferrovie hanno trasportato ogni giorno
— festivo o feriale — un milione e centomi-
la persone mediamente, le quali hanno per-
corso — sempre mediamente, — cento chi-
lometri ciascuna. Voglio dire che le Ferro-
vie sono ancora uno strumento di trasporto
di enorme valore che merita gli sforzi che
il paese sta facendo.

Si verifica perd un addensamento eccessi-
vo su certe linee, e ringrazio il senatore
Grossi per aver sollevato il problema. Io
stesso mi sono sentito in dovere di esortare
i responsabili dei vari servizi a puntare me-
no sui convogli di prestigio, quelli che devo-
no coprire determinati percorsi in tempi
record che esistono solo sulla carta perche
in pratica portano sempre ritardo, e di cu-
rare di piti la rapidita e il rispetto degli ora-
ri da parte dei treni di cui si servono i viag-
giatori di seconda classe. Si tenga presente
che del milione e centomila viaggiatori che
si servono del servizio ferroviario, novecen-
tomila sono viaggiatori di seconda.

Io come Ministro resto sempre un politico
e altri ne sanno pitt di me, perd devo dire
che, anche attraverso il piano quinquennale
di duemila miliardi stabilito dalla legge n. 377
dell’anno scorso, si tende a dare meno im-
portanza ai servizi di prestigio, in favore di
quelli piti utili per I'utente italiano.

Riguardo a questo problema c’'¢ da fare
un'ultima considerazione, cio¢ che effetti-
vamente I'’Amministrazione ferroviaria non
sempre & libera di operare come vorrebbe.
Per esempio i « TEE » spesso viaggiano con
poche persone a bordo, ma, essendo dei con-
vogli internazionali, i loro orari ed i loro
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percorsi non possono essere spostati secon-
do le nostre esigenze.

Un'ultimissima considerazione su come si
giungera alla presentazione del piano previ-
sto dalla legge n. 377. L’articolo 1 di tale leg-
ge, all’'ultimo periodo, stabilisce che: « Il pia-
no sara comunque presentato entro il 31 di-
cembre 1976 ». Gia alla Camera dei deputati
mi ¢ stato detto, con il tono agrodolce usato
in questa sede dal senatore Piscitello e da un
collega del suo partito: naturalmente arrive-
rete all’'ultimo momento. A questo proposito
devo dire che io ho assunto I'impegno di da-
re disposizioni per studiare, fin da adesso,
tutte le norme interessate dal progetto, in
modo che io o il mio successore si possa
presentarlo prima della scadenza, dal mo-
mento che « entro il 31 dicembre 1976 » non
significa necessariamente «il 31 dicembre
1976 ».

Quindi I'impegno io I'ho assunto. Ho da-
to una disposizione scritta. Ho emanato un
ordine di servizio. Devo dire anche che 'am-
ministrazione ha molto materiale allo studio
e non ¢ che si faccia pregare per essere spin-
ta in quella direzione.

Mi & spiaciuto il rilievo fatto al Ministro
dei trasporti circa i tempi di predisposizione
del decreto relativo al piano poliennale.
L’amministrazione delle Ferrovie dello Sta-
to aveva predisposto un decreto per la ripar-
tizione della spesa di 2.000 miliardi che
doveva avvenire secondo i criteri indicati al-
Particolo 2 della legge n. 377; cio¢ in questo
modo: per l'adeguamento delle strutture,
raddoppio dei binari eccetera, 300 miliardi;
per 'acquisto di vetture, 50 miliardi. Sottoli-
neo che sono cifre indicative, non ricordo
quelle esatte. Ora i colleghi sanno meglio di
me che questo programma, prima di essere
approvato dal CIPF, si ¢ dovuto sottoporre
alla Commissione consultiva interregionale.
In questa sede ogni rappresentante di regione
illustrd i problemi di sua competenza. Dopo
lunga e approfondita discussione fu approva-
to all'unanimita un elenco nel quale per ogni
Regione — secondo i valori del '74 — erano
previste le opere da realizzare. Per compie-
tare questa operazione il Ministero dei tra-
sporti ha impiegato due settimane. Inolire,

io posi ai dirigenti delle Ferrovie dello Sta-
to questa domanda: chi assicura che una
spesa destinata alla realizzazione di un’ope-
ra in una certa Regione non finisca in un’al-
tra? E citai a questo proposito un episodio
del quale ero stato informato e che & imu-
tile io riferisca in questa sede. Mi fu ri-
sposto: ma se i prezzi aumentano si ferma-
no i lavori e noi vogliamo poter disporre
dei fondi con una certa elasticitd, com’¢ ac-
caduto tempo fa quando 7 miliardi destinati
alla tratta Cremoma-Mantova, non essendo
stati ancora iniziati i lavori, furono riversa-
ti sulla tratta Cancello-Cassino, i cui lavori
erano iniziati, trattandosi di opere analoghe.
Io ho detto « no »: non me la sento di com-
piere, anche con il parere dei rappresentanti
delle Regioni, un’operazione che & un’auten-
tica presa in giro. Se i prezzi aumentano, cid
avverra per tutte le opere e in questo caso
saranno il Parlamento e il Governo o a fare
uno stralcio delle opere, assumendosene la
responsabilita, o a predisporre degli stan-
ziamenti integrativi. Devo dire anche che i
dirigenti delle Ferrovie dello Stato non mi
sono sembrati molto persuasi del mio ragio-
namento ma, comunque, la volonta politica
ha prevalso. Il decreto reca quindi per ogni
opera la cifra di spesa prevista e non so-
no possibili cambiamenti. Eventuali cambia-
menti dovranno essere deliberati con le stes-
se procedure con le quali & stato stabilito
il programma, Ho preferito scegliere questa
linea anche se mi rendo conto che, in un’epo-
ca di svalutazione della moneta, essa pud de-
terminare difficoltd amministrative di ese-
cuzione.

Credo di avere esaurito 'argomento fer-
rovie.
Riferisco ora sommariamente sull’aviazione
civile. I colleghi sanno meglio di me che la
aviazione civile ha avuto una direzione ge-
nerale solo a pantire dal 1967. Nel ’63 fu
istituito un ispettorato generale che si oc-
cupava della materia. Devo dire che natu-
ralmente la direzione generale dell’aviazione
civile, pur essendo affidata a gente capace,
esperta, competente e anche provvista di vi-
gore giovanile, non ha le tradizioni di altre
amministrazioni e si trova anche a dover



Senato della Repubblica

— 480 —

VI Legislatura - 1971-A - Res. X

BiraNcio DELLO StATO 1975

82 COMMISSIONE

affrontare una quantitd di servizi che sono
in continuo crescendo. La crisi energetica ha
colpito anche questo settore e ha costretto
e costringe a riorganizzare i servizi in modo
diverso. Devo dire perd che non & una cri-
si del mezzo di trasporto: l'aviazione ha un
grande avvenire. Comunque i servizi che nel
'67 erano stati concepiti in un certo modo
si sono dovuti modificare in quanto erano
necessari una dimensione maggiore e ser-
vizi pitt funzionali. E in attesa che venga va-
rata una legge sulla politica unitaria dei
trasporti, la quale stabilisca quanta parte
delle risorse deve essere data all’aviazione,
con la legge n. 825 si & stabilito che 350
persone vengano assunte, con modalithd par-
ticolari, per 'aviazione civile e per ottenere
servizi che gli organici attuali non sono
in grado di rendere.

Si ¢ stabilito un critenio triennale perche,
entro tre anni, si dovrebbe finalmente arri-
vare a predisporre il piano generale dei
trasporti. Quindi, per il settore dell’aviazio-
ne, non solo vi & una scarsitd di mezzi ordi-
nari derivante dal fatto che gli organici sono
limitati, ma tutto viene affidato alla politica
delle leggi straordinarie. E stata varata una
legge che ha previsto una spesa di 220 mi-
liardi cosi suddivisi: 20 miliardi per gli aero-
porti, 60 miliardi per la strumentazione, 135
miliardi per le strutture e 5 miliardi per il
personale.

Per quanto riguarda gli aeroporti, devo
anche dire — in risposta alla domanda che
mi & stata posta — che esiste un programma
generale che prevede una spesa di 900 mi-
liardi, che sono poi saliti a 1.000. Questo
programma fu inviato al CIPE nel giugno del
1974. Fu rettificato e la rettifica & arrivata
nell’agosto del 1974. Secondo la mia richie-
sta dovrebbe essere discusso in sede CIPE
nell’aprile del 1975.

Non rivelo alcun segreto politico dicendo
che vi sono due richieste addizionali che
riguardano programmi non inseriti nella leg-
ge che ha previsto la spesa di 220 miliardi.
Devo far rilevare che per gli aeroporti esiste
una legge che fissa determinati limiti e non

¢ compito di un Ministro cambiare una legge.

Perche al CIPE si ¢ in ritardo nel discu-

tere questo programma di mille miliardi?
Perche, alla fine, il titolare del Ministero del
tesoro dovra dire « Ecco, qui ci sono mille
miliardi che distribuiremo in cinque eserci-
zi ». E questa la ragione del ritardo.

Comunque ribadisco che nella direzione
generale dell’aviazione civile ci sono uomini
che si muovono, che si impegnano a portare
avanti il loro lavoro. A questo proposito ag-
giungo che le disposizioni della legge 825 si
stanno gradualmente concretizzando. Si & gia
chiuso il termine per la presentazione degli
elaborati. La commissione & gia costituita ed
io ho rivolto la preghiera di svolgere tutto
entro due mesi. Entro l'estate ritengo si po-
tranno consegnare i lavori e si potra procede-
re. Perché una delle tante scoperte che puo
fare chiunque vada in un ministero nuovo &
di accorgersi che il tempo di esecuzione dei
lavori & tre anni. Si puod sapere perche? Per
mettere su dei prefabbricati, fare delle piste,
per firmare il modello per gli appalti ci
vogliono tre anni, come tempo massimo. Ho
fatto notare la cosa ed ho suggerito di sta-
bilire come tempo massimo due anmni, per-
ché¢ non credo sia mecessario tutto quel
tempo.

Per quanto riguarda la Motorizzazione ci-
vile e noto che esiste un grosso problema di
personale. Al riguardo sta procedendo rapi-
damente l'iter di preparazione di un appo-
sito disegno di legge (e di questo devo rende-
re omaggio al collega Cossiga, che presiede
il Consiglio superiore della pubblica ammi-
nistrazione), disegno di legge che adesso at-
tende solo il parere del Tesoro. Sara sotto-
posto al Consiglio dei ministri e quindi mi
raccomanderod al Parlamento per una sua
sollecita approvazione.

La Motorizzazione civile & un altro dei set-
tori, insieme ai trasporti in concessione, che
merita molta attenzione e che ha notevole im-
portanza per 'economia del Paese. Non ho
bisogno di dire che il trasporto su gomme
nell’arca internazionale, e soprattutto nella
area europea (intendo la Comunitd), & alla
faticosa ricerca di una politica comune. Era
gia stata iniziata una politica comune, ma il
sopraggiungere di altri tre Paesi ha rimesso
in discussione il tutto in quanto questi tre
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Paesi hanno avanzato delle clausole di riser-
va che hanno congelato I'accordo a sei.

La Direzione generale segue molto anche
la materia degli assi e sta cercando di arri-
vare ad un’armonizzazione anche su questa
materia. E noto, del resto, che abbiamo in
proposito una concorrenza dei Paesi Bassi,
del Regno Unito e della Francia i cui autotra-
sportatori vengono in Italia con questi auto-
carri estremamente pesanti che permettono
di lucrare sui costi. Ripeto, anche su questa
materia si sta cercando di portare avanti una
politica comune. Altrimenti presenteremo al
Parlamento una richiesta di aumento ad un-
dici tonnellate e mezzo dei nostri assi.

Un altro settore affidato a questa direzione
generale & quello dei trasporti in concessio-
ne. Si tratta di un settore preoccupante, an-
che per quanto riguarda gli onerni che lo Sta-
to dovra assumere. Gia siamo arrivati a
duecento miliardi di oneri circa. E noi
non ci limitiamo a ripianare i conti, a sal-
dare i disavanzi. C’'¢ un programma stu-
diato dal ministro Preti, con molta diligenza,
che prevede il rinnovo di quella che & la
tecnica del trasporto e che facendo spendere
in capitale ottiene un maggior risparmio nel-
le spese correnti. E un programma di rinno-
vo che richiede seicento miliardi di lire. Altri
200 miliardi di lire sono previsti da un dise-
gno di legge presentato dal Governo — che
si trova da troppo tempo alla Camera — re-
lativo alla Circumvesuviana, alla Circumfle-
grea, ed alle Ferrovie Nord-Milano.

Ho avuto occasione di recarmi a Napoli e
di vedere gli impianti della Circumvesuviana.
Devo dire che sono nimasto stupito, in primo
luogo, nel constatare quante persone si ser-
vono di essa: si tratta di ben centoventimila
individui al giomo! E di una modernita ve-
ramente impressionante e, mi hanno detto,
le ferrovie dello Stato stanno mettendo a
punto l'applicazione del comando autonomo
che, in pratica, si sostituisce al macchinista
in qualsiasi momento.

Esiste pero sempre il problema della dispo-
nibilita dei mezzi necessari: seicento miliar-
di di lire, della meta del 1974, da imputare
alle risorse pubbliche A cid si collega l'altro
tema, che sono costretto a trattare rapida-
mente, della politica unitaria dei trasporti.

E indispensabile al riguardo mettere a pun-
to il conto mazionale dei trasporti, la cui re-
dazione ¢ attualmente difficoltosa a causa dei
ritardi delle Regioni mel fornire i dati di loro
spettanza.

Non bisogna dimenticare, fra l'altro, che
la questione della politica comune dei tra-
sporti ha enorme importanza nel momento
in cui stabiliamo il programma del settore.
Oggi come oggi non abbiamo lautorita di
presentarci con una singola voce di fronte al
CIPE per la destinazione dei mezzi necessari
a svolgere la nostra attivita.

Per quanto attiene alla questione del pon-
te sullo Stretto di Messina, dopo aver discus-
so a fondo su quella che poteva essere una
certa visione dell’Amministrazione ferrovia-
ria, ho inviato un appunto al Ministro dei
lavori pubblici — dal momento che ¢ stata la
Presidenza del Consiglio ha stabilire che ne
nispondesse il responsabile di quel Dicastero
— del quale favorird copia ai membri della
Commissione.

Purtroppo la tirannia del tempo non mi
permette di dilungarmi come vorrei sugli
argomenti che mi sono stati sottoposti. Tut-
tavia, mentre mi scuso di tale incompletezza,
mi riservo di rispondere adeguatamente per
iscritto.

PRESIDENTE. Ringrazio il mi-
nistro Martinelli per quanto ci ha detto.

Passiamo ora all’esame dell’ordine del gior-
no presentato dal relatore Santalco, di cui
do di nuovo lettura:

Il Senato,

considerata la necessita, pitt volte evi-
denziata, di provvedere al completamento
del raddoppio della linea Messina-Palermo,

invita il Governo a voler disporre affin-
cheé si provveda, con la massima urgenza,
alla progettazione delle opere a tal fine ne-
cessarie.

MARTINELLI, ministrodei tra-
sporti. E gid a doppio binario la tratta Paler-
mo-Fiumetorto. Da Fiumetorto a Messina ci
sono 189 chilometrni: il raddoppio di un pri-
mo tratto & previsto nel programma dei 2
mila miliardi con uno stanziamento di 31 mi-
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liardi; devo dire al riguardo che ho dato di-
sposizioni alle Ferrovie dello Stato di prov-
vedere immediatamente alla progettazione.
Ma il collega che ha presentato l'ordine del
giorno potrebbe chiedermi, con un po’ di
malizia: se questi 189 chilometri, oggi come
oggi, fossero raddoppiati, quanti miliardi ef-
fettivamente occorrerebbero? Io risponderei
che ne occorrono 250. Ecco perche ho dispo-
sto che si faccia, intanto, il possibile, ciog il
raddoppio di un altro tratto sia pure limi-
tato.

Dichiarc comunque di accogliere l'ordine
del giorno come raccomandazione.

PRESIDENTE. Senon sifanno
obiezioni, resta inteso che la Commissione
conferisce al senatore Santalco il mandato
di trasmettere alla 5* Commissione rapporto
favorevole sullo stato di previsione della spe-
sa del Ministero dei trasporti.

(Cosi rimane stabilito).

La seduta termina alle ore 14,30.

SERVIZIO DELLE COMMISSIONI PARLAMENTARI
1l consighere parlamentare delegato per 1 resoconti stenografict
Dorr FRANCO BATTOCCHIO



