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SEDUTA DI GIOVEDÌ' 28 OTTOBRE 1971 

Presidenza del Presidente TOGNI 

La seduta ha inizio alle ore 18. 

Sono presenti i senatori: Abenante, Andò, 
Avezzano Comes, Bargellini, Bonatti, Bonaz-
zi, Bruni, Catalano, Crollalanza, De Matteis, 
Fabretti, Genco, Indelli, Maderchi, Piccolo, 
Poerio, Raia, Sammartino, Tonga, Tansini, 
Togni e Venturi Lino. 

Intervengono il ministro dei trasporti e 
dell'aviazione civile Viglianesi ed il sottose­
gretario di Stato allo stesso Dicastero Vin-
celli. 



Senato della Repubblica — 354 — V Legislatura - 186Ì-A - Res. X 

BILANCIO DELLO STATO 1972 8a COMMISSIONE 

Bilancio di previsione dello Stato per l'anno 
finanziario 1972 

— Stato di previsione della spesa del Mini­
stero dei trasporti e dell'aviazione ci­
vile (Tabella 10) 

P R E S I D E N T E . L'ordine del giorno 
reca l'esame del disegno di legge: « Bilancio 
di previsione dello Stato per l'anno finanzia­
rio 1972 — Stato di previsione della spesa 
del Ministero dei trasporti e dell'aviazione 
civile ». 

Prego il senatore Sammartino di riferire 
alla Commissione sullo stato di previsione 
anzidetto. 

S A M M A R T I N O , relatore alla Com­
missione. Adempiamo ancora una volta a 
questa liturgia, che ho l'impressione diventi 
ogni anno più monotona e, per gli effetti che 
essa presume di conseguire, forse anche inu­
tile. Questa volta poi si può aggiungere tran­
quillamente che, essendoci occupati, appena 
alcuni mesi fa, del bilancio di previsione 
dello Stato per l'anno finanziario in corso, 
ripeteremo cose già dette, la cui eco si può 
dire stia ancora vagando nell'aula del Se­
nato, in attesa che qualcuno la raccolga. Co­
munque, eccoci qua ad esporre i lineamenti 
previsionali del Ministero dei trasporti e del­
l'aviazione civile per l'anno finanziario 1972. 

Siccome tale stato di previsione si identi­
fica quasi integralmente con ilo stato di pre­
visione dell'entrata e della spesa dell'Azienda 
autonoma delle ferrovie dello Stato, cito su­
bito le risultanze complessive che esso pre­
senta (appendice n. 1 del disegno di legge): 

entrate: 1006 miliardi e 355 milioni; 
spese: 1.612 miliardi e 675 milioni, con un di­
savanzo previsto, dunque, in lire 606 mi­
liardi circa. 

Quanto alle entrate, va subito detto che es­
se presentano un aumento di oltre dieci mi­
liardi rispetto all'anno in corso. Tale au­
mento è dovuto in parte all'effetto differen­
ziale delle maggiori entrate correnti (62 mi­
liardi e 651 milioni) e in parte alla minore 
entrata per accensione di prestiti (60 miliar­

di). Questa diminuzione va correlata alla ces­
sazione di efficacia della legge 28 marzo 1968, 
in. 374 (in conto della seconda fase del pia­
no decennale) ed allo stanziamento autoriz­
zato per il 1972 dalla legge 25 ottobre 1968, 
n. 1089, che concerne il completamento della 
seconda fase di detto piano decennale. 

Quanto invece alla spesa, lo stato di pre­
visione in esame presenta, rispetto all'anno 
in corso, un aumento di lire 233 miliardi e 
378 milioni. Tale aumento va così circo­
stanziato: incidenza di leggi preesistenti e 
attuazione di provvedimenti legislativi, nel 
frattempo intervenuti: 

del decreto del Presidente della Repub­
blica 28 dicembre 1970, in. 1079, concernente 
i nuovi stipendi, paghe e retribuzioni del per­
sonale delle Amministrazioni dello Stato, 
compreso quello ad ordinamento autonomo, 
più milioni 50.120; 

del decreto del Ministro per il tesoro 
24 luglio 1971 che stabilisce, in attuazione 
della legge 27 maggio 1959, n. 324, la misu­
ra dell'indennità integrativa speciale, più mi­
lioni 7.183; 

della legge 13 agosto 1969, n. 591, con­
cernente la riduzione dell'orario di lavoro 
del personale dell'Azienda autonoma delle 
ferrovie dello Stato, più milioni 15.950; 

della legge 25 ottobre 1968, n. 1089, con­
cernente, tra l'altro, muove norme sulle fer­
rovie dello Stato, meno milioni 30.000; 

cessazione della legge 28 marzo 1968, 
n. 374, concernente, tra l'altro, un program­
ma di costruzione e di opere in conto della 
seconda fase del Piano decennale F.S., meno 
milioni 30.000. 

Ritengo opportuno precisare subito quale 
apporto reca il Tesoro al bilancio ferro­
viario. Tale apporto ammonta a milioni 
227.193,2, costituiti: per milioni 74.165,4, dal 
rimborso degli oneri sostenuti dall'Azienda 
ferroviaria per l'effettuazione dei trasporti 
gratuiti e a tariffa ridotta (il predetto impor­
to, peraltro, figura ku bilancio per milioni 
56.165,4, in quanto ila somma differenziale di 
lire 18 miliardi va a costituire l'accantona­
mento iscritto al capitolo n. 3523 dello stato 
di previsione del Ministero del tesoro per il 
finanziamento del provvedimento relativo al-
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l'integrazione dell'organico del personale del­
le Ferrovie dello Stato ed all'assunzione ol­
tre l'organico nonché alla sistemazione dei 
lavoratori dipendenti dalle imprese appalta­
tóri dei servizi ferroviari); per milioni 
62.016,8, dal rimborso delle quote capitale 
comprese nelle rate di ammortamento dei 
mutui contratti per investimenti patrimonia­
li; per milioni 58.722,8, dal rimborso degli 
oneri sostenuti per l'esercizio delle linee a 
scarso traffico; per milioni 31.481,9, dalla 
somma relativa alla normalizzazione dei con­
ti di cui al regolamento CEE n. 1192 del 
1969 e, per milioni 806,3, dal rimborso delle 
quote capitale comprese nelle rate di ammor­
tamento delle anticipazioni della Cassa depo­
siti e prestiti concesse per la copertura dei 
disavanzi di gestione dell'esercizio 1963-64 e 
del periodo 1° luglio-31 dicembre 1964. 

Aggiungendo all'ammontare complessivo 
dei sopra indicati apporti il contributo di 
milioni 131.866,5, concesso ai sensi della leg­
ge n. 1688 del 1962, per colmare il disavanzo 
della gestione dei fondi pensioni, l'esborso 
del Tesoro ascende a milioni 359.059,7. 

Va considerato, da ultimo, che ai fini del­
la copertura del disavanzo della gestione 
1972 dell'Azienda ferroviaria, di milioni 
606.320, viene prevista la concessione di an­
ticipazioni da parte del Tesoro. 

Questa, in sintesi puramente e crudamen­
te aritmetica, la situazione dell'Azienda au­
tonoma F.S. per l'anno finanziario 1971, sul 
cui bilancio, peraltro, una vasta corrente di 
opinione, non completamente informata, gri­
da confusamente, accusando di irresponsa­
bilità amministrativa quanti hanno la dire­
zione politica, amministrativa e tecnica della 
grande Azienda, la quale è — ricordiamolo — 
la più grande e complessa azienda pubblica 
del nostro Stato. 

Sì, onorevoli colleghi! Quando si parla del 
deficit delle ferrovie dello Stato, si parla di 
una amministrazione che getterebbe allegra­
mente dai finestrini dei treni miliardi al gior­
no! Ciò perchè la gente non conosce la tec­
nica di questo bilancio, non le voci che lo 
compongono, non i pesi di cui esso è gra­
vato. 

Vale perciò la pena di ripetere le conside­
razioni altre volte fatte sul perchè di questo 

bilancio e sulle reali dimensioni del deficit 
che esso presenta. Va detto subito che del 
bilancio della azienda fanno parte tutte in­
distintamente le attività svolte dalle Ferro­
vie e che nulla è sottratto al bilancio, essen­
dovi incluse non solo le spese dell'esercizio 
ferroviario (cioè quelle del personale, del­
l'energia, delle manutenzioni e dei rinnovi 
degli impianti fissi e del materiale mobile) 
ma anche le spese per progettazione lavori, 
per la loro direzione, per gli uffici 'stu­
di nonché per i servizi di assistenza e 
di vigilanza, per i servizi sociali, /per 
contributi al fondo pensioni; tutto è com­
preso nel bilancio. Esso è dunque la foto­
grafia delle spese e dei ricavi. È chiaro che, 
per ridurre il disavanzo, occorre agire con­
temporaneamente in due direzioni: ridurre 
i costi e aumentare le entrate. Ma occorre 
anche che il bilancio, per essere fedele in­
terprete della realtà aziendale, consideri nel 
giusto valore alcuni oneri che gravano su 
di esso e che tuttavia non sono di perti­
nenza dell'azienda, bensì dello Stato. 

Il problema della riduzione dei costi è 
legato strettamente a quello dell'aumento 
della produttività generale, che, a sua volta, 
è connesso agli interventi del piano decenna­
le, alla migliore organizzazione dei servizi e 
alla riorganizzazione funzionale. Gli altri ele­
menti che gravano pesantemente sul bilancio 
sono gli oneri extra aziendali e gli oneri fi­
nanziari. Per quanto riguarda gli oneri extra 
aziendali essi sono quelli che derivano da 
servizi resi nell'interesse pubblico, ossia tra­
sporti gratuiti o con tariffa ridotta, concessi 
per motivi non aziendali: oneri per linee e 
impianti da mantenere in vita per motivi mi­
litari o per gestire determinate linee im­
produttive; metà degli oneri riguardano il 
presenziamento di passaggi a livello; vi­
sto che questi ultimi interessano tanto la 
ferrovia che la strada, non si comprende 
perchè ila spesa relativa debba gravare tutta 
soltanto sulle ferrovie dello Stato! Con la 
legge del 1959 si stabilì che questi oneri 
vanno rimborsati. In pratica tutto questo 
viene forfettizzato — se sono bene informa­
to — in 59 miliardi contro i 131 miliardi che, 
secondo i calcoli, risultano realmente sop­
portati. 
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La recente approvazione dei regolamenti 
comunitari riguardo alla compensazione fi­
nanziaria degli oneri extra aziendali e alla 
soppressione degli oneri di servizi pubblici 
costituirà finalmente elemento di chiarifica­
zione dal bilancio. Ma, intanto, tutto resta 
a carico dell'azienda e figura come passivo 
della gestione. 

Poi ci sono gli oneri finanziari che aumen­
tano ogni anno con ritmo incalzante e vera­
mente indescrivibile. Essi discendono dal 
fatto che il piano decennale di ammoderna­
mento e ridassamento non viene finanziato 
dal Tesoro, come molti credono, ma viene 
realizzato attingendo dal mercato i relativi 
capitali, mediante l'emissione di obbligazio­
ni da parte dell'Azienda con un onere per in­
teressi che supera il 7 per cento, onere che 
pesa sul bilancio e che, man mano che il 
piano si sviluppa, raggiungerà cifre astrono­
miche. Ora, è vero che in ogni azienda gli 
interessi per i finanziamenti concorrono al­
la formazione dei costi, ma occorre tener 
presente che le Ferrovie operano in regime 
di concorrenza con la strada e che i due si­
stemi dovrebbero essere posti dunque su un 
piano di parità: le strade vengono costruite 
e mantenute in efficienza dallo Stato o da 
altri enti pubblici. Si dice che le tasse di 
circolazione e le imposte sui carburanti ser­
vono per coprire le spese di manutenzione 
delle strade. A parte il fatto che le imposi­
zioni tributarie hanno un fine di fiscalità 
generale, è certo che non vengono mai messi 
in conto gli interessi per la costruzione delle 
strade statali, o non, per il loro ammoderna­
mento o potenziamento. E le spese per la ma­
nutenzione, per la segnaletica nei centri abi­
tati, per i controlli, per la polizia stradale e 
in genere per il personale dell'Azienda nazio­
nale delle strade, dei lavori pubblici, della 
motorizzazione e di tutti gli uffici che si 
occupano del traffico stradale stanno tutte 
nel conto? Certo, le analoghe spese sono tut­
te comprese nel bilancio delle Ferrovie e, 
quando si parte da Palermo e si arriva a 
Milano, tutto è compreso nel prezzo del bi­
glietto. 

Un altro aspetto da puntualizzare è che il 
deficit annuo di gestione non viene ripianato 
dal Tesoro, come molti ritengono, ma viene 

coperto dalle stesse Ferrovie, anche qui me­
diante emissione di obbligazioni con aneri 
che superano il 7 per cento. Ora, può appa­
rire corretto che l'Azienda provveda da sola 
alla copertura del proprio deficit, come av­
viene nelle imprese private, ma a patto che 
si realizzino tutti i presupposti di parità, 
cioè: libertà commerciali e imprenditoriali, 
autonomia nel ridimensionamento, autono­
mia nello stabilire tariffe economicamente 
valide, oppure, se tutto questo non è possi­
bile per un'Azienda di Stato, che vengano 
almeno valutati gli oneri relativi e conside­
rati nel bilancio, il cui disavanzo si ridurreb­
be enormemente, e all'esatto valore. Oltre­
tutto, così facendo, ogni iniziativa sociale o 
politica potrebbe essere cifrata in termini di 
costo e decisa solo dopo un attento e rigo­
roso esame di convenienza economica. 

La chiarificazione e la sistemazione del bi­
lancio aziendale, da realizzare riequilibrando 
gradualmente tutti i connessi fattori che lo 
interessano, è oggi uno dei problemi di fon­
do che resta da affrontare per un assetto de­
finitivo dell'azienda ferroviaria. 

Un tema di esclusiva e squisita pertinenza 
politica è quello, per esempio, del coordina­
mento dei vari sistemi di trasporto. 

Ciascun sistema ha le sue specifiche carat­
teristiche tecniche, le quali determinano i 
limiti del più economico impiego del mezzo; 
è evidente, per esempio, che il mezzo fern> 
viario è il più idoneo per i trasporti di viag­
giatori di massa, non solo a medio, ma an­
che a breve percorso, purché esercitato con 
sistemi moderni, rapidi e frequenti, mentre 
il trasporto su gomma ha dei limiti nella 
densità del traffico, nella penetrazione nei 
centri urbani e, quanto alle merci, soprat­
tutto nel peso-asse degli automezzi, il quale 
va contenuto entro valori sopportabili dalla 
usura della strada, la quale cresce con la 
quarta potenza del peso. 

Il coordinamento comporta la più corretta 
ripartizione dei traffici, onde i vari sistemi 
siano utilizzati secondo il criterio della mas­
sima economicità globale, al fine di ridurre 
al più basso limite il costo sociale dei tra­
sporti. 

Da qui un indirizzo di orientamento degli 
investimenti verso le infrastrutture, evitan-
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do dannosi doppioni in un Paese dalle non 
grandi risorse e dalle tante primarie neces­
sità, come è il nostro, e un indirizzo, inoltre, 
che tenda a porre su un piano di parità, ai 
fini degli oneri, i vari sistemi. Questo vuol 
dire, fra l'altro, grande cautela nelle conces­
sioni di nuove autolinee, quando il mezzo 
ferroviario che serve le stesse relazioni è 
una potenzialità non ancora utilizzata (linee 
che poi lo Stato finisce persino per sovven­
zionare), vuol dire valutare tutti gli oneri 
della strada, diretti e indiretti, e pesarne il 
costo per la collettività e tantissime altre 
cose, ma soprattutto inquadrare in un'unica, 
organica visione tutti i sistemi di trasporto, 
ivi compresi quelli della navigazione inter­
na e marittima i quali, rientrando oggi nella 
competenza di più Dicasteri, finiscono col 
seguire strade non sempre convergenti con 
l'interesse dell'economia generale. 

Da tutto questo si avvantaggerà grande­
mente l'economia del Paese, ma anche le 
Ferrovie ne avranno un sostanziale beneficio, 
anche perchè non può veramente dirsi che 
nell'ultimo ventennio le Ferrovie abbiano 
tratto vantaggi dal mancato coordinamento. 
Il trasporto ferroviario non è in declino, an­
zi presenta le migliori prospettive per il fu­
turo, costituendo pur sempre il mezzo-prin­
cipe per il trasporto di massa su terra. 

Con gli anni aumenta la popolazione e au­
menta il benessere e i traffici (aumentano in 
proporzione sempre maggiore. La redditivi­
tà del trasporto ferroviario aumenta con 
l'aumentare del traffico e la sicurezza del 
trasporto su rotaia aumenta anch'essa, per­
che ila rotaia è il sistema ideale per l'appli­
cazione delle moderne tecniche di automa­
zione. Le velocità del mezzo ferroviario van­
no adeguandosi ai tempi, e tutto ciò mentre 
sempre più acute si appalesano le difficoltà 
di circolazione nei centri urbani e 'la rotaia 
viene ad essere invocata come l'unico mezzo 
per risolvere il trasporto di massa metropo­
litano e già si riconosce che i treni pendolari 
rappresentano l'unico sistema per risolvere 
i problemi dello spostamento rapido dei la­
voratori dai centri urbani a quelli industriali 
o dalle grandi città agli insediamenti satel­
liti, che gli urbanisti concepiscono come so­
luzione necessaria del prossimo futuro per 

evitare gli inconvenienti del gigantismo ur­
bano: problemi, questi, che hanno riflessi 
quotidiani sul tempo, la fatica e il denaro 
che i lavoratori impiegano per gli sposta­
menti casa-lavoro e casa-studi. 

In questi ultimi anni, è evidente come il 
maggiore sviluppo lo abbia conseguito il 
traffico stradale, fenomeno derivato dall'au­
mento della produzione e, quindi, dalla cir­
colazione automobilistica, dall'incremento 
della rete stradale ed autostradale. Queste 
trasformazioni strutturali sul sistema dei 
trasporti sono la conseguenza meccanica del­
le tendenze evolutive del nostro sistema, che 
ha avuto i suoi fattori di guida in ristretti 
gruppi economici e, in particolare, in quel­
lo dell'automobile, che è divenuto il settore-
base dello sviluppo economico italiano, sia 
in termini di attività fornitrici che in termi­
ni di industrie e servizi indotti. E, intanto, 
l'espansione della motorizzazione e dei tra­
sporti su strada non è proporzionale all'in­
cremento delle dotazioni infrastnitturali con­
nesse, ossia allo sviluppo stradale. E, men­
tre non è ipotizzabile nel presente equilibrio 
strutturale della nostra economia una COJ> 
trazione del settore automobilistico, una di­
versa incidenza dell'industria automobilisti­
ca sulla formazione complessiva del reddito 
potrà realizzarsi solo attraverso una radicale 
trasformazione della mostra struttura pro­
duttiva; il che implica, necessariamente, un 
profondo ampliamento del sistema indu­
striale. 

Mentre dunque cresce vertiginosamente il 
traffico su strada — si prevede, infatti, che 
nel 1975, quando cioè ila rete autostradale 
italiana avrà raggiunto i 6 mila chilometri, 
ili 25 per cento di tale rete avrà toccato il 
livello di saturazione e il ritmo elevato della 
sua obsolescenza, per le innovazioni tecnolo­
giche che si rendono disponibili, richiederà 
l'impiego di risorse sempre più consistenti 
— mentre, dicevo, aumenta il traffico strada­
le, non solo non ve contrazione del traffico 
ferroviario, ma tutto fa prevedere un incre­
mento di domanda verso tale settore, che pe­
rò, malgrado tutto, — malgrado il piano de­
cennale in fase di completamento, che ha 
portato l'Azienda verso traguardi di notevo­
le portata — non soddisfa assolutamente 
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la crescente domanda. E, invece, si ha tutta 
l'impressione che la rotaia, la cui funziona­
lità è connessa alla velocità dal traffico, alla 
rapidità del carico e dello scarico delle mer­
ci, alla adozione di tutte le moderne tecniche, 
dei controlli autorizzati e dei procedimenti 
elettronici, resti uno dei fattori portanti del 
futuro sistema dai trasporti nel nostro 
Paese. 

Il pur notevole complesso di opere che 
l'amministrazione F.S. ha finora realizzato, 
non esaurisce le esigenze dell'adeguamento 
dei servizi ferroviari allo sviluppo economi­
co e civile del Paese. 

Gli stanziamenti del Piano decennale han­
no infatti subito una forte decurtazione del 
loro valore a causa del rincaro dei prezzi, 
mentre, con il volgere degli anni, la evo­
luzione dei traffici e le richieste dell'utenza 
hanno rivelato nuove esigenze. 

Per assicurare il trasporto casa-ufficio (o 
officina) a cospicue masse di lavoratori, che 
gravitano intorno alle maggiori città italia­
ne, quali Torino, Milano, Genova, Firenze, 
Roma e Napoli, occorrerà potenziare le in­
frastrutture di linea nei tratti afferenti ai 
grandi nodi ricordati sopra, mediante qua-
druplicamenti, raddoppi, elettrificazioni, im­
pianti in blocco, canalizzazione delia circola­
zione, aumento della capacità ricettiva dei 
relativi piazzali di stazione, nonché, infine, 
adeguate dotazioni di materiale rotabile. 

Sarà inoltre necessario intensificare l'ope­
ra intrapresa per l'ammodernamento delle 
linee meridionali, onde portarle ad un li­
vello di efficienza, comparabile con quello 
di analoghe linee centro-settentrionali, e ren­
derle consone alle esigenze delle rispettive 
zone in espansione. 

Anche il potenziamento di alcune linee 
di transito attraverso le Alpi si pone ormai 
con carattere di assoluta imdifferibilità, a 
causa del rapido progredire dei trasporti in­
ternazionali (gli attuali volumi di traffico, 
rapportati a quelli del 1950, sono più che 
triplicati nel settore dei viaggiatori e molto 
più che raddoppiati in quello delle merci). 

Bisognerà, infine, assicurare il potenzia­
mento degli impianti e dei mezzi specializ­
zati, a servizio dei maggiori porti italiani e 
dei trasporti interni ed internazionali, effet­

tuati con il sistema dei treni containers, non­
ché procedere all'allestimento di altro ma­
teriale mobile, di concezione moderna e di 
prestazioni maggiori, per fronteggiare i pre­
vedibili incrementi del traffico, sia viaggia­
tori che merci. 

Queste esigenze — dice la nota che accom­
pagna il presente bilancio — potranno tro­
vare considerazione nel Piano poliennale che 
l'Amministrazione ferroviaria ha elaborato 
e la cui adozione si inquadra nel nuovo pia­
no quinquennale. 

Giace al CIPE dal dicembre 1969 il nuovo 
Piano poliennale. Quando ne sarà investito 
il Parlamento e, soprattutto, in quale misu­
ra il Parlamento potrà incidere sull'indiriz­
zo che il Ministero idei trasporti gli ha dato, 
apportandovi il contributo della esperienza 
che tutti viviamo quotidianamente e, soprat­
tutto, i lumi che ci derivano dalla rappresen­
tanza — della quale ci onoriamo — di esigen­
ze e di istanze, anche locali, che si esprimono 
niella necessità di permettere alle classi di 
reddito più basso di utilizzare un mezzo che 
si serva delle tecnologie più avanzate ad un 
prezzo per esse sostenibile? Noi ed auguria­
mo che la ripresa sarà tanto maggiore quan­
to migliori saranno i servizi forniti all'uten­
za — che deve essere obiettivo nazionale — 
e per tutto ciò valgono le considerazioni che 
si avanzano in ordine all'ammodernamento 
e allo snellimento dei servizi e al sempre più 
alto livello della resa commerciale e della 
sicurezza. 

Ho detto che la richiesta del trasporto au­
menta quantitativamente col benessere e col 
progresso e nella stessa misura aumenta la 
richiesta di spazio utile. Bisogno di spazio 
e di trasporti caratterizzeranno gli anni av­
venire e la rotaia, che con minimo impiego 
di spazio consente il massimo volume di 
trasporto, torna alla ribalta per risolvere i 
problemi dal traffico urbano; domani risol­
verà problemi su più ampio raggio. E poi 
la sicurezza stradale, essendo sempre con-
inessa al fattore umano, è influenzata nega­
tivamente dalla crescente densità del traffi­
co e dalla crescente velocità del mezzo. La 
sicurezza ferroviaria progredisce costante­
mente nel tempo, perchè può avvalersi in 
massima misura del progresso della tecnica, 
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al punto da potersi svincolare dalla stessa 
volontà dell'uomo. 

Dobbiamo, signor Ministro, impegnare a 
fondo il Governo perchè il sistema ferrovia­
rio in Italia riguadagni il tempo perduto. Vi 
sono nazioni, quali il Giappone, l'America e 
la Germania occidentale, che già sono forte­
mente impegnate per il rilancio del mezzo 
su rotaia. 

Ecco perchè attendiamo con impazienza di 
prendere in esame il nuovo Piano polienna­
le per il potenziamento della rete ferroviaria 
nazionale, ritenendo che l'ultima parola su 
detto piano spetti proprio e solo al Par­
lamento. 

Da esso ci ripromettiamo di completare il 
primo piano — quello del 1962 — e di met­
tere finalmente mano a nuove opere, a nuo­
vi tronchi, di regioni varie del nostro Paese, 
sia là dove la gente ha, in molti casi, ancora 
solo il treno a cui affidarsi con tranquillità 
ed economia, sia là dove la ferrovia non rie­
sce ancora ad adempiere a tutta la sua fun­
zione di componente essenziale della vita e 
della economia nazionale. Dopo avere am­
modernato le linee longitudinali, ricordia­
moci delle grandi trasversali ferroviarie, che 
sono gli affluenti naturali di quelle, così co­
me sulle autostrade va a confluire il traffico 
delle arterie comunali, provinciali, statali. 
Ricordo le grandi strozzature alle porte 
orientali e occidentali d'Italia, più volte ri­
cordate da autorevoli colleghi anche in que­
sta Commissione e nell'Aula. Il nuovo Piano 
poliennale dovrà inoltre imprimere un ritmo 
assolutamente più rapido alle comunicazio­
ni ferroviarie del Mezzogiorno, dove il diva­
rio nei confronti delle regioni settentrionali 
è ancora fortissimo. 

Qualche tempo fa, una delle maggiori Con­
federazioni sindacali italiane ha redatto un 
documento per una politica organica dei tra­
sporti. In molte parti possiamo essere d'ac­
cordo con l'impostazione che la confedera­
zione stessa ha dato alla problematica dei 
trasporti. Così possiamo convenire sull'indi­
cazione della CÌSL di liberare il prezzo di 
esercizio di ogni tipo di trasporto del costo 
delle infrastrutture, in maniera da porre il 
vettore in condizioni di possibile concor­
renza. Questo principio è applicabile sia alle 

ferrovie dello Stato che alle ferrovie metro­
politane. Per costo delle infrastrutture è suf­
ficiente considerare quello delia sede, la­
sciando al vettore l'onere delle attrezzature 
che può essere ammortizzato con il ricavo 
delle tariffe assieme all'onere delle vetture. 

Altro indirizzo della CISL che, secondo me, 
va condiviso, perchè positivo, è quello che 
propone di trasformare le ferrovie dello Sta­
to in un ente pubblico con propria perso­
nalità giuridica, liberandole di tutte le at­
tività estranee al servizio ferroviario. 

Siamo comunque in tema di riordina­
mento del Ministero dei trasporti e possiamo 
attenderci di vedere soddisfatte le esigenze 
nuove di razionalizzazione della pubblica Am­
ministrazione, rendendola più efficiente e al 
passo con l'evoluzione tecnica in atto. 

L'attribuzione della più ampia autonomia 
agli organi periferici di esercizio e la corri­
spondente trasformazione delle sedi centra­
li dei servizi in organi di programmazione, 
coordinamento e controllo sono due dei prin­
cipali obiettivi del piano di decentramento 
e riordinamento dell'azienda. 

Il programma potrà quindi divenire ope­
rante nel 1972, anche tenendo conto delle 
possibilità offerte dall'attuazione dei provve­
dimenti contenuti nella legge-delega per la 
riforma della pubblica amministrazione. 

Le linee direttrici del piano, che hanno 
lo scopo precipuo di una maggiore funziona­
lità e produttività dell'apparato aziendale, 
possono essere così sintetizzate: una più 
chiara ed esauriente definizione delle funzio­
ni dei Direttori compartimentali, che verran­
no così ad assumere la fisionomia di organi 
diretti di gestione, responsabili dei risultati 
economici della gestione di propria compe­
tenza; riordinamento delle unità organiche 
e periferiche in connessione con le riforme 
di struttura già prospettate; ristrutturazione 
dei quadri dirigenti, volta a stabilire un rap­
porto ottimale tra funzione e qualifica; sem­
plificazione e snellimento della normativa 
concernente l'attività finanziaria e negoziale, 
anche per quanto attiene ai rapporti con gli 
organi di controllo; introduzione di nuove 
norme intese a perfezionare ed a rendere più 
immediati i procedimenti di utilizzazione de­
gli stanziamenti di bilancio, con la sistemati-



Senato della Repubblica — 360 — V Legislatura - 1861-A - Res. X 

BILANCIO DELLO STATO 1972 8a COMMISSIONE 

ca partecipazione alla formulazione, all'ag­
giornamento ed al coordinamento dei pro­
grammi degli interventi da parte degli organi 
centrali e periferici interessati; impostazione 
di un Centro studi e ricerche, con il compito 
di operare in coordinata visione, ai fini dello 
sviluppo del settore ferroviario; impostazio­
ne di una moderna politica di formazione e 
aggiornamento professionale del personale 
di tutti i livelli. 

Concludendo su questa parte della mia 
relazione, dirò che non possono i pubblici 
poteri ignorare oltre il fenomeno di que­
sti anni: il grande ritorno delle masse al 
treno. Urge quindi adeguare il sistema ferro­
viario a questa nuova domanda che, appena 
dieci anni fa, parve impensabile a molti fra 
coloro che nel disegno autostradale vollero 
vedere il sistema matematicamente sostituti­
vo del trasporto ferroviario. Ogni ritardo ag­
grava la situazione al punto da renderla in­
sostenibile, tenuto conto che il potenziamen­
to delle linee ferroviarie ha bisogno di tem­
pi lunghi sul piano tecnico. 

Passando a trattare dell'aviazione civile, 
osservo anzitutto che l'industria del traspor­
to aereo — quindi la politica che la ispira 
— ha per obiettivo fondamentale non già la 
velocità pura quanto la economicità del tra­
sporto alla maggiore velocità con essa com­
patibile. 

Qualche ragguaglio statistico ci dirà me­
glio a quali dimensioni aeree ci prepariamo 
e quali e quanti problemi esse comportano: 
fra il 1960 ed il 1970, il traffico è aumenta­
to di quasi 4 volte, passando da 106 a 386 
milioni di viaggiatori e le più prudenti previ­
sioni dicono che tra gli anni '70 e '80 il traf­
fico aereo aumenterà di circa 2,6 volte, co­
sì passando da 386 milioni ad oltre un mi­
liardo di viaggiatori. Analogamente nelle 
merci si pensa di passare da 11 miliardi 
di tonnellate-Km. del 1969 a 60 miliardi 
nel 1980. 

Di fronte a simili previsioni, si pone l'ur­
genza del rinnovo dell'avioparco, che com­
porta di per sé una profonda ristrutturazio­
ne dell'offerta e dei costi, secondo direttrici 
che, almeno per quanto riguarda la nostra 
Compagnia di bandiera, sembrano bene in­
dividuate: eliminazione di aerei minori con 

conseguente ristrutturazione dell'offerta; ri­
duzione delle frequenze sulle rotte lunghe; 
collaborazione tecnica fra le compagnie che 
posseggono il Jumbo e il DC-10, partico­
larmente per quanto riguarda le manuten­
zioni; riduzione delle tariffe o, quanto me­
no, contenimento sulle medesime. 

Vi è tuttavia un aspetto del problema dei 
costi, che potrebbe avere un carattere strut­
turale in quanto dipendente non tanto dalla 
capacità operativa delle aziende quanto da 
deficienze della infrastruttura. Si tratta, in­
somma, del forte aumento delle spese a ter­
ra, dovuto anche ed in parte notevole alla 
non perfetta organizzazione degli aeroporti 
e, più in generale, alle disfunzioni del nostro 
sistema aeroportuale. È indubbio infatti che 
una maggiore efficienza operativa degli aero­
porti sarebbe determinante ai fini della ri­
duzione dei costi. 

Le carenze del nostro sistema aeroportua­
le sono ormai tali da richiedere interventi 
urgenti e decisivi. La nostra rete di aeroporti 
continua a svilupparsi in maniera non sem­
pre razionale. Non parliamo del come essi 
siano collegati ai centri urbani e della im­
possibilità, per i maggiori, di fronteggiare il 
traffico crescente. 

La gestione degli aeroporti e dei servizi di 
assistenza, affidata in parte all'amministra­
zione civile dello Stato, in parte a quella mi­
litare, in parte a privati, in parte a enti lo­
cali, non consente di sviluppare un'organiz­
zazione efficiente ed economica degli aero­
porti, con conseguenze assolutamente nega­
tive sui costi aeroportuali e con effetti de­
pressivi della domanda. L'organizzazione del­
l'assistenza al volo è lacunosa ad un punto 
tale che ne è seriamente pregiudicata la si­
curezza del volo e la ricettività degli aero­
porti. 

L'occasione della discussione dello stato 
di previsione ci valga dunque a richiamare 
l'attenzione del Governo sulla necessità di 
un intervento strategico del pubblico potere, 
che renda possibile il pieno sfruttamento di 
tutte le risorse che il trasporto aereo offre, 
tenendo anche conto del fatto che esso rap­
presenta l'unica voce attiva nella bilancia 
dei trasporti ( + 165 milioni di dollari nel 
1970). 
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Quello dei trasporti aerei è un settore gio­
vane. Ora però, raggiunta la maggiore età, 
si è rivelato come un fatto di enorme impor­
tanza economica. Bisognerà trovare gli stru­
menti più idonei a far sì che esso si muova 
nel quadro di direttive politiche precise. I 
problemi connessi debbono trovare una loro 
precisa collocazione in un discorso politico 
più ampio, che sia sinceramente ispirato p 
dare al trasporto aereo uno sviluppo pari 
alla sua potenzialità, attraverso adeguati stru­
menti di intervento pubblico. 

Sta nascendo, onorevoli colleghi, l'aviazio­
ne di massa. Con l'aumento della capacità 
degli aerei, con l'avvento sempre più accen­
tuato dei turisti, il decennio in corso segne­
rà il passaggio da un sistema di trasporto 
per così dire aristocratico al viaggio di mas­
sa. Si va verso l'era supersonica. Si ritiene 
che, già per il 1975-76, il velivolo « Stol » si 
affiancherà all'aereo di grande capacità e 
sarà il vero signore del sistema. 

In conseguenza di questa evoluzione dei 
mezzi, al nascere dunque dell'aviazione di 
massa, anche le infrastrutture dovranno ade­
guarsi: i nuovi aeroporti si allontaneran­
no dalle città, le aerostazioni dovranno con­
cepirsi in modo da muovere in brevissimo 
tempo masse di viaggiatori; i collegamenti 
aeroportuali dovranno completarsi con l'au­
silio delle metropolitane, il controllo aereo 
dovrà essere automatizzato. È questa la gra­
ve incombenza che il progresso affida al Go­
verno e, per esso, al Ministero dei trasporti 
ed agli altri dicasteri competenti. Un inter­
vento non tempestivo rischierebbe di deter­
minare una crisi di ricettività degli aeropor­
ti, tale da pregiudicare, in misura determi­
nante, l'espansione dell'industria aeronauti­
ca, che resta una industria-chiave per l'af­
fermazione politica, economica e sociale de] 
nostro Paese. 

Tratterò ora dei trasporti su strada. 
Mentre parliamo, mentre ci occupiamo di 

politica dei trasporti è in atto un processo, 
onorevoli colleghi, che vede al banco degli 
imputati l'automobile e lo spazio: autolinee 
pubbliche, autolinee in concessione, trasporti 
urbani ed extra urbani, trasporto di persone 
e di merci: ecco gli accusati. In questo pro­

cesso, vero ed autentico, la parte del pub­
blico accusatore è sostenuta da un immenso 
stuolo di cittadini, che costituisce l'uten­
za abituale dei pubblici servizi di trasporto. 
Il giudice in questo processo è costituito dal 
potere legislativo (ossia da noi), che giudica 
e manda al potere esecutivo, il Governo. 

I dati concernenti le dimensioni del costo 
sociale del modo in cui muoviamo nello 
spazio stradale si sintetizzano in una cifra 
annua agghiacciante: il costo degli incidenti 
stradali in un anno è di mille miliardi; i 
morti — lo sappiamo bene — superano i 
diecimila ed i feriti — molti dei quali con­
dannati alla invalidità fisica, permanente — 
non si contano più! Si impone dunque una 
disciplina, un ordine in una materia come 
questa nella quale — è inutile tacerlo — stia­
mo pagando due sistemi di trasporto con­
trapposti: uno pubblico ed uno privato. Il 
primo problema dunque è l'organizzazione di 
piani territoriali, la organizzazione dello spa­
zio, la elaborazione di modi d'uso del terri­
torio e di canalizzazione della mobilità. Su 
questo terreno — ossia sulle competenze e 
sulle responsabilità — bisogna giungere final­
mente alla armonizzazione degli interventi 
fra lo Stato e le Regioni. Ripeterò quanto il 
Ministro dei trasporti ha affermato nella re­
cente Conferenza di Stresa: « I trasporti vi­
vono oggi uno dei momenti più drammatici 
della loro evoluzione. La rapidità con la qua­
le le nuove tecniche si sono venute afferman­
do ha travolto, nel giro di qualche decennio, 
il vecchio sistema, coinvolgendo tutti gli equi­
libri costitutivi, creando una situazione pres­
soché radicalmente diversa da quella pre­
cedente e aprendo all'improvviso prospetti­
ve a cui la società non era preparata ». 

Allora qual è il compito, il dovere dei le­
gislatori e quindi del Governo oggi? Rinno­
vare il nostro modo di vivere nella dimen­
sione della città e della circolazione. Verso 
questa direzione dobbiamo muoverci, a que­
sto obiettivo dobbiamo orientare la massa 
degli utenti della strada, poiché non ci pos­
siamo nascondere che di fronte al massiccio 
fenomeno è mancata una risposta adeguata 
dei pubblici poteri, i quali, piuttosto che 
orientare gli investimenti nei settori della 
infrastrutture di trasporto pubblico (F.S.; 



Senato della Repubblica — 362 — V Legislatura - 1861-A - Res. X 

BILANCIO DELLO STATO 1972 8a COMMISSIONE 

servizi urbani ed extraurbani) hanno con­
sentito massicci investimenti nelle infra­
strutture autostradali, indirizzando la do­
manda del trasporto verso la motorizzazione 
individuale. Si è così operata una duplice di­
storsione: luna nel campo dell'industria — 
favorendo, cioè, una espansione sproporzio­
nata della motorizzazione individuale — l'al­
tra nel campo dei trasporti, congestionando, 
cioè, la rete stradale delle zone urbanizzate 
e degradando il servizio pubblico di traspor­
to ad un ruolo complementare. 

La scelta del trasporto pubblico, come ele­
mento fondamentale del sistema, richiede na­
turalmente che il programma preveda un so­
stanziale supporto alle necessità economico-
finanziarie di esercizio delle aziende che lo 
gestiscono. Perciò si giustificano i contributi 
che stiamo dando per legge alle autolinee 
extraurbane e quelli che prevediamo di con­
cedere alle aziende municipalizzate di tra­
sporto urbano. Sappiamo il progressivo au­
mento dei disavanzi di esercizio di queste 
aziende e il disagio che ne deriva alle po­
polazioni servite. 

Il programma di investimento insieme al­
la riorganizzazione a livello regionale dei tra­
sporti locali, dovrebbe sensibilmente contri­
buire a migliorare questo stato di cose, con­
sentendo, ad un tempo, la riduzione dei co­
sti complessivi e maggiori entrate, attraverso 
il recupero della utenza. 

Peraltro, questi risultati potranno con­
seguirsi soltanto in prosieguo di tempo. Inol­
tre il servizio di trasporti collettivi presenta 
caratteristiche proprie, di natura tecnico-eco­
nomica, che rendono i costi di gestione par­
ticolarmente rigidi. Si rileva, infatti, in que­
sto settore, la necessità di un largo impiego 
di mano d'opera che, anche se potrà in par­
te essere contenuto con l'adozione della bi­
glietteria automatica, resterà sempre un ele­
mento fondamentale degli alti costi di eser­
cizio. 

Sta bene che l'INT venga chiamato a so­
stituirsi là dove, per ragioni di ordine socia­
le, l'industria privata non presenti la capa­
cità dovuta di servire la collettività. Si im­
pone allora, signor Ministro, un nuovo in­
dirizzo a tale Istituto, che nacque sostitutivo 

del servizio ferroviario. Qui intendo riferir­
mi al fatto che, in talune direzioni di servi­
zio, l'INT esercita una funzione stranamen­
te concorrenziale alla ferrovia, proprio co­
me farebbero — meglio, come fanno — in 
molti casi, autolinee private di trasporto pub­
blico. Esso infatti, oltre a gestire linee in so­
stituzione di ferrovie soppresse, esercita an­
che taluni servizi di linea paralleli a servizi 
ferroviari attivi, determinando due conse­
guenze negative: la sottrazione di traffico al­
la ferrovia e la propria indisponibilità per 
zone non servite o servite inadeguatamente 
da aziende private. 

Ferrovie in concessione. A proposito di 
questo settore di trasporti, che è, in molti ca­
si, mezzo unico ed essenziale per la mobilità 
quotidiana di ingenti masse di lavoratori, di 
studenti, di pubblico di ogni condizione, de­
sidero richiamarmi al voto più volte espresso 
dal Parlamento — in particolare da questa 
Commissione — perchè il Ministero dei tra­
sporti presenti il quadro reale della situazio­
ne delle ferrotramvie concesse all'industria 
privata. 

Si vorrebbe insomma poter conoscere la 
reale situazione di ciascuna azienda, soprat­
tutto dal punto di vista della sicurezza degli 
impianti, della loro reale aderenza ai precet­
ti di ordine sindacale nei confronti delle 
maestranze dipendenti e l'uso che ciascuna 
fa dei contributi che lo Stato, per legge, ero­
ga loro ad ogni richiesta. È già tanto che si 
sia pervenuti all'esame dei due disegni di 
legge dei colleghi Piccolo ed Abenante, i qua­
li sono appunto ispirati all'esigenza di ren­
dere giustizia ad una massa di lavoratori, 
come quelli dipendenti dalle ferrotramvie in 
concessione, che sono attualmente ancora 
fuori di ogni norma civile e contrattuale. 

Ma un quadro, dicevo, della consistenza 
di tutta la rete ferroviaria concessa a priva­
ti è utile conoscere, onde trarne noi più chia­
ra conoscenza e il Governo utili proposte dal 
Parlamento per un riassetto o per l'eventuale 
sostituzione — ove necessaria e possibile — 
delle ferrotramvie con altri servizi. 

Ed ho finito, onorevoli colleghi. 
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Fra tutti i problemi in tema di politica dei 
trasporti, uno è urgente perchè fondamenta­
le: è necessario il coordinamento dei vari 
sistemi, urge arrivare alla istituzione del 
Consiglio superiore dei trasporti. L'attuale 
organizzazione degli enti preposti alla poli­
tica ed al controllo dei trasporti presenta 
molteplici inconvenienti, che si compendia­
no in una frammentarietà delle compe­
tenze ed in una mancanza di coordinamento 
delle diverse attività. 

Queste carenze hanno portato all'aggravar­
si delle distorsioni negli investimenti pro­
grammati e impediscono la visione d'insieme 
dei problemi dei trasporti. Urge invece as­
sicurare unità di azione di tutti i rami del­
l'amministrazione statale che si occupano di 
trasporti, siano essi su strada, su rotaia, sul­
l'acqua, nell'aria. Tutti avvertiamo infatti 
il sordo conflitto fra Ministeri diversi, le 
cui decisioni, quando non sono addirittu­
ra contrastanti, sono pur sempre indipen­
denti. La unificazione delle iniziative, il 
concerto delle decisioni sono fattori indi­
spensabili. E, per questo traguardo, non v'è 
più tempo da perdere. Il coordinamento au­
spicato deve naturalmente trovare applica­
zione anche nei rapporti fra lo Stato e le 
Regioni, nel senso che da parte dello Stato 
non si assumano iniziative senza consultare 
la regione interessata. 

Non v'è — ho detto — più tempo da per­
dere. 

Chiedo scusa della lunga esposizione e del 
disordine nel quale essa si è venuta svilup­
pando. Non ho inteso esaurire tutto, né far 
spaziare le mie osservazioni su tutto il ter­
reno di competenza del Ministero dei tra­
sporti e dell'aviazione civile. In fondo, que­
sto è l'anno-ponte fra il vecchio e il nuovo 
ordine costituzionale, ossia fra lo Stato dai 
poteri centralizzati e lo Stato regionalista; 
quindi l'esame del bilancio dello Stato ca­
de in un momento in cui lo Stato stesso va 
trasferendo parte del suo potere agli organi 
regionali. È, dunque, un bilancio di attesa 
per un nuovo lancio nel futuro. 

Così visto, così considerato, anche se con 
spirito critico, lo stato di previsione in esame 
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va approvato. È questo il parere che io pro­
pongo di dare alla Commissione competente. 
Nell'esprimermi in tal senso, dopo aver chia­
ramente detto anche quanto v'è ancora da fa­
re in tema di politica dei trasporti nel nostro 
Paese (e meglio sarebbe stato se si fosse ope­
rato con maggiore tempestività e con più 
chiara visione delle reali esigenze) ho presen­
ti le diecine di migliaia di dipendenti delle 
tre imponenti Direzioni generali — quella 
delle F.S., quella dell'Aviazione civile, quella 
della MCTC — dai dirigenti più alti all'ulti­
mo dei manovali, i quali tutti, a servizio 
della nostra comunità nazionale, meritano il 
nostro ammirato e consapevole rispetto. A 
tale sentimento ritengo di poter accomunare 
senza riserve il signor Ministro e gli onore­
voli Sottosegretari di Stato che col Mini­
stro dividono responsabilmente il peso di 
un'Amministrazione così imponente e così 
fondamentale per la vita stessa della nazione. 

P R E S I D E N T E . Ringrazio il sena­
tore Sammartino per la precisione e la com­
petenza con le quali ha svolto la sua relazio­
ne, che è veramente apprezzabile. 

V I G L I A N E S I , ministro dei traspor­
ti e dell'aviazione civile. Desidero anch'io 
ringraziare l'onorevole relatore. 

P R E S I D E N T E . Poiché non si fanno 
osservazioni, il seguito dell'esame dello stato 
di previsione della spesa del Ministero dei 
trasporti e dell'aviazione civile è rinviato ad 
altra seduta. 

La seduta termina alle ore 19. 

SEDUTA DI MERCOLEDÌ' 11 NOVEMBRE 1971 

Presidenza del Presidente TOGNI 

La seduta ha inizio alle ore 10,20. 

Sono presenti i senatori: Abenante, Andò, 
Avezzano Comes, Bonatti, Bonazzi, Bruni, 
Catalano, Cavalli, Crollalanza, De Malteis, 
Fabretti, Ferrari, Genco, Maderchi, Piccolo, 
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Poerio, Raia, Sammartino, Spasari, Tonga, 
Togni e Venturi Lino. 

Interviene il ministro dei trasporti e del­
l'aviazione civile Viglianesi. 

Bilancio di previsione dello Stato per l'anno 
finanziario 1972 

— Stato di previsione della spesa del Mini­
stero dei trasporti e dell'aviazione ci­
vile (Tabella 10) 

P R E S I D E N T E . L'ordine del gior­
no reca il seguito dell'esame del disegno di 
legge: « Bilancio di previsione dello Stato 
per l'anno finanziario 1972 — Stato di previ­
sione della spesa del Ministero dei trasporti 
e dell'aviazione civile ». 

Dichiaro aperta la discussione generale. 

M A D E R C H I . Signor Presidente, ono­
revole Ministro, è mia intenzione soffermar­
mi brevemente sul bilancio dei trasporti. Co­
me il relatore ha notato, ancora una volta il 
bilancio è in gran parte assorbito dall'atti­
vità dell'azienda ferroviaria. Questa azienda 
però, a mio parere, non rappresenta tutto il 
sistema dei trasporti, che è costituito, oltre 
che dalle ferrovie, anche dal sistema strada­
le ed aeroportuale. Nel bilancio mi pare di 
notare, innanzitutto, uno squilibrio che an­
cora non siamo riusciti a colmare: esso, cioè 
continua ad essere, purtroppo, soltanto il bi­
lancio delle Ferrovie. Manca una linea poli­
tica capace di assicurare lo sviluppo di tutti 
gli altri settori dell'intero sistema dei tra­
sporti, e si continua con la vecchia imposta­
zione, che assegna la prevalenza all'azienda 
ferroviaria. Aumentano i fondi per le 
sovvenzioni da dare alle linee in conces­
sione ai privati, ma ciò non risolve il pro­
blema da me posto, anzi lo aggrava, marcan­
do una linea di tendenza che ho avuto già 
modo di criticare, ed a cui la mia parte po­
litica è fermamente avversa. L'aumento di 
quattro miliardi e 550 milioni, che porta l'am­
montare delle sovvenzioni a 51 miliardi, rap­
presenta certamente una cifia notevole, di 

fronte alla quale non troviamo neanche un 
centesimo per sovvenire alle necessità più 
elementari delle aziende pubbliche di tra­
sporto. Questo è grave, e mi pare sia del 
tutto incoerente con le affermazioni che lei 
stesso, onorevole Ministro dei trasporti, ha 
più volte fatto quando ha sottolineato la ne­
cessità di puntare su una politica che consi­
derasse prioritario lo sviluppo del trasporto 
pubblico anche perchè ciò può dare la ga­
ranzia di una modifica della linea di ten­
denza che ha portato il sistema dei trasporti 
nelle attuali difficoltà. Se si continua con 
l'impostazione che è stata data anche al bi­
lancio di quest'anno, non c'è dubbio che 
risulterebbe gravemente compromessa tut­
ta l'azione innovatrice che si sta conducen­
do, anche con la sua partecipazione, signor 
Ministro, come risulta ad esempio dagli ul­
timi provvedimenti presi nei confronti dei 
più grandi profitattori del sistema conces­
sionario dei trasporti. Invece mi pare che 
la questione sia di scottante attualità, an­
che per la lentezza con la quale la stessa 
azienda ferroviaria sta affrontando il pro­
blema dei trasporti nelle grandi aree metro­
politane. L'azienda ferroviaria parla molto 
di questo problema, usa molto spesso il ter­
mine « pendolari », ma nei fatti non sono 
stati ancora presi concreti provvedimenti, 
atti a migliorare il sistema di trasporto nel­
le grandi aree metropolitane. E se alcuni 
provvedimenti sono stati adottati, essi riguar­
dano miglioramenti, certo notevoli e per ta­
luni versi sensazionali, relativi tuttavia ai 
grandi percorsi, alle più importanti linee di 
comunicazione, ai treni di lusso. E su que­
sto noi non siamo d'accordo. A tale proposito 
vorremmo conoscere quali sono le reali, con­
crete intenzioni dell'azienda ferroviaria. Non 
basta richiamarsi, nelle relazioni, all'esigen­
za di migliorare la situazione delle grandi 
aree metropolitane, non basta parlare dei 
pendolari; occorre prendere provvedimenti 
effettivi. 

Nella nota preliminare che accompagna il 
bilancio, si accenna a provvedimenti di de­
centramento, di riordinamento, a un non me­
glio specificato Piano poliennale che dovreb­
be, secondo le intenzioni, risolvere quasi 
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tutti i problemi. Ma in effetti di che cosa si 
tratta? In quale direzione ci si vuole muo­
vere? Concretamente, questo orientamento 
che cosa comporta? Noi non lo sappiamo: il 
Ministro non ce lo ha detto, e non c'è alcun 
documento ufficiale dal quale si possa rile­
vare tutto ciò. Credo che sarebbe indispensa­
bile avere subito indicazioni precise riguar­
do a questi elementi. Secondo me ci trovia­
mo in un momento particolarmente delica­
to: occorre correggere gli errori del passato, 
che hanno fatto segnare il p3sso ai vari si­
stemi di trasporto in favore di quello pri­
vato stradale. La prevalenza di quest'ultimo 
ha generato l'attuale stato di grave tensione 
in cui versa l'intera rete dei trasporti. Le 
strade ormai sono ai limiti della capacità 
ricettiva. La ferrovia purtroppo non è in 
grado di rispondere in maniera adeguata al­
la domanda che rifluisce verso questo mez­
zo di trasporto. Il sistema aereo è partico­
larmente arretrato e condotto in maniera ta­
le da non potere ancora essere considerato 
competitivo. A tutti noi spetta quindi la re­
sponsabilità di dare un contributo per la so­
luzione di problemi così gravi ed urgenti. 
E mi pare che il Governo sia obbligato a 
chiarire la sua posizione, senza più reticen­
ze. Noi non siamo disposti a consentire che 
sì vada avanti col metodo finora seguito. Vo­
gliamo conoscere bene le intenzioni, voglia­
mo discuterle, dare un nostro contributo, 
vogliamo valutare gli orientamenti del Go­
verno, esprimere la nostra opinione e con­
tribuire in maniera positiva alla soluzione di 
questi grossi problemi. 

È possibile per esempio, signor Ministro, 
che la nostra Commissione — che poi è re­
sponsabile nei limiti delle proprie attribu­
zioni — non conosca fino a questo momento 
ufficialmente i punti di approdo della famo­
sa Commissione Cengarle, i cui risultati ven­
gono presentati come definitivi, e sui quali 
quindi non ci sarebbe più niente da dire? 
Quando avremo modo di esaminare l'opera­
to di questa Commissione? Il nostro Gruppo 
avanza una richiesta formale perchè nella 
stessa seduta di oggi, possibilmente, l'onore­
vole Ministro non dico ci presenti i risultati, 
ma fissi il giorno in cui si possano esamina­
re i risultati dei lavori di questa Commissio­

ne, perchè si possa, o no, approvarli. Non 
ci sembra che la cosa possa essere trascurata, 
come non trascurabili sono altri problemi, 
portati avanti con lo stesso criterio e con lo 
stesso metodo. È intenzione del mio Gruppo 
intervenire su ciascuno di questi, per deter­
minare un diverso orientamento nella scel­
ta del metodo da seguire. 

Così, per esempio, abbiamo l'impressione 
che nel settore delle merci si stia operando 
senza rendere edotta la nostra Commissio­
ne. Avvertiamo che si sta per intervenire 
senza far precedere i provvedimenti che si 
intendono adottare da un dibattito, da una 
ricerca, da una discussione approfondita. 
E non c'è dubbio che il settore delle mer­
ci è uno dei più importanti. Anche se è 
stato fino a oggi il più trascurato è forse 
il settore che ha più bisogno di attenzione 
da parte di tutti noi, sia percnè ha ricevuto 
i colpi più grossi, sia perchè richiede inno­
vazioni più profonde, sotto forma di nuove 
norme che vanno vagliate ed esaminate qui, 
in questa Commissione, anche in ordine ai 
nuovi sistemi di trasporto delle merci a mez­
zo containers. So che l'azienda ferroviaria 
ha già predisposto, e sta ancora predispo­
nendo, attrezzature relative a questo tipo di 
trasporto. Dove, come, in base a quali crite­
ri, in base a quali scelte? Non ci sembra che 
l'indirizzo che si sta seguendo sia del tutto 
rispondente alle esigenze generali. 

In questa occasione vogliamo ribadire il 
nostro orientamento volto ad assicurare al­
la mano pubblica la gestione dei terminals 
dei containers. Questo per non ricadere ne­
gli errori del passato. D'altra parte c'è una 
azienda, l'Istituto nazionale dei trasporti, 
che ci sembra possa costituire l'organizza­
zione più adeguata per assolvere a questo 
compito. 

Una ultima osservazione riguarda il siste­
ma ancora una volta adottato per il ri­
piano del bilancio. Lo stesso relatore ha 
rilevato che è irregolare. Nel passato abbia­
mo votato contro questo sistema. Oggi dob­
biamo ricordare ai colleghi che ci invitava­
no a dare in quella occasione per l'ultima 
\olta un voto favorevole, che avevamo ra­
gione noi quando dicevamo che dietro que­
sta « ultima volta » si celava ancora un in-
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ganno. Invitiamo pertanto a correggere que­
sta irregolarità prima della conclusione del 
dibattito, in maniera che questo notevole 
problema possa essere risolto anche se que­
st'anno si ricorre al sistema dell'anticipa­
zione statale. 

Altro problema riguarda l'aviazione civi­
le. Non mi risulta che in questo settore sia­
no stati compiuti passi in avanti verso quel­
l'assunzione di responsabilità del Ministe­
ro che è la sola condizione per garantire, 
attraverso l'unicità di indirizzo, una possi­
bilità di controllo tale da assicurare anche 
la sicurezza del trasporto aereo. Non è pen­
sabile, a mio parere, continuare nell'attua­
le situazione, cioè continuare ad affidare la 
politica dei trasporti aerei e la stessa orga­
nizzazione dei voli ad elementi che non di­
pendono dal Ministero dei trasporti. Non 
mi pare che si possa continuare con l'attua­
le gestione plurima: Ministero dei traspor­
ti, Ministero della difesa, Ministero dell'in­
terno, Ministero delle partecipazioni statali, 
e non so ancora quanti altri dicasteri. Se 
è vero che il trasporto aereo rappresenta il 
settore più soggetto a modificazioni tecno­
logiche rapide, è evidente che l'attuale si­
stema di partecipazione combinata, senza 
che ci sia poi un momento di sintesi, di rac­
colta delle varie iniziative ed attività dei 
Ministeri partecipanti, non può che nuoce­
re profondamente a una visione organica di 
questi difficili, anzi difficilissimi, problemi. 

Ma nella questione vi sono anche altri 
aspetti che io considero più preoccupanti. 
Questa compartecipazione impedisce lo svol­
gimento completo del servizio di assistenza 
al volo, che purtroppo ancora rimane nelle 
mani dei militari, nonostante le difficoltà 
che ciò comporta e addirittura i pericoli 
gravissimi che determina per lo stesso aero­
mobile in volo. Questo sistema, che ci af­
fianca alla Spagna, all'Afganistan e a qual­
che altro Paese non progredito del mondo, 
deve essere al più presto eliminato e sosti­
tuito con uno il quale dia completa garanzia 
dell'assistenza permanente all'aeromobile in 
volo. 

Nel sottolineare tali esigenze intendo asso­
ciare la voce del mio Gruppo alla denuncia 

che hanno espresso in proposito piloti, assi­
stenti, controllori della navigazione aerea. 

L'attuale situazione ha impedito di avere 
una visione globale in materia di aerotra­
sporti. 

E tutto ciò lo riscontriamo anche nella 
gestione degli aeroporti, dove i servizi sono 
affidati a centinaia di imprese, nelle forme 
più disparate, di modo che il controllo sul­
le forniture diventa impossibile, soltanto 
una parvenza. La stessa legislazione, oramai 
superata, subisce il contraccolpo di uno sta­
to di cose quale quello che ho cercato di de­
scrivere, creando conflitti di competenza, 
possibilità di abusi, scontento tra il perso­
nale. Credo che siffatta situazione debba es­
sere presa in esame al più presto per elimi­
nare gli abusi, gli ostacoli che finora hanno 
impedito la creazione di quell'azienda della 
aviazione civile della quale il senatore Vi­
glianesi ci parlò la prima volta che si pre­
sentò alla nostra Commissione come Mini­
stro dei trasporti e dell'aviazione civile e che 
è rimasta, mi pare, una pura ipotesi, senza 
che nulla sia stato fatto per tradurla in real­
tà. L'istituzione di tale Azienda, a nostro pa­
rere, rappresenta l'elemento risolutore di 
tutti questi problemi ed una misura capace 
di assicurare all'aviazione civile uno svilup­
po adeguato alle esigenze e ai tempi. Altri­
menti, signor Ministro, con l'atteggiamento 
che si continua a tenere, correremo il rischio 
di essere ancora oggetto, a questo proposi­
to di battute di scherno, anziché soggetti di 
studio, di applicazione e di ricerca. 

Detto questo, signor Ministro, entro nel 
concreto delle voci di bilancio per proporre 
due modifiche: la prima concerne l'istituzio­
ne di un nuovo capitolo per assicurare al 
personale in servizio negli aeroporti l'inden­
nità di volo notturno, che non viene attual­
mente corrisposta. Ritengo che il Gover­
no non possa continuare a negare questo 
diritto ai lavoratori senza assumere una posi­
zione inaccettabile sul piano morale. L'altra 
modifica riguarda il capitolo 1330 « Spese 
per l'attuazione di corsi di preparazione, for­
mazione, aggiornamento e perfezionamento; 
spese per l'addestramento degli ispettori di 
volo ivi comprese le eventuali spese di no­
leggio degli aeromobili e le spese di assicu-
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razione; partecipazione alle spese per corsi 
indetti da Enti, Istituti e Amministrazioni 
nazionali ed estere », nel senso di ammet­
tere a tali corsi anche gli esperti della cir­
colazione aerea, per i quali sarebbe di gran­
de utilità poter partecipare a questi corsi e 
all'addestramento, necessari sul piano pro­
fessionale per l'espletamento della loro fun­
zione. 

B O N A T T I . Sia la relazione scritta che 
accompagna il bilancio, sia quella del relato­
re (al quale do atto dei lodevoli cenni criti­
ci formulati, cosa questa che fa onore alla 
obiettività e alla serietà che del resto hanno 
sempre caratterizzato le sue esposizioni) 
non riflettono sufficientemente il reale stato 
di crisi di una delle attività pubbliche che 
litengo fra le più importanti della nostra 
vita economica e sociale. Non emergono, a 
mio avviso, né una volontà politica né inten­
zioni chiare sui programmi. Non esiste un 
piano finanziario di interventi straordinari 
tale da lasciar sperare che il problema dei 
trasporti, oggi uno dei più gravi data l'im­
portanza che esso riveste per l'economia 
e lo sviluppo del Paese, sarà risolto in un 
breve lasso di tempo. Questo, a mio avviso, 
è uno dei settori chiave, che richiede impe­
gni concreti e non dovrebbe lasciare vuoti 
e incertezze. 

Il personale, dai gradi più alti a quelli 
più bassi, è insufficiente. Bene hanno fatto 
le tre organizzazioni sindacali nazionali a 
c'enunciare alle forze politiche, al Governo, 
al Paese lo stato di disagio dei lavoratori, 
costretti in gran parte a turni faticosissimi, 
molte volte resi ancor più pesanti dal tipo 
di materiali in uso, troppo invecchiato e che 
avrebbe pertanto bisogno di essere rapida­
mente sostituito, onde non sia messa in peri­
colo l'incolumità dei cittadini e dei lavorato­
ri che ne fanno largo uso. 

Non ritengo sufficienti i termini dell'accor­
do raggiunto tra sindacati e Governo in ma­
teria di assunzioni per coprire i posti vacan­
ti in servizi pesantissimi, in quanto si par­
la di 2.500 nuove assunzioni per cui nell'ar­
co di 5 anni si arriverà ad un totale di 16.000 
nuove assunzioni che, presumibilmente, co­
priranno appena i posti che si renderanno 

8a COMMISSIONE 

vacanti a seguito dell'applicazione della leg­
ge 336 del 1970. Va rilevato infatti che già 
oggi, come la stampa e i sindacati conti­
nuano a sottolineare, occorrono 20.000 nuo­
ve unità. Pertanto, se il traguardo che, nel­
l'accordo, sindacati e Governo e, quindi, il 
Ministero si son prefissi è di arrivare alla 
assunzione nell'arco di 5 anni di 16 mila, 
17 mila, poniamo pure 20 mila nuove unità, 
occorre tenere presente sia l'applicazione 
della legge in. 336, sia le attuali gravi carenze 
di personale, sia, infine, il fatto che occor­
rerà sostituire altre persone: quelle cioè 
che andranno a riposo per raggiunti limiti 
di età e quelle, purtroppo, che per cause di 
forza maggiore, ossia per incidenti, non po­
tranno più prestare servizio parzialmente o 
totalmente. 

Comunque i problemi di fondo della ri­
strutturazione del servizio rimangono, a mio 
avviso, a livello di enunciazione, senza che 
siano avanzate proposte concrete. Non emer­
gono, infatti, dal Piano, proposte e scelte tali 
da trascinare fuori dallo spazio angusto un 
settore così impoi tante per lo sviluppo del­
l'economia del Paese. Un tale stato di cose, 
signor Ministro, provoca inevitabilmente si­
tuazioni insopportabili per il personale di­
pendente. Non viene compiutamente affron­
tato, per esempio, il grave problema del tra­
sporto pendolare; né emergono impegni tali 
da lasciar sperare che esso possa essere ri­
solto entro breve tempo. 

Se effettivamente questo è il traguardo al 
quale si intende pervenire, s'impone — co­
me ha già sottolineato il collega Maderchi 
— una precisa domanda: qual è la volontà 
concreta delle forze politiche al potere di 
affrontare e risolvere il problema dei traspor­
ti ferroviari, autostradali, aerei e marittimi? 

Il tipo di sviluppo economico in atto e il 
tipo di investimenti sin qui attuato non la­
sciano sperare molto bene e non credo nep­
pure che vi sia l'intenzione di modificare tale 
stato di cose. Occorrono, perciò, scelte di­
verse; occorre un tipo di sviluppo economi­
co diverso rispetto a quello attuale. Un pro­
cesso di rinnovamento deve significare una 
inversione di tendenze, nuovi indirizzi, nuo­
ve impostazioni, libere da ogni influenza di­
retta e indiretta delle forze monopolistiche 
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che tanto peso hanno avuto nel passato. I 
gravi squilibri tra nord e sud, tra regione e 
regione, le zone depresse, sono le prove più 
eloquenti che le scelte fin qui attuate hanno 
favorito le grandi concentrazioni monopoli­
stiche, libere di utilizzare grandi masse di la­
voratori, costretti ad emigrare nelle zone 
più progredite con la conseguenza di provo­
care i gravi problemi del traffico, dell'urba­
nesimo e dello sviluppo distorto del ter­
ritorio. 

Il problema dei trasporti non deve essere 
considerato, a mio avviso, alla stregua di 
una normale attività industriale e produtti­
va. Rimanendo ancorati a tale concetto, ri­
tengo che finiremmo col perdere di vista il 
carattere promozionale ohe deve avere lo svi­
luppo del trasporto delle merci, nonché il 
suo carattere di servizio sociale a disposi­
zione delle grandi masse di cittadini che ri­
corrono al mezzo ferroviario. 

La teoria della libera scelta dell'utente, 
l'armonizzazione tra i vari sistemi di tra­
sporto per creare presunte parità di condi­
zioni tra strada e rotaia, la tariffazione del­
l'uso delle infrastrutture dei trasporti, l'au­
mento dei carichi assiali dell'autotrasporto 
merci, sia in conto proprio che per terzi, la 
politica dei costi e ricavi aziendali sono ele­
menti caratterizzanti d'una politica tesa ad 
esaltare l'aspetto industriale del trasporto 
stesso, trascurando e svuotando, a nostro 
avviso, l'aspetto sociale e quindi pro­
mozionale dello sviluppo economico della 
nostra società che esso deve avere; questa 
teoria che fa perno sui costi e ricavi azienda­
li quale fattore per determinare la conve­
nienza degli investimenti porta, a nostro giu­
dizio, lontano dai problemi reali, soprattut­
to dalle soluzioni che occorre ad essi dare. 
Una tale impostazione si scontra con i com­
plessi problemi delle zone di sottosviluppo 
e del Mezzogiorno perchè limita fortemente 
ogni misura politica nel settore dei trasporti 
e nega ad essi ogni carattere promozionale 
degli investimenti. 

Da queste considerazioni, sia pure mode­
ste, bisogna partire se intendiamo scoprire 
i gravi limiti dello stato di previsione in esa­
me in materia di investimenti per un rilan­
cio del trasporto su rotaia, per un servizio 

capace di soddisfare le esigenze di una so­
cietà troppo divisa e tormentata dal tipo di 
sviluppo economico che le classi dominanti 
hanno imposto sino ad oggi. Non pochi sono 
gli uomini politici dei partiti al potere che 
hanno definito gli anni sessanta quelli delle 
autostrade. I 4.417 chilometri di autostrade 
in servizio, i 1.139,9 in corso di costruzione 
e quelli di prossimo inizio, calcolati in 1.368, 
per un totale di 6.655 chilometri, stanno ad 
indicare il tipo di scelta sin qui fatta in ma­
teria di trasporti. 

Guai se dovessimo sfuggire da queste con­
statazione e analisi, perchè i dati dimostrano 
chiaramente che a fare le spese di tali scelte 
è stato il trasporto su rotaia; che è stata la 
collettività a pagare le conseguenze di scelte 
che hanno tenuto conto solo dello sviluppo 
di un tipo di traffico, quello su strada, per 
favorire i grandi monopoli automobilistici, 
della gomma e del cemento, questi ultimi 
tanto interessati alla costruzione delle auto­
strade. Tutto questo mentre il Piano polien­
nale di sviluppo giace al CIPE da oltre 2 an­
ni. A questo proposito vorremmo avere in­
formazioni precise, anche perchè mi pare 
che ci sia, in sede governativa, l'intenzione 
di erogare un acconto di 300 miliardi, da 
ripartire in ragione di 200 miliardi per il 
piano decennale e di 100 miliardi per la di­
rettissima Firenze-Roma. 

Ma com'è spiegabile questo fatto? I finan­
ziamenti delle autostrade sono stati utiliz­
zati al cento per cento. Tale scelta non va 
soltanto criticata, ma fermamente respinta, 
come d'altra parte deve essere condannata 
quella fatta dagli uomini politici che defini­
scono gli anni settanta come gli anni delle 
idrovie. Anche per questo settore ritengo non 
sia errato pensare che si siano volute soddi­
sfare, in particolare, le esigenze dei monopoli 
industriali del Nord. Per tali infrastrutture 
sono stati spesi oltre duemila miliardi per 
poi utilizzare solo la metà delle idrovie, men­
tre non si è in grado di reperire 400 miliardi 
per finanziare il disegno di legge che permet­
terebbe di dare l'avvio alle opere urgenti di 
difesa e sistemazione idrogeologica del suolo. 
Anche noi comunisti siamo per una politica 
dei trasporti a basso costo. Essa deve tutta­
via inserirsi in un contesto di programmazio-
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ne su scala regionale e nazionale dei traspor­
ti, al fine di utilizzare convenientemente e ra­
zionalmente tutte le risorse idriche del Pae­
se, senza dover trascurare le esigenze della 
agricoltura ed in stretto legame con la siste­
mazione del suolo. L'uso delle acque nella 
politica dei trasporti deve perciò avere una 
adeguata disciplina rispondendo alle esigen­
ze dell'intera collettività e sottraendosi alla 
spirale degli interessi privatistici e settoria­
li. Se vogliamo servire il Paese dobbiamo te­
nere conto delle contraddizioni in cui si 
muovono certe forze politiche, in aperto con­
trasto con i reali bisogni delle masse. Il rias­
setto del territorio è, in effetti, collegato alla 
politica di equilibrio economico e sociale, 
allo sviluppo dei servizi civili e culturali, al­
le nuove scelte nel settore dei trasporti e del­
le comunicazioni. Il punto di partenza è che 
la classe operaia, i contadini, i ceti medi, 
sono profondamente interessati, anzi sono i 
protagonisti principali del mutamento radi­
cale del tipo di sviluppo nell'attuale situa­
zione economica e politica e nell'impiego del 
reddito relativamente ai trasporti. 

Il programma Pieraccini ci offre l'occasio­
ne per analoghe considerazioni per quanto 
riguarda distorsioni del tipo di sviluppo; nel­
le ferrovie si sono spesi in cinque anni 511 
miliardi in meno, realizzando solo il 54,3 
per cento dell'impiego previsto; per i tra­
sporti urbani e in concessione — anche que­
sta è una nota dolente — si sono spesi 111 
miliardi in meno, con una realizzazione sol­
tanto del 33,6 per cento; per i porti sono 
stati spesi 127 miliardi in meno del previsto 
per una realizzazione solo del 47,2 per cento. 
Al contrario, per la viabilità autostradale si 
è realizzato il cento per cento, cioè circa 
J.900 miliardi. Per l'aviazione civile 295 mi­
liardi rispetto ai 45 previsti dal piano. 

Occorrono soluzioni nuove il cui costo non 
deve comunque essere scaricato sugli utenti; 
sono quindi necessari ricerche e studi tali 
da sistemare la questione dei trasporti, in 
modo da andare incontro alle esigenze del­
le categorie meno abbienti. 

Il problema della produttività deve essere 
visto nella sua totalità e non solo attraverso 
i trasporti. Se non si attua una riforma del­
l'intero settore, nel senso di un programma 

organico delle vie di comunicazione e dei 
trasporti, stabilendo un rapporto razionale 
tra i diversi mezzi, affidando alla mano pub­
blica — e lo sottolineiamo — la responsabi­
lità di decidere su quali mezzi di trasporto 
devono viaggiare le merci, se non si farà ciò, 
saremo destinati a rimanere il fanalino di 
coda rispetto agli altri Paesi. Basterebbe da­
re uno sguardo alla legislazione adottata in 
Inghilterra per capire come vanno le cose 
in quel Paese. In maniera cioè assolutamen­
te diversa, nella sostanza e anche nella for­
ma, da quanto avviene in Italia. 

Gli investimenti fatti nel Nord in infra­
strutture ammontano a diverse decine di mi­
gliaia di miliardi: investimenti che recheran­
no ulteriori squilibri e distorsioni nella poli­
tica generale degli investimenti privati e pub­
blici e dello stesso assetto territoriale, impe­
dendo che di fatto esso si realizzi secondo 
schemi di sviluppo democratico per le regio­
ni e per le aree interregionali. Gli investimen­
ti fatti nel settore dei trasporti sono stati del­
l'ordine di 2.500 miliardi nel 1969, pari a un 
quarto degli investimenti complessivi e han­
no fatto il paio, naturalmente, con quanto è 
avvenuto per le abitazioni: se non erro per 
abitazioni si è raggiunta la percentuale del 
129 per cento. Ma guardando queste cifre 
troviamo che oltre il 124 per cento è stato 
realizzato dalla mano privata, dagli spe­
culatori. 

Il costo in genere del trasporto è troppo 
elevato, si aggira, se ricordo bene, su oltre 
20 mila miliardi, pari a un quarto del reddi­
to nazionale, escluso il costo del trasporto 
marittimo. Sul prodotto, in generale, il tra­
sporto incide sul costo per una percentuale 
ohe è troppo elevata, e credo si aggiri attor­
no al 10 per cento. L'introduzione dell'au­
mento dei carichi assiali costituirà un col­
po durissimo che verrà inferto alle Fer­
rovie, se non corriamo ai ripari in tempo. 
Per l'attuazione di questo provvedimento, 
che verrà disciplinato con un disegno di 
legge il cui esame — mi pare — affron­
teremo nei prossimi giorni o nelle pros­
sime settimane, ci vorranno circa 1.600 mi­
liardi. Così mentre è tanto faticoso reperire 
somme per la sistemazione del suolo, per un 
altro tipo di sviluppo e di investimenti, desti-
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nati a soddisfare le esigenze dei monopoli 
automobilistici, della gomma e del cemento, 
sicuramente si troveranno tutti i 1.600 mi­
ri ardi. 

Occorre quindi modificare l'attuale impo­
stazione; questo è il nostro pensiero e que­
ste sono le nostre proposte. Occorre modifi­
care la tendenza, che vede incentrata la po­
litica delle infrastrutture esclusivamente, o 
quasi, sul trinomio trasporti-autostrade-ca-
rali navigabili, per portare avanti una scel­
ta fondata sul sistema porti-ferrovie-strade. 
È necessario un equilibrio degli investimenti 
nelle infrastrutture del Mezzogiorno rispetto 
al Nord, e una selezione delle vie di comuni­
cazione nel Mezzogiorno. 

Se oggi non si è in grado di dare una ri­
sposta positiva al processo di industrializza­
zione è perchè non esiste, a mio avviso, una 
adeguata rete di trasporti. Ritengo che il pia­
no decennale 1962-71 per il sopravvenuto au­
mento dei costi abbia avuto una decurtazio­
ne di valore che si aggira sui 400-500 miliardi 
di lire. 

Non si comprende come si siano potuti 
realizzare entro i termini stabiliti i piani del­
le autostrade e delle idrovie, mentre invece 
si siano trascurate le Ferrovie, o si sia proce­
duto così a rilento nel settore del trasporto 
ferroviario. Se a questo settore sarà fatto 
mancare il frutto dei finanziamenti straordi­
nari in vista di un suo ammodernamento e 
potenziamento, l'azienda ferroviaria sarà de­
stinata a regredire, quando, invece, l'esigen­
za generale richiede un suo rapido sviluppo. 
Un suo regresso, perciò, significherebbe per 
noi comunisti una chiara scelta politica ri­
volta a favorire ulteriormente i consumi in­
dividuali della motorizzazione privata. Per­
ciò l'entità dei finanziamenti deve essere rap­
portata non solo al completamento del piano 
decennale, ma anche all'esigenza di soddisfa­
re meglio le esigenze dei traffici sia qualitati­
vamente che quantitativamente. Il progetto 
di Piano poliennale presentato al CIPE è co­
nosciuto solo per grandi linee dai sindacati. A 
nostro avviso occorre discuterlo con loro, 
ascoltare i loro consigli, coglierne i suggeri­
menti dal momento che i lavoratori ne sono i 
protagonisti diretti e hanno il compito e lo 
onere di realizzarlo. Per noi comunisti è un 
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problema di credibilità, di consapevolezza, se 
vogliamo fare del Piano uno strumento vali­
do per migliorare il servizio, recependo le 
sollecitazioni e le giuste aspettative dell'inte­
ra collettività nazionale, pur comprendendo 
che non sarà facile soddisfare tutte le esigen­
ze nel giro di tempi brevi. Ci rendiamo conto 
che non sarà la bacchetta magica a risolvere 
tutti i problemi. È pur vero, però, che assi­
stiamo a uno sproporzionato impegno nella 
realizzazione di opere di prestigio, per sod­
disfare le esigenze di una ristretta cerchia di 
utenti. Abbiamo letto, visto e sentito sui gior­
nali e alla TV che ci saranno treni di lusso, 
in cui sarà possibile farsi fare il manicure, il 
pedicure, addirittura si reclama in essi l'in­
stallazione di sale cinematografiche. 

Indubbiamente ciò costituirebbe un segno 
di progresso, signor Ministro. Ma che spet­
tacolo saranno quei treni, quelle carrozze, 
quei signori viaggiatori, quei cittadini italia­
ni, quei nostri fratelli se a qualcuno fa co­
modo così chiamarli, quando arriveranno 
nelle grandi città, nei grandi centri industria­
li, per le migliaia e migliaia di cittadini che 
rappresentano le forze produttive, quelle for­
ze che determinano il reddito nazionale, che 
assicurano il benessere a tutta la collettività 
nazionale, costretti ad attendere delle ore i 
mezzi di trasporto dopo una giornata fatta 
non di 8, ma di 10, di 12 ore lavorative. Ri­
cordiamoci che molti di questi lavoratori ve­
dono i figli soltanto la domenica se e giorna­
ta di riposo, parche partono alle 4 del mat­
tino, quando i bambini sono ancora a letto, 
e rientrano alle 22-23. 

Penso che questo sia un elemento che de­
ve far riflettere il Ministro prima di tutto 
per il senso di responsabilità che lo contrad­
distingue, per cercare di risolvere situazioni 
che a volte assumono un carattere dramma­
tico. Abbiamo anche i treni di lusso interna­
zionali, che vanno oltre le frontiere. Se que­
sto deve costituire un elemento per indurre 
l'opinione pubblica internazionale ad espri­
mere un giudizio sulle condizioni generali del 
Paese, non penso si sia scelta la via migliore. 

Abbiamo poi — sempre per rimanere nel­
la valutazione delle opere di prestigio, tese 
a soddisfare esigenze di cerchie ristrette — 

i la direttissima Firenze-Roma. Mi domando 
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e domando a tutti voi come si possa soste­
nere la tesi di una siffatta spesa quando non 
siamo in grado di far fronte a necessità ur­
genti di investimenti per la creazione di nuovi 
posti di lavoro. 

P R E S I D E N T E . L'approvaste an­
che voi, quella legge, ed in contrasto con pa­
recchi di noi. 

B O N A T T I . È vero, ma senza dubbio 
molti di noi non avranno mancato di sotto­
lineare gli aspetti negativi e di richiamare il 
Governo all'impegno di risolvere i problemi 
che modestamente mi sono permesso di sot­
tolineare. 

Con un metodo del tutto diverso si misu­
rano, invece, le esigenze dei trasporti pendo­
lari. Per il trasporto di massa e in particola­
re per quello pendolare, le Ferrovie non han­
no dato in questi ultimi anni il contributo 
che potevano e dovevano dare. Si sono limi­
tate a considerarlo come un obbligo di ser­
vizio non gradito perchè non remunerativo, 
mentre si doveva applicare un diverso cri­
terio e comportamento verso coloro che la­
vorano e producono. Il trasporto pubblico 
nelle aree urbane e suburbane va potenziato 
anche, se necessario, con il raddoppiamento 
delle linee e con l'uso di materiale rotabile de­
cente. Solo così si potrà migliorare l'attuale 
assurda situazione delle nostre città conge­
stionate dal traffico privato. Occorre miglio­
rare i tempi delle corse, affinchè i lavoratori 
pendolari e gli studenti che si servono del 
treno possano portarsi al lavoro ed a scuola 
e far ritorno alle loro case in tempi brevi 
e sopportabili. Occorrono tariffe agevolate 
per i lavoratori e gli studenti e lo snellimen­
to delle procedure per gli abbonamenti. I la­
voratori non possono perdere delle ore o del­
le mezze giornate per rinnovare l'abbona­
mento. Occorre quindi, a nostro avviso, una 
visione nuova, diversa da quella del passato, 
se vogliamo dare al Paese, alle masse ster­
minate dei lavoratori che fanno uso delle 
Ferrovie, un servizio efficiente. Non bastano 
alcuni provvedimenti per le sole città più in­
dustrializzate se vogliamo lenire situazioni 
esplosive; occorrono impostazioni nuove, una 
visione più realistica, che non sia ancorata 
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alla redditività dell'investimento. Si tratta di 
offrire alle grandi masse di cittadini un ser­
vizio migliore rispetto al mezzo individuale, 
contribuendo in tal modo al decongestiona­
mento della rete stradale, troppo spesso tea­
tro di sanguinosi e mortali incidenti. Occorre 
tenere presente, nella preparazione dei pia­
ni, il tipo di sviluppo urbano e industriale 
che si vuol dare al territorio per rimanere — 
se vogliamo rimanervi — nell'alveo delle scel­
te di programmazione regionale e nazionale. 

Alcune altre considerazioni, signor Mini­
stro, sulla politica sin qui seguita per quan­
to concerne i « rami secchi »; problema che 
tanto allarme e preoooupazione ha suscitato 
in molti strati della nostra popolazione. Il 
problema dei « rami secchi » deve essere vi­
sto alla luce, non tanto del traffico che attual­
mente si sviluppa su queste linee, quanto 
della utile funzione che potrebbero esercita­
re se opportunamente ammodernate. 

Nella generalità dei casi le linee dei « rami 
secchi » servono zone depresse e che sono in 
attesa di provvedimenti finanziari, di inter­
venti per la loro rinascita, perchè anche que­
ste zone siano avviate sulla strada del pro­
gresso. Nella mia provincia si è tanto parla--
to della linea Rovigo-Adria-Chioggia, e non 
c'è bisogno che io qui vi ricordi le condizioni 
di miseria, il tenore di vita delle masse dei 
lavoratori polesani. È questa una linea fon­
damentale per l'economia della provincia e 
la mancanza di questa infrastruttura pri­
maria sarebbe una grave, pesante remora 
alle intenzioni, ai propositi più volte ribaditi, 
di portare avanti un programma di investi­
menti, e smentirebbe le nostre stesse enun­
ciazioni, perchè purtroppo solo di enuncia­
zioni oggi dobbiamo parlare per quanto ri­
guarda le aree depresse, dopo che abbiamo 
visto il modo in cui è stata applicata la legge 
n. 614 del 1966. Quindi il criterio per l'indivi­
duazione dei « rami secchi » deve essere radi­
calmente rivisto e devono essere rovesciate le 
intenzioni che si hanno a questo proposito. 
Bisogna creare ed operare, e questo è il com­
pito del Governo; ma è compito anche del 
Parlamento, che deve stimolare e sollecitare 
il Governo perchè queste zone depresse pos­
sano essere avviate sulla strada del pro­
gresso. 
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Per quanto concerne il materiale rotabile, 
ho qui una statistica da cui emerge un qua­
dro preoccupante. Questo prospetto ci dà la 
esatta sensazione dello stato d'uso delle car­
rozze, delle locomotive, degli elettrotreni e 
delle automotrici. Le carrozze bagagli postali 
hanno un periodo medio di servizio di 26 
anni; i carri pure di 26 anni, le locomotive 
di 25 anni di media (un'età piuttosto consi­
derevole). 

Noi sosteniamo che vi è un'esigenza pres­
sante di rinnovare il materiale rotabile, an­
che quello delle linee in concessione, mentre 
si dovrà convenientemente selezionare e ri­
parare quello attuale. Bisognerà spendere 
bene il denaro di cui le Ferrovie dispongono; 
e che è comunque insufficiente, a nostro av­
viso, per costruire carrozze di tipo unificato 
che garantiscano ugualmente un alto livello 
di velocità, di comfort e un maggiore numero 
di posti. 

Abbiamo assoluto bisogno di moderni carri 
per il trasporto delle merci e soprattutto di 
carri-frigorifero per la conservazione ed il 
trasporto di prodotti dell'agricoltura facil­
mente deteriorabili. 

Alle linee in concessione abbiamo già ac­
cennato. Anche questa voce naturalmente, 
non rappresenta un onore per l'attività del 
Dicastero cui ella, signor Ministro, è prepo­
sto. La situazione va riveduta e modificata. Le 
tendenze devono essere rivolte ad incame­
rare queste linee, questi servizi, ed elimina­
re tutti gli inconvenienti che da ogni parte, 
in Parlamento e fuori nel Paese, vengono 
denunciati, per eliminare lo sconcio — con­
sentitemi questa frase anche se può sem­
brare pesante — della grande sperequazio­
ne che vi è tra il trattamento economi­
co dei dipendenti delle ferrovie dello Sta­
to e di quelli delle ferrovie in concessio­
ne. La Costituzione dice che gli italiani sono 
tutti uguali; in questo caso la Costituzione 
non è stata realizzata, non è stata applicata, 
non è stata rispettata, perchè abbiamo dei 
cittadini di serie A e dei cittadini di serie B. 
Dobbiamo, anche per le linee in concessione, 
assicurare servizi più efficienti, più sicuri, 
con carrozze che siano più decenti. In una 
parola, assicurare un servizio che risponda 
alle esigenze di una società moderna. 
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Con i sindacati si è parlato delle nuo­
ve assunzioni che dovrebbero riempire i 
vuoti, assicurando servizi migliori, ma è 
stato discusso anche il problema degli ap­
palti. E se non erro alcuni saranno elimi­
nati. Ma rimarranno in piedi altri che 
riteniamo importanti nella loro entità, im­
portanti per le funzioni che sono chiamati a 
svolgere. Mi riferisco a quello delle pulizie 
delle carrozze. Si tratta di un servizio in ap­
palto che il Governo intende eliminare e che 
suscita tante critiche, tante condanne all'ope­
rato anche suo, signor Ministro, non per­
sonale, ma del suo Dicastero. Perchè è suffi­
ciente salire su di una carrozza ferroviaria 
per capire come sono pulite. E molte volte 
ci sentiamo dire che non possono essere 
pulite meglio perchè sono vecchie, perchè 
il personale non è sufficiente e non può fare 
una pulizia razionale e più completa. 

Altro servizio è quello della carica e rica­
rica delle batterie. Ritengo, signor Ministro, 
che se vogliamo creare quell'ordine sociale 
che anche lei — credo — sicuramente vuole 
perseguire, dobbiamo fare in modo che i la­
voratori, quando lavorano gomito a gomito, 
non abbiano un diverso trattamento econo­
mico. Coloro che sono alle dipendenze dello 
Stato sono trattati molto meglio di quelli 
che dipendono dalle imprese che assumono 
in appalto i lavori. E tutto questo è spes­
so motivo di discussioni, di amarezze, di li­
tigi. Poniamo fine a queste cose, andiamo in­
contro a queste categorie che aspettano da 
noi un atto di buona volontà, un atto concre­
to, per dare anche alla collettività, e quindi 
agli utenti, un servizio più efficiente. 

F A B R E T T I . Vorrei illustrare breve­
mente un ordine del giorno che ritengo dove­
roso presentare. Mi sembra che sia indispen­
sabile ed urgente potenziare e ammodernare 
la rete ferroviaria dell'Italia centrale. L'ordi­
ne del giorno riguarda la linea Orte-Ro-
ma e Civitavecchia in particolare. E ben 
noto che queste regioni sono attanaglia­
te da una persistente crisi economica. 
Non si tratta di una momentanea stagnazio­
ne, ma di um vero e proprio regresso, di un 
processo di degradazione sia in campo indu­
striale che agricolo. A determinarlo ha contri-



Senato della Repubblica — 373 — V Legislatura - 1861-A - Res. X 

BILANCIO DELLO STATO 1972 8a COMMISSIONE 

buito, assieme alla carenza di centri indu­
striali e di adeguate misure per il necessario 
sviluppo dell'agricoltura, anche la mancanza 
di adeguati collegamenti viari, e soprattutto 
ferroviari. Basti pensare alle conseguenze ne­
gative che esercita la mancanza di un colle­
gamento ferroviario adeguato del porto di 
Ancona, il principale dell'Italia centrale, che 
serve l'economia di tutta la fascia centrale 
del nostro Paese. L'inesistenza di un organi­
co sistema ferroviario per il trasporto di 
merci e passeggeri è indubbiamente una re­
mora assai grave, tale da privare queste zo­
ne delle arterie in cui possa scorrere la linfa 
economica. Quanto mai urgente è quindi la 
esigenza di provvedere a costruire tali indi­
spensabili arterie. 

Abbiamo già sollevato ripetutamente que­
sto problema; abbiamo posto in evidenza, 
denunciato le disfunzioni, i ritardi, la inade-
gLiatezza di questo tronco ferroviario. Abbia­
mo sottolineato il lunghissimo tempo che si 
impiega per collegare Ancona, Terni, Foli­
gno con Roma e con le altre derivazioni; il 
numero insufficiente delle vetture, la loro 
scadente qualità. Io credo, signor Ministro, 
che in fatto di ritardi questa linea sia al 
primo posto; e ciò non a causa di eventi im­
previsti e calamità naturali, ma per le 
deficienze strutturali che la caratterizzano. 

Sul problema, come è a lei ben noto, ono­
revole Ministro, c'è da anni una vasta mobi­
litazione di enti locali, comuni, province, 
operatori economici; vi sono pressioni da 
parte delle organizzazioni sindacali; vi è una 
convergenza di tutte le forze politiche, fi 
stata sviluppata in questi ultimi anni una 
serie infinita di iniziative; sono stati tenuti 
convegni a tutti i livelli per prospettare le 
esigenze vitali, essenziali del collegamento, 
il tutto corredato da ampia documentazione. 
Recentemente dovrebbe aver ricevuto, signor 
Ministro, un documento del Consiglio pro­
vinciale di Terni ohe risolleia il problema. 

Ebbene, dobbiamo dire con rammarico che 
di fronte a questi problemi sociali ed eco­
nomici di sviluppo armonico della rete ferro­
viaria e di adeguamento di tronchi ferrovia­
ri alla importanza della funzione che svol­
gono non vi è stata da parte del Ministero 
dei trasporti, del Governo, la sensibilità ne­

cessaria. Sollevai questo problema qualche 
mese fa con una interpellanza in cui pro­
spettavo l'esigenza di un'urgente soluzione: 
devo dire che la risposta del Ministero, da­
tami attraverso l'onorevole sottosegretario 
Cengarle, non solo è stata negativa ma de­
ludente, perchè tra l'altro dimostrava la 
non conoscenza della reale situazione. È un 
problema, quindi, sempre vivo, che richiede 
provvedimenti oramai indilazionabili. 

Purtroppo, come avviene tutti gli anni, stia­
mo discutendo un bilancio senza che in es­
so siano affrontati i problemi sostanziali, le 
scelte di fondo, la politica dei trasporti, gli 
impegni maggiori. Comunque, sappiamo che 
il Ministero sta operando, ad onta di inter­
ferenze politiche contrarie agli interessi del 
Paese, tanto che è in fase di varo un piano 
quinquennale che prevede una spesa di 3.500 
miliardi. Un impegno indubbiamente molto 
consistente che speriamo di veder realizza­
to, inserendovi il potenziamento e la rettifi­
ca della Ancona-Roma, il cui tracciato risale 
al 1864 per cui si hanno enormi perdite di 
tempo, ritardi, ingorghi e altre conseguen­
ze facilmente immaginabili. 

È quindi doveroso provvedere, proceden­
do anche al raddoppio, sia pure graduale, del 
binario. In proposito c'era già stata una spe­
cie di assicurazione che almeno il tratto Or-
te-Terni sarebbe stato raddonpiato, ma non 
si sa che fine abbia fatto quell'impegno go­
vernativo. 

Occorre altresì procedere all'ammoderna­
mento del materiale rotabile. 

Dicevo che vi sono una serie di iniziative, 
una mobilitazione collettiva, una convergen­
za politica per denunciare questa realtà, per 
contribuire a risolvere il problema della ri­
nascita economico sociale di una vasta zona. 
Gli enti promotori di queste iniziative hanno 
anche avuto dei contatti con ÌTSPE — l'ono­
revole Ministro dovrebbe saperlo — e si è 
giunti alla stesura di un progetto di massima 
del raddoppio e della correzione del traccia­
to e alla compilazione di un preventivo di 
spesa. Tutti gli sforzi insomma vengono fat­
ti per sensibilizzare il Ministero su un im­
portante problema. So che vi è stato un in­
vito rivolto al ministro Viglianesi per parte­
cipare l'S dicembre a Foligno a un conve-
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gno su questo tema. Ritengo, signor Mini­
stro, che il problema sia giunto oramai a ma­
turazione, come hanno sottolineato molti 
colleghi, e che sia opportuno che ella si re­
chi a questo convegno con qualcosa di con­
creto: non può deludere ancora una volta 
gli amministratori, gli operatori economici, 
le forze sociali di questa parte dell'Italia. 

È per tutte queste ragioni che presento il 
seguente ordine del giorno: 

« Il Senato, consapevole dell'importanza 
fondamentale che riveste un rapido e moder­
no trasporto ferroviario per la rinascita eco­
nomica delle regioni dell'Italia centrale, im­
pegna il Ministero dei trasporti ad inserire 
nel piano quinquennale 1971-75 delle ferro­
vie dello Stato il potenziamento, la modifica 
del tracciato, il raddoppio graduale della 
linea Ancona-Orte e il suo adeguato collega­
mento con Civitavecchia ». 

G E N C O . Insieme ai colleghi Avezzano 
Comes e Ferrari ho presentato un ordine del 
giorno per il raddoppio della linea ferrovia­
ria Bari-Lecce. Ne abbiamo parlato in oc­
casione di altri bilanci: si tratta di un pro­
blema che non richiede, a differenza di quel­
lo che interessa il collega Fabretti, rettifiche 
di tracciato, perchè la ferrovia si svolge in 
zona pianeggiante lungo la costa adriatica 
ciella Puglia. Per di più le aree per il secon­
do binario di quella linea sono acquisite alle 
ierrovie dello Stato fin dall'origine: non esi­
stono quindi neppure problemi di esproprio. 
Tre anni fa la Cassa per il Mezzogiorno stan­
ziò 3 miliardi per il raddoppio e furono ini­
ziate alcune opere. È inutile che mi affanni 
ad illustrare l'importanza di collegamenti con 
Brindisi, che dista 100 chilometri da Bari, e 
con Lecce, che ne dista 150: vi sono interes­
sate tutte le zone del Salento. 

Ebbene, visto che si è concordi sulla ne­
cessità di un raddoppio e visto che il tratto 
non è elettrificato, vorrei che il Ministero 
dei trasporti o, per esso, il Consiglio d'ammi­
nistrazione delle ferrovie dello Stato, esa­
minasse la possibilità appunto di un'elettri­
ficazione, anche se oggi a disposizione del­
le Ferrovie vi sono locomotori di grande po­
tenza e velocità. 

Un altro argomento che mi preme portare 
all'attenzione della Commissione e del Go­
verno è quello della sistemazione, non 
voglio dire del raddoppio, della Foggia-
Caserta. Si tratta veramente di un tracciato 
difettoso: pendenze notevoli, gallerie. Mi 
rendo conto degli ostacoli che si incontreran­
no se si deciderà di fare qualcosa a questo ri­
guardo, perchè quando fu costruita quella 
ferrovia — l'ho già detto in altre occasioni — 
la galleria di Ariano, una delle più difficili, 
covette essere realizzata due volte, in quan­
to la prima volta furono adottati i sistemi 
tradizionali e le argille la sgretolarono; e 
fu allora studiato, inventato e applicato per 
la prima volta nel mondo il metodo di at­
tacco delle gallerie cosiddetto all'italiana. 

È un problema che si impone, in quanto il 
semplice binario obbliga i treni a incrocia­
le in determinate stazioni, alcune delle quali 
non hanno lo sviluppo di binari tale da con­
sentirlo. Anche perchè si tratta di treni af­
follatissimi, almeno quelli notturni, in quan­
to collegano con Roma tutta la Puglia e an­
che il Molise, per via della diramazione da 
Benevento a Campobasso. 

S A M M A R T I N O , relatore alla Com­
missione. Collega Genco, lei sa che la linea 
più breve, geograficamente parlando, fra Ro­
ma e la Puglia è la linea Roma-Isernia- Cam-
pobasso-Lucera-Foggia. Essa è di ottanta chi­
lometri in meno, rispetto all'attuale percor­
so, via Formia-Caserta. 

G E N C O . Senatore Sammartino, lei ha 
suscitato in me un ricordo di circa mezzo 
secolo fa, quando, studente al Politecnico di 
Napoli, lessi sui giornali dell epoca la noti­
zia che il Senato — allora regio — si era 
occupato della costruenda ferrovia Bari-Fog­
gia-Campobasso-Roma. È da allora che sento 
parlare di questa ferrovia, che richiederebbe 
però la costruzione di nuovi tronchi. È vero 
che tale linea sarebbe più breve, ma lo Stato 
non ha i mezzi per costruire nuovi tronchi 
ferroviari. 

Ora vorrei da parte del Ministro l'assicura­
zione che nel successivo piano di ammoder­
namento delle ferrovie verrà considerata la 
esigenza del raddoppio dei tronchi Bari-Lecce 
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e Caserta-Foggia, anzi Caserta-Cervaro, giac­
ché il tratto Cervaro-Foggia, di otto chilome­
tri, è già a doppio binario. 

V E N T U R I . Signor Presidente, ho 
presentato assieme ad alcuni colleghi un ordi­
ne del giorno, perchè avvertiamo la necessi­
tà di ottenere da parte del Governo un im­
pegno per l'avvio di una nuova politica dei 
trasporti, che sia fondata sulla priorità di 
un moderno sistema ferroviario e dei tra­
sporti pubblici urbani. L'ordine del giorno 
contiene anche un invito al Ministro ad ave­
re una visione unitaria dei vari sistemi di 
trasporto, che tenga conto sia dei trasporti 
delle persone su strada, per ferrovia e su 
aerei sia del traffico delle merci, per supe­
rare il costume dei provvedimenti improvvi­
sati, disarticolati, determinati dal prevalere 
degli interessi dei grossi gruppi privati, che 
hanno finito col provocare in questi ultimi 
venticinque anni gravi distorsioni nel cam­
po dei trasporti. 

P R E S I D E N T E . Poiché nessun altro 
domanda di parlare, dichiaro chiusa la di­
scussione generale. 

S A M M A R T I N O , relatore alla Com­
missione. Signor Presidente, io ho poco da 
aggiungere a quanto ho esposto nella rela­
zione. Posso dire che condivido molte delle 
considerazioni che sono venute da ogni par­
te. Quanto al contenuto degli ordini del gior­
no, desidero dichiarare al collega Fabretti, 
come al collega Genco, che ie due grandi 
trasversali ferroviarie, di cui essi si occupa­
no, meritano l'attenzione del Governo e quin­
di anch'io faccio voti perchè in sede di ap­
provazione del nuovo Piano poliennale, di 
cui si parla da due anni e che è giacente 
presso il CIPE dal dicembre 1969, questi due 
grossi problemi trovino opportuna colloca­
zione politica e finanziaria. Sono d'accordo 
con gli ordini del giorno da loro presentati. 

Per quanto riguarda il contenuto dell'or­
dine del giorno del senatore Venturi, poiché 
la mia relazione è permeata dello stesso spi­
rito al quale esso si informa, sono senz'altro 
d'accordo. 
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V I G L I A N E S I , ministro dei tra­
sporti e dell'aviazione civile. Signor Presi­
dente ed onorevoli colleghi, vi ringrazio 
per gli interventi che sono stati fatti e che 
hanno evidenziato alcuni problemi che tor­
mentano la nostra vita quotidiana nell'assol­
vimento del dovere che ci è stato imposto. 
Ringrazio particolarmente il senatore Sam­
martino per l'ampia relazione, il cui conte­
nuto io condivido quasi integralmente, come 
sarà dimostrato dalla esposizione che mi ac­
cingo a fare di fronte a questa Commissione. 

Dagli interventi dell'onorevole relatore e 
degli altri colleghi che ho avuto l'onore di 
ascoltare, un elemento comune mi pare pos­
sa enuclearsi: e cioè la caratteristica sempre 
più spiccatamente sociale che il fenomeno 
del trasporto sta assumendo nel nostro Pae­
se, dopo qualche decennio di una incerta 
collocazione nella tipologia dei fenomeni so­
cio-economici e l'inserimento sempre più in­
timo di questo fenomeno nel tessuto connet­
tivo della vita sociale del Paese. 

Questa caratteristica, più spiccata che mai, 
impone ai responsabili polit'ci di valutare 
i trasporti in una nuova prospettiva e giu­
stifica pienamente l'interesse che la vostra 
Commissione, sensibile interprete dell'opi­
nione pubblica, ha voluto riservare al dibat­
tito sui bilanci di sua competenza, afferman­
do nella seduta del 27 ottobre 1971, la neces­
sità che sia fornito un quadro completo ed 
esauriente della politica governativa nei di­
versi settori, e quindi anche in quello dei 
trasporti, in un'ampia e organica visione che 
si inquadri nella realtà sociale, economica e 
amministrativa del Paese. 

Ed è quindi anche per un doveroso atto 
di ossequio al Parlamento che mi accingo 
ad esporre quali sono oggi i maggiori pro­
blemi del settore cui sovrintende il mio Mi­
nistero, che cosa occorre fare, che cosa si 
è fatto. 

Una prima considerazione, e purtroppo 
non lieta, è questa: che la crisi dei traspor­
ti collettivi, che già nello scorso aprile, in 
occasione della discussione del bilancio per 
l'esercizio 1971 ebbi a sottolineare, si è ve­
nuta, negli utimi dodici mesi, aggravando in 
linea generale, ma ancora più accentuata­
mente nei settori dell'autotrasporto di per-
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sone e di cose. La peggiorata situazione dà 
un'ulteriore convalida agli obiettivi che fu­
rono allora indicati all'azione politica e ne 
rende più urgente il conseguimento. Occor-
le, in sostanza, tendere al risanamento della 
situazione finanziaria delle aziende operanti 
nel mercato dei trasporti; razionalizzare al 
massimo i programmi di investimenti; alleg­
gerire la spesa corrente a carico della pub­
blica finanza; acquisire il progresso tecnolo­
gico per un miglioramento del sistema che 
assicuri il massimo beneficio per la collet­
tività. 

Nella mia esposizione cercherò di lumeg­
giare questi aspetti che ritengo condizionan­
ti per lo sviluppo fisiologico dei singoli setto­
ri dei trasporti. Mi sia intanto consentito il­
lustrarvi brevemente qualche dato di carat­
tere generale sulla programmazione in ma­
teria di trasporti che costituisce il tentativo 
a più alto livello della razionalizzazione de­
gli investimenti. 

Il programma economico nazionale 1966-
1970, anche se non ha in tutto conseguito 
gli obiettivi che si era prefisso, ha fornito 
esperienze e utili insegnamenti che senza 
dubbio gioveranno nell'impostazione della 
programmazione futura. 

Per quanto riguarda il settore dei traspor­
ti nel suo complesso — comprendendo cioè 
in esso le ferrovie, la viabilità, i trasporti ur­
bani, i porti, gli aeroporti e le idrovie — 
il programma suddetto è stato realizzato per 
poco meno di tre quarti (circa il 73 per cen­
to): la percentuale di realizzazione più fa­
vorevole si riferisce alla viabilità (80 per cen­
to); quella meno favorevole ai trasporti ur­
bani (circa il 33 per cento). Menzione a parte 
meritano i trasporti aerei, con una percen­
tuale del 308 per cento, e, agli antipodi, le 
idrovie per le quali sono state spese somme 
di trascurabile entità. L'investimento effet­
tivo in tutto il settore è stato di 3.007 miliardi. 

Il piano 1971-1975, in via di formazione, 
presenta, rispetto al precedente, caratteristi­
che nuove: esso non si prefigge, infatti, di 
formulare proposte definite in tutte le loro 
parti, ma si limita a precisare alcuni obiettivi 
e a dare indicazioni in ordine alle ripartizio­
ni quantitative territoriali degli investimen­
ti, ai tempi di attuazione, ai costi, alle pro­

cedure da seguire e ai soggetti responsabili. 
Il « progetto '80 » ne costituisce il filo con­

duttore. 
Per quanto riguarda i trasporti, strumento 

fondamentale della nuova politica di piano 
dovrà essere il piano nazionale dei trasporti 
che potrà orientare le scelte in materia di 
investimenti o di altri interventi. Il piano 
dei trasporti, tenendo conto della esigenza 
futura di trasporto prospettata nel « progetto 
'80 », dovrà essere il risultato di un'analisi 
comparata dei vari programmi di investimen­
to per ciascun tipo di trasporto. La definizio­
ne dell'ammontare complessivo di tali investi­
menti dovrà essere effettuata tenendo con­
to, ovviamente, del fabbisogno degli altri set­
tori. L'impostazione del piano consentirà la 
formulazione di specifici « progetti » volti a 
risolvere i problemi connessi ai sistemi di 
trasporto, progetti che acquisteranno par­
ticolare significato per l'orientamento eco­
nomico e territoriale dei flussi di traffi­
co e per la creazione dei sistemi metropoli­
tani previsti dal « progetto '80 ». 

Al livello nazionale è già definibile, per 
esempio, il piano delle ferrovie, cui si è 
accennato, con funzione di sviluppo e di rior­
ganizzazione dell'intero sistema ferroviario 
statale. Al livello metropolitano, dove i pro­
blemi della circolazione e delle congestioni 
sono più acuti, dovranno essere le regioni 
ad esplicare compiti di programmazione e di 
organizzazione nell'ambito delle competenze 
loro riconosciute e in coordinamento stretto 
con la programmazione nazionale. 

Nelle aree maggiormente interessate alla 
dinamica urbana, che Io stesso « progetto 
'80 » già individua, si tratta di realizzare ade­
guati piani di trasporto che prevedano tutte 
le infrastrutture necessarie all'esercizio dei 
diversi tipi di trasporto previsti. 

I problemi connessi alla mobilità nelle 
grandi aree urbane dovranno essere affron­
tati e avviati a soluzione in più direzioni. 

Le regioni, con gli strumenti che saranno 
loro dati, dovranno porre un freno all'attua­
le tendenza a creare sempre più grandi con­
centrazioni urbane e preparare le condizioni 
che di tale tendenza consentano l'inversione. 
Si tratta, in sostanza, di fare una politica 
che renda più razionale l'utilizzazione del ter-
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ritorio e appresti un programma di infra­
strutture che risponda alle effettive esigenze 
del Paese. 

Questa è in linea di massima l'impostazio­
ne del programma per il quinquennio 1971-
1975, la cui realizzazione comporta investi­
menti cospicui (circa 6.000 miliardi) che su­
perano in cifra assoluta e in percentuale quel­
li del precedente quinquennio. 

Di fronte a questo esteso panorama di la­
vori da compiere, di competenze da eserci­
tare, di disegni da concepire, il discorso cade 
sul migliore sistema di organizzazione dei 
pubblici poteri, e, in termini attuali, sul rior­
dinamento del Ministero dei trasporti e del­
l'aviazione civile in connessione con il tra­
sferimento alle regioni delle competenze in 
materia di trasporti. Un accenno a questo se­
condo problema sarà utile ad inquadrare 
il primo. Nella prima quindicina di giugno 
del corrente anno, il Ministro per l'attuazio­
ne delle regioni, che ne ha avuto mandato 
cial Presidente del Consiglio al quale spetta, 
per legge, l'iniziativa in questa materia, ha 
trasmesso ai Presidenti delle Giunte regionali 
a statuto ordinario lo schema di decreto de­
legato, con il quale si trasferiscono alle re­
gioni le attribuzioni amministrative nelle 
materie attribuite alle regioni dall'articolo 
117 della Costituzione. Le regioni hanno co­
municato nei mesi scorsi le loro osservazio­
ni e lo schema è stato sottoposto alla Com­
missione parlamentare in sede consultiva. 

Numerose critiche, e talvolta ingenerose, 
sono state mosse allo schema di decreto pre­
parato dal Governo, con molta apertura ver­
so le regioni, mi sia consentito affermarlo: e 
non sono in grado, oggi, di anticipare quale 
sarà l'atteggiamento definitivo del Governo 
sul problema dell'interpretazione tassativa 
o evolutiva dell'articolo 117 della Costituzio­
ne, problema questo che può coinvolgere, e 
in materie anche ben più importanti e deli­
cate, fondamentali questioni di principio, an­
che di ordine costituzionale; né potrei dire 
oggi una parola definitiva sulla controversa 
questione dei poteri di coordinamento del­
l'autorità centrale e delle modalità del loro 
esercizio o sulla sufficienza della delega che 
il Governo intenderebbe fare alle regioni, ma-
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teria, questa, nella quale il Governo non ha 
pregiudizi di sorta; una cosa mi sembra di 
poter affermare con certezza e cioè che con 
il decreto delegato non si intende definire e 
chiudere tutta la partita dei rapporti fra le 
regioni e lo Stato e delle competenze rispet­
tive, ma si vogliono solo affrontare i pro­
blemi che la delega consente di risolvere. Ta­
le consapevolezza da parte delle regioni si 
spera che eviti la polemica riguardo ad una 
asserita restrittività di disposizioni contenu­
te nel decreto delegato. 

Il motivo che si coglie ricorrentemente 
nelle argomentazioni delle regioni è che, es­
sendo le regioni, con la loro competenza 
esclusiva in materia di urbanistica e di tu­
rismo e con la loro vasta competenza in ma­
teria di viabilità, soggetti primari della poli­
tica del territorio, non possa essere loro ne­
gata una corrispondente competenza anche 
in materia di trasporti, ai fini di una ottima­
le distribuzione degli insediamenti e delle 
attività, e per un efficiente funzionamento 
del complessivo sistema. La politica del ter­
ritorio dovrebbe, aioè, essere intesa in mo­
do unitario, non solo dal punto di vista della 
pianificazione, ma anche da quello di tutti i 
mezzi e le attrezzature occoirenti a realiz­
zarla. 

La mobilità nell'area regionale, elemento 
essenziale di detta politica, non potrebbe es­
sere assicurata in modo efficiente se non 
dalla possibilità di utilizzo integrato e coor­
dinato di tutti i modi di trasporto, al di là 
delle differenze di tipologia ed in funzione 
della migliore possibile rispondenza di cia­
scun mezzo alle caratteristiche geo-orografi­
che dello spazio ed a quelle della domanda. 

Non mi sembra però che la suaccennata 
esigenza debba necessariamente postulare il 
trasferimento integrale alle regioni di ogni 
competenza comunque attinente alla mate­
ria dei trasporti, poiché, se queste sono le 
preoccupazioni di fondo nelle quali si inne­
sta la polemica, è agevole rispondere ripren­
dendo l'osservazione che già ho fatto. Se 
infatti lo strumento del decreto delegato pre­
visto dall'articolo 17 della legge finanziaria 
regionale non esaurisce l'intera tematica dei 
i apporti Stato-regione è ovvio dedurre come 
l'obiettivo di una razionale organizzazione 
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del fenomeno dei trasporti nell'intero terri­
torio regionale sia facilmente realizzabile 
mediante gli ulteriori provvedimenti che po­
tranno essere adottati, sia nel contesto di 
una eventuale legge-quadro sia attraverso 
leggi di delega di altre funzioni in attuazione 
dell'articolo 118 della Costituzione, sì che 
ben potrà essere garantita alle regioni la 
possibilità di adottare, ciascuna, piani plu­
riennali di trasporti concernenti l'intero ter­
ritorio regionale o articolati per distinti ba­
cini di traffico. 

In questo quadro di trasferimenti di attri­
buzioni amministrative alle regioni per ef­
fetto dell'articolo 117 della Costituzione o di 
delega di funzioni ex articolo 118 della Co­
stituzione si pone il problema dell'assetto del 
Ministero dei trasporti e dell'aviazione ci­
vile, al quale accennavo pocanzi. 

Per questo particolare problema il Mini­
stro per la riforma dell'amministrazione ha 
predisposto uno schema di decreto da ema­
narsi da parte del Governo in virtù della 
legge 28 ottobre 1970, n. 775, sul riordina­
mento dell'amministrazione dello Stato. 

Anche tale schema è stato sottoposto al­
l'esame della Commissione consultiva parla­
mentare per il parere al Governo e anche su 
di esso le regioni hanno fatto pervenire i lo­
ro pareri, talora improntati ad una certa iper­
sensibilità riguardo a quelle che vengono da 
loro ritenute le proprie competenze. Valga, 
ad esempio, la critica mossa da molti Con­
sigli regionali al Consiglio superiore dei tra­
sporti, la cui istituzione figura nello sche­
ma di decreto delegato anche m ossequio al­
le istanze più volte avanzate in questa sede. 

Si è visto, nel Consiglio superiore, un 
estremo tentativo posto in essere dalle auto­
rità centrali per limitare l'autonomia regio­
nale affermata dalla Costituz'one. La neces­
sità di un coordinamento dei trasporti va 
intesa, invece, non come esigenza di centra­
lizzazione decisionale, ma nel senso di una 
presenza delio Stato affinchè la evoluzione e 
lo sviluppo dei mezzi e dei sistemi, confor­
memente agli obiettivi della programmazio­
ne, siano adeguati al fine primario del soddi­
sfacimento dell'interesse de da collettività 
sulla base del principio del conseguimento 
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delle prestazioni ottimali, congiuntamente a 
quello della maggiore convenienza economi­
ca. Compito del Consiglio superiore non è, 
quindi, quello di fissare autoritativamente 
princìpi di coordinamento in quanto questo 
deve risultare il frutto di scelte, di orien­
tamenti scaturiti da un confronto di idee 
e di interessi, al quale sono chiamati a parte­
cipare rappresentanti delle varie istanze, sta­
tali, regionali, imprenditoriali, dei lavorato­
ri, dei consumatori. Comunque, il problema 
del riordinamento del Ministero è ancora 
aperto e non sarei in grado, oggi, di dire una 
parola definitiva, proprio per lo stato del 
provvedimento, su quelle che saranno le de­
terminazioni ultime, che mi auguro siano di 
soddisfazione generale. 

Passando a trattare delle singole Ammini­
strazioni che compongono il Ministero desi­
dero intrattenervi subito sull'Azienda autono­
ma delle ferrovie dello Stato che è stata, 
recentemente, al centro di considerazioni po­
lemiche, di difese appassionate, di attenzio­
ni governative e parlamentari che a taluni 
sono apparse eccessive ma che in effetti 
non lo sono state. 

Il bilancio di previsione dell'Azienda del­
le ferrovie dello Stato per l'anno finanziario 
1972 necessariamente riflette taluni degli 
aspetti più rilevanti dell'evoluzione dell'eco­
nomia generale del Paese, da quello della lie­
vitazione dei prezzi più accentuata che negli 
ultimi anni, con conseguente sensibile au­
mento dei costi delle forniture e dei servizi 
occorrenti all'esercizio ferroviario, a quello 
del continuato incremento, anche se non 
nella misura auspicata, delb produzione e 
del reddito nazionale, con conseguente fa­
vorevole riflesso sull'attività di trasporto. Ri­
percussioni favorevoli, in particolare, si so­
no avute nel trasporto ferroviario di perso­
ne che, anche nel 1971, ha continuato a re­
gistrare una lusinghiera espansione che è 
conferma e consolidamento di quel rilancio 
del treno già da più parti osservato. 

Riflessi quindi di una situazione di caratte­
re generale, da un lato negativi e dall'altro po­
sitivi. Ma, in particolare, su alcune cause di 
aggravio del bilancio vorrei più diffusamen­
te soffermarmi perchè mi offrono lo spun­
to per alcune considerazioni che ritengo do-
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veroso fare anche in relazione all'entità del 
previsto disavanzo aziendale e ciò, come ho 
già detto altre volte, non per trovare una 
qualche giustificazione ad esso, ma per espor­
re obiettivamente elementi e dati che moti­
vano, sotto il profilo economico e sociale, 
l'andamento della gestione ferroviaria. 

Il deficit dell'Azienda autonoma delle fer­
rovie dello Stato, preventivato per il 1971 in 
385 miliardi, viene previsto per il 1972 in 
606 miliardi circa. 

Sull'incremento del passivo incidono, in 
maniera determinante, due cause: i provve­
dimenti, non specifici per i ferrovieri, ma 
deliberati per tutto il personale statale, co­
me quelli attinenti al riordinamento delle 
carriere; e gli oneri finanziali relativi ai pre­
stiti contratti dall'Azienda per il finanzia­
mento degli investimenti e per la copertura 
dei disavanzi di gestione. 

Per quanto riguarda il personale l'inciden­
za di provvedimenti di ordine generale (rior­
dinamento delle carriere e indennità integra­
tiva speciale) è di circa 65 miliardi, mentre 
a 30 miliardi può calcolarsi l'incidenza de­
gli effetti della legge approvata nel 1969 sul­
la riduzione dell'orario di lavoro; in com­
plesso, quindi, l'incidenza delle spese di per­
sonale sul maggiore deficit ammonta a circa 
95 miliardi. Ma sul problema del personale 
vorrei soffermarmi un istante per afferma­
re la necessità che questa benemerita cate­
goria, per il particolare lavoro che svolge, 
per gli orari che è costretta a seguire, per i 
rischi e i disagi cui è esposta, merita tutta 
la nostra comprensione. In questo quadro si 
pone il provvedimento recentemente appro­
vato dai due rami del Parlamento per l'inte­
grazione degli organici inteso a portare la 
consistenza del personale ad un livello che 
assicuri l'osservanza della " legge sull'orario 
di lavoro e consenta il normale godimento 
dei riposi e delle ferie che costituisce dirit­
to irrinunciabile del lavoratore. Con il prov­
vedimento sarà possibile una programmazio­
ne delle assunzioni a ritmo continuo ed uni­
forme, in modo da assicurare il servizio e da 
ridurre al minimo i disagi, specie nel delica­
to settore dell'esercizio. 

La politica del personale è indubbiamente 
uno dei settori cardine dell'attività aziendale 

ed è seguita da me con particolare attenzio­
ne. Devo riconoscere che le molteplici e pres­
santi richieste sindacali che sono state pre­
sentate fino a qualche tempo fa sono state 
in sintonia con la funzionalità dell'Azienda: 
mi riferisco, in particolare, all'ampliamento 
degli organici, come ho ora accennnato; al­
l'eliminazione di forme anomale di rapporti 
di impiego del personale, come è avvenuto 
per una parte dei dipendenti da ditte appal­
ta t ic i , il cui inserimento nei ruoli ferroviari 
è stato anch'esso recentemente approvato; 
al maggiore decentramento di attribuzioni, al 
fine di avvicinare i centri decisionali al per­
sonale amministrato, rendendo più imme­
diati i provvedimenti. 

Al senatore Bonatti, che mi pare abbia 
espresso dei dubbi su questo provvedimento, 
devo precisare che esso è il risultato concor­
de di una trattativa con i sindacati dei ferro­
vieri, i quali si sono ritenuti assolutamente 
soddisfatti e hanno offerto tutta la loro colla­
borazione, anche in sede parlamentare, per­
chè il provvedimento fosse approvato nel più 
breve tempo possibile. Ed hanno anche offer­
to la loro collaborazione al Ministero per il 
raggiungimento della copertura, soprattutto 
per una parte di essa che, come sapete, non è 
stata registrata dalla Corte dei conti in base 
ad una interpretazione che io evidentemente 
non posso che rispettare, ma che non corri­
sponde ad altri precedenti in materia. Ma su 
quest'argomento avremo la possibilità di tor­
nare prossimamente, perchè credo meriti 
qualche considerazione soprattutto circa le 
modalità della mancata registrazione e su 
certe fughe di notizie ai giornali. Il giorno 
prima che la decisione fosse presa si sono 
potuti addirittura leggere sulla stampa, tra 
virgolette, discorsi che si sarebbero tenuti 
alla Corte dei conti. 

Ma quello che mi preme sottolineare è 
l'azione intesa al miglioramento delle con­
dizioni di lavoro del personale; sotto questo 
profilo devo ricordare, anzitutto, la genera­
lizzazione dell'orario settimanale a 40 ore 
con la conseguente riduzione, quasi totale, 
del periodo lavorativo settimanale da 6 a 5 
giornate. 

Devo menzionare, poi, il progressivo mi­
glioramento degli ambienti di lavoro che si 
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va realizzando per fasi, in relazione alle di­
sponibilità finanziarie. 

Precisamente, per quanto attiene ai nuovi 
impianti, l'introduzione di adeguati servizi 
accessori per il personale viene disposta già 
in sede di progettazione degli impianti me­
desimi, e per quanto concerne gli impianti 
esistenti, si tende a migliorare le condizioni 
igienico-ambientali a mezzo di idonee siste­
mazioni integrative. 

A questo riguardo recentemente è stata da 
me rappresentata in sede CIPE l'esigenza di 
integrare i 1.500 miliardi di cui al « Piano po­
liennale ferroviario statale » di una aliquo­
ta di altri 70 miliardi circa, onde procedere 
a radicali interventi nel settore del migliora­
mento delle condizioni di lavoro del perso­
nale. 

Ovverosia si dovrebbero destinare: 

a) al miglioramento degli ambienti e po­
sti di lavoro 42 miliardi; 

b) all'adeguamento dei dormitori, men­
se e servizi accessori per il personale 25 mi­
liardi; 

e) al potenziamento dei servizi di medi­
cina aziendale 3 miliardi. 

In attesa della suddetta assegnazione si 
era ritenuto di destinare 4 miliardi del Bilan­
cio delle ferrovie dello Stato 1972 al riclas-
samento dei dormitori; tale intervento non si 
è peraltro potuto realizzare, essendosi dovuto 
destinare la somma stessa alla copertura dei 
maggiori oneri derivanti dal più recente am­
pliamento degli organici. 

Anche per l'istituzione di mense aziendali 
ho preso l'iniziativa di un apposito schema 
di disegno di legge. Tale provvedimento con­
templa una spesa di 600 milioni (in 3 eserci­
zi) per l'esecuzione di lavori e la provvista 
di attrezzature delle mense stesse ed una spe­
sa annua di 1.600 milioni per la loro ge­
stione. 

Un'altra voce della spesa che desidero il­
lustrare particolarmente, perchè la sua cono­
scenza ci dà un quadro illuminante della 
esatta natura del deficit aziendale, si riferi­
sce alla questione degli oneri finanziari, sulla 
quale già l'onorevole relatore ha con accenti 
vibrati fornito alcune delucidazioni. 

Riporterò le cifre, che mi paiono oltre­
modo significative. 

L'incremento degli oneri finanziari relativi 
ai prestiti contratti per il finanziamento de­
gli investimenti e la copertura dei disavanzi 
di gestione, è stato, al netto dei rimborsi del 
Tesoro, di ben 83,8 miliardi essendo stati tali 
oneri previsti nel bilancio 1971 per l'importo 
complessivo di 186 miliardi ed essendo pas­
sati questi nel bilancio 1972 a 269,8 miliardi. 

Quest'ultima cifra è costituita: 

per 96,6 miliardi dagli oneri finanziari 
relativi al servizio dei prestiti contratti per 
il finanziamento degli investimenti (essen­
zialmente dagli interessi sui prestiti stessi, 
essendo le quote d'ammortamento in conto 
capitale rimborsate dal Tesoro); 

per 173,2 miliardi dagli oneri finanziari 
relativi al servizio dei prestiti contratti per 
la copertura dei disavanzi di gestione (oneri 
che comprendono tanto gli interessi sui pre­
stiti stessi, per 121,3 miliardi, quanto le re­
lative quote d'ammortamento del capitale 
per 51,9 miliardi, che, a differenza di quelle 
concernenti i prestiti per il finanziamento 
degli investimenti, sono lasciate a carico del 
bilancio delle Ferrovie dello Stato). 

La grave incidenza sul bilancio ferroviario 
di quest'ultima partita ha indotto il Governo, 
anche in relazione ai voti espressi dal Parla­
mento in sede di approvazione dei preceden­
ti bilanci che prevedevano la copertura dei 
disavanzi mediante operazioni di prestiti, ad 
assicurare per il 1972 la copertura del pre­
visto disavanzo di gestione mediante antici­
pazione a suo carico e ciò fino a quando una 
più radicale soluzione del problema degli 
oneri extra-aziendali, attraverso un'integrale 
normalizzazione di tali oneri ed un'adeguata 
compensazione degli oneri di servizio pub­
blico — anche in relazione alla normativa 
comunitaria —, non avrà riportato, per que­
sta strada, il bilancio stesso ad una situazio­
ne di equilibrio. 

Passando a trattare degli aspetti più pro­
priamente operativi dell'attività aziendale, 
l'onorevole relatore ha ricordato che, mentre 
cresce vertiginosamente il traffico su strada, 
vi è un continuo incremento e una crescente 
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domanda nei confronti del traffico ferrovia­
rio. A questo riguardo ritengo doveroso pre­
cisare con dati aggiornati che l'andamento 
del traffico nel 1971 presenta tendenze diver­
se nei settori viaggiatori e merci. 

In particolare, entrambi i settori hanno ri­
sentito della sfavorevole congiuntura econo­
mica che attraversa il Paese, peraltro con in­
tensità notevolmente differenziata. 

Infatti, il traffico viaggiatori, pur registran­
do nel 1° semestre dell'anno in corso un in­
cremento medio dell'I,83 per cento nelle uni­
tà trasportate rispetto al corrispondente pe­
riodo dell'anno precedente, denota, se si pas­
sa all'analisi dei singoli mesi, una tendenza 
all'attenuazione di tale incremento. Ciò tro­
verebbe conferma nel fatto che i dati prov­
visori del 3° trimestre registrano addirittura 
un decremento. 

Per quanto concerne gli introiti, vi è da 
notare, invece, un aumento medio del 6,02 
per cento nel primo semestre, tendente an­
ch'esso ad attenuarsi nel trimestre succes­
sivo. 

Il mantenimento dei suddetti livelli degli 
introiti viaggiatori è da ricercarsi nell'incre­
mento subito dai viaggiatori-Km. in relazio­
ne alla maggiore percorrenza media dei 
viaggi. 

Al fine di potenziare quel rilancio del mez­
zo ferroviario cui ho poco prima fatto cenno, 
l'Azienda ha posto in essere e sta tuttora pro­
grammando una serie di provvidenze intese 
ad aumentare il comfort del viaggiatore, an­
che per fronteggiare l'agguerita concorrenza 
di altri mezzi di trasporto i quali sono già da 
tempo all'avanguardia in tale settore. 

Oltre all'istituzione dei vari servizi acces­
sori offerti dal treno ai viaggiatori, che ren­
dono più comodo e confortevole il viaggio, 
intendo riferirmi soprattutto al notevolissi­
mo sforzo che vede l'Azienda impegnata nel­
la riduzione dei tempi di percorrenza specie 
sui lunghi percorsi. 

Sono perfettamente consapevole che fac­
cia una certa impressione leggere nella pub­
blicità delle Ferrovie, che sui treni esistono 
servizi come il bar, il cinema e, addirittura, 
il parrucchiere. Mi corre l'obbligo, tuttavia, 
di precisare che tutto questo non comporta 
una spesa notevole per l'Azienda in confron-
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to ai benefici che ne ritrae, rappresentati dal­
la forza di attrazione che essi esercitano su 
una determinata categoria di viaggiatori. Di 
conseguenza tali iniziative, se da un lato ope­
rano psicologicamente sugli interessati, dal­
l'altro tendono a favorire, in qualche modo, 
maggiori entrate alle Ferrovie, rendendo il 
treno competitivo con altri mezzi di traspor­
to, quali l'automobile o l'aereo. 

C'è da tener presente, inoltre, che tali atti­
vità non intaccano le possibilità di investi­
mento che la stessa Azienda può attuare per 
gli altri problemi di carattere sociale; anzi, 
in un certo senso le facilitano, a meno che non 
vogliamo considerare il treno come un mez­
zo di trasporto di grandi masse, lasciando 
tutto l'onere a carico dello Stato. Qui si trat­
ta, tra l'altro, di considerare se non con­
venga far concorrere alla spesa anche coloro 
che, appunto, optando per la ferrovia — con 
quei servizi cui accennavo — sono in con­
dizioni di sopportare una tariffa superiore 
alla media. Tutte le interpretazioni sono pos­
sibili, in materia: tutto sta a vedere come 
vengono realizzate le idee. 

Aspetto sensibilmente diverso presenta il 
settore merci, il quale risente più diretta­
mente della recessione economica, accentua­
tasi a partire dal primo semestre del 1971. 

Le tonnellate trasportate e le tonnellate-
Km. registrano nel primo semestre un decre­
mento medio intorno al 5 per cento che è pro­
gressivamente aumentato nei tre mesi se­
guenti. 

Gli introiti si sono mantenuti mediamente 
al di sopra dell'anno precedente nel primo se­
mestre ( + 1,65 per cento) mentre hanno su­
bito una sensibile flessione nel trimestre suc­
cessivo, seppure con un ritmo inferiore a 
quello riscontrato nelle tonnellate e tonnella­
te-Km. 

In presenza di un mercato caratterizzato 
da uno squilibrio ormai patologico tra offer­
ta e domanda di trasporto, in competizione 
con un settore stradale in costante espan­
sione, l'esigenza delle Ferrovie di migliorare 
i propri risultati di bilancio non può essere 
tutelata sguarnendo le difese del traffico più 
remunerativo; questa esigenza non può che 
ricercare e trovare soddisfazione, nei limiti 
del possibile, in una costante azione intesa a 
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ridurre i costi di produzione e ad aumentare 
la redditività del servizio venduto. 

In questa linea si inquadra in particolare 
l'azione dell'Azienda volta alla vendita del 
servizio e alla qualificazione del traffico mer­
ci, azione che, dai risultati già raggiunti, non 
può che considerarsi altamente produttiva. 

È infatti solo attraverso una oculata po­
litica concessionale che è stato possibile sal­
vaguardare l'azienda — tuttora impegnata in 
uno sforzo senza precedenti per ammoder­
nare le proprie strutture produttive ed orga­
nizzative, ma non ancora in grado, purtrop­
po, di assicurare, nel servizio merci, quella 
regolarità ed efficienza che si richiederebbe­
ro — dall'azione scrematrice della concor­
renza, garantire carichi elevati, organizza­
re e qualificare gli inoltri, ridurre i cicli di 
utilizzazione, stimolare i ricarichi di materia­
le, utilizzare correnti di vuoti, gettare sem­
pre più larghe basi per programmare inoltri 
a treno completo. 

In particolare, il momento economico che 
il mercato italiano attraversa esige il mante­
nimento di una linea di azione prudente e re­
sponsabile nella politica commerciale della 
Azienda, capace di garantire e migliorare la 
quota di partecipazione ferroviaria al volu­
me globale del trasporto più remunerativo. 

In una prospettiva più ampia di sviluppo, 
ritengo che l'Azienda deve comunque conti­
nuare nella sua opera di potenziamento e di 
ammodernamento dei servizi per essere in 
grado di soddisfare in ogni momento le va­
riazioni delle domande di trasporto, con­
vinto, come sono, e non è soltanto un'im­
pressione, onorevole relatore, che la ferro­
via resta il fattore fondamentale del futuro 
sistema dei trasporti nel nostro Paese. 

Sotto questo profilo il complesso di opere 
realizzate con gli stanziamenti del piano de­
cennale, i cui particolari sono riportati negli 
allegati alla tabella 10, sono veramente im­
ponenti: ma per procedere oltre nell'opera 
di riassetto della rete statale l'Azienda, co­
me è noto, ha messo a punto da tempo un 
Piano poliennale che il CIPE sta esami­
nando. 

I tempi sono lunghi, e di ciò sono il primo 
a lamentarmi, dal momento che ho solleci­
tato a varie riprese di affrontare finalmente 

il problema di tale piano anche in vista, non 
soltanto dei problemi tecnici, che devono es­
sere considerati e, quindi, risolti con esso, 
ma anche di quelli sociali che premono con 
sempre maggiore insistenza. 

I finanziamenti previsti ammontano a 1500 
miliardi di cui, peraltro, 800 miliardi si ri­
feriscono al finanziamento per il reintegro 
dei fondi relativi al piano decennale, ora in 
via di esaurimento per effetto della decurta­
zione di valore dei fondi stessi (quindi non 
450 come è stato detto, ma 800 miliardi!); e 
700 miliardi per il soddisfacimento di esi­
genze prioritarie del traffico ferroviario. 

Sono pochi, è vero, ma il fatto è che non 
riusciamo a far discutere seriamente il pro­
blema. A tal proposito chiedo la massima col­
laborazione da parte del Parlamento, e in par­
ticolare di questa Commissione, affinchè 
siano messe in atto tutte le pressioni che si 
riterranno più opportune. Qualche volta il 
problema dei trasporti, purtroppo, viene con­
siderato in maniera secondaria nei confronti 
di altri, mentre, a mio avviso, è quello basi­
lare anche da un punto di vista strettamente 
sociale. 

B O N A T T I . Le autostrade sono prese 
in ben altra considerazione! 

V I G L I A N E S I , ministro dei trasporti 
ti e dell'aviazione civile. Potrei anche condi­
videre tale tesi. 

Sugli obiettivi di tale piano vorrei soffer­
marmi diffusamente anche per soddisfa­
re le richieste di notizie in proposito per­
venutemi da varie parti. Ciò, naturalmente, 
con tutte le riserve derivanti dal fatto che il 
Piano è ancora all'esame del CIPE e prego 
quindi i colleghi di voler considerare in una 
prospettiva tecnica i criteri ai quali il piano 
è informato e che sono i seguenti: 

a) Si va sempre più affermando la crescen­
te importanza e urgenza dei trasporti a ca­
rattere pendolare, onde assicurare il traspor­
to casa-lavoro e viceversa a cospicue masse 
di lavoratori. Tale imponente fenomeno si è 

I esteso alle maggiori città italiane quali To­
rino, Milano, Genova, Firenze, Roma e Na­
poli e, di anno in anno, va acquistando di­
mensioni sempre più rilevanti, anche in di-
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pendenza del fatto che notevoli aliquote di 
persone si trasferiscono dal mezzo stradale 
a quello su rotaia in concomitanza con le 
crescenti difficoltà che i trasporti su gomma 
incontrano sugli itinerari di penetrazione dei 
centri urbani. 

L'espletamento di tali servizi pone gravosi 
vincoli d'esercizio a causa dei ristretti mar­
gini di tempo in cui essi si concentrano, del 
sovrapporsi, sulle tratte confluenti nei centri 
urbani, delle relazioni vicinali con quelle a 
lungo percorso viaggiatori e merci, nonché 
della notevolissima quantità di veicoli in con­
temporanea utilizzazione che detti trasporti 
richiedono. 

Per una razionale soluzione del problema i 
provvedimenti più urgenti da adottare consi­
stono nel potenziamento delle infrastrutture 
di linea nei tratti afferenti ai grandi nodi sur­
ricordati mediante quadruplicamenti, rad­
doppi, elettrificazioni, impianti di blocco, ba­
nalizzazione della circolazione, e l'aumento 
della capacità ricettiva dei relativi piazzali 
di stazione nonché, infine, adeguate dotazio­
ni di materiale rotabile anche specializzato. 

b) Occorre intensificare l'opera intrapresa 
per l'ammodernamento delle linee meridio­
nali, onde portarle ad un livello di efficienza 
comparabile con quello di analoghe linee 
centro-settentrionali e renderle consone alle 
esigenze delle rispettive zone in espansione. 

Infatti, in dipendenza dell'evoluzione in 
corso dell'economia del Mezzogiorno e per 
effetto della trasformazione agricola di vasti 
comprensori, dell'aumento delle attività com­
merciali e dell'industrializzazione di zone de­
presse, il traffico merci ha subito considere­
voli incrementi in rapporto al trasferimento 
di materie prime, macchinari e manufatti dal 
Nord verso il Sud ed all'esportazione di der­
rate, primizie, agrumi e prodotti ortofrutti­
coli dal Sud verso il Nord dell'Italia e del­
l'Europa, con incremento continuo e progres­
sivo nei due sensi. 

Personalmente, la direttissima Roma-Fi­
renze la inquadro in questo contesto, e riten­
go che in questo senso sia stata anche la vo­
stra approvazione. Il significato dato a tale 
linea era proprio quello di sfoltire, agevolare, 
il traffico tra il Sud ed il Nord e, quindi, con 
l'estero. 

8a COMMISSIONE 

B O N A T T I . Mi scusi signor Ministro: 
per il trasporto di primizie, agrumi e pro­
dotti ortofrutticoli, in altri Paesi si provvede 
con gli aerei, dal momento che tali generi ne­
cessitano di trasporti rapidi. 

V I G L I A N E S I , ministro dei trasporti 
e dell'aviazione civile. Sono d'accordo con lei; 
purtroppo, però, oggi nel nostro Paese esiste 
un sistema aeroportuale che non consente 
un'attività del genere. 

Ad ogni modo, circa il potenziamento e 
l'ammodernamento delle linee meridionali, 
il discorso non è valido soltanto per quanto 
attiene al traffico merci. 

Altrettanto dicasi per il settore del traffico 
viaggiatori, che andrà sempre più accentuan­
dosi per le più intense relazioni di affari le­
gate allo sviluppo delle attività predette, non­
ché per il progressivo maggior benessere 
delle popolazioni, per le accresciute correnti 
turistiche da e per il Mezzogiorno. 

e) Occorre provvedere al sollecito poten­
ziamento di alcune linee di transito comple­
tando, fra l'altro, il raddoppio della linea di 
Ventimigìia e di quella di Modane. Le stati­
stiche denunziano il rapido progredire dei 

l trasporti internazionali, tanto che gli attuali 
volumi di traffico, rapportati al 1950, sono 
più che triplicati nel settore dei viaggiatori 
e molto più che raddoppiati in quello delle 
merci. 

Tale andamento crescente dei trasporti 
viaggiatori intraeuropei (conseguenza del più 
intenso spostamento delle persone tra un 
Paese e l'altro per ragioni di lavoro e per l'in­
cremento del turismo internazionale) e di 
quelli merci (per ì quali la ferrovia è in gra­
do di offrire garanzie di continuità e di rego­
larità) si accentuerà — indubbiamente — 

1 nel prossimo futuro anche in dipendenza del­
la ormai imminente attuazione del « Regola­
mento di transito comunitario », per le sem­
plificazioni che esso comporterà negli scam­
bi nell'ambito della Comunità economica eu­
ropea e con i Paesi terzi, della progressiva 
attuazione dell'armonizzazione fiscale, del 
mercato agricolo comune e di nuove norme 
delle legislazioni doganali interne ed inter­
nazionali, ed altresì in seguito all'intensi­
ficarsi dei traffici transoceanici, destina­
ti o provenienti da altri Paesi europei, 
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favoriti dalla progressiva espansione dello 
uso dei containers, dalle facilitazioni doga­
nali accordate nell'ambito mondiale ai traffi­
ci relativi e dalla progressiva attuazione del­
la liberalizzazione degli scambi. 

d) Bisogna assicurare il potenziamento de­
gli impianti e dei mezzi specializzati a servi­
zio dei maggiori porti italiani e dei trasporti 
interni ed internazionali, effettuati con il si­
stema dei treni bloccati per containers che 
vanno organizzati con largo respiro median­
te la costruzione delle necessarie infrastrut­
ture {terminals), tenendo conto che il si­
stema « containerizzato » va rapidamente dif­
fondendosi e sarà certamente il sistema del­
l'avvenire prossimo e che nessuna previsio­
ne era inserita al riguardo nel Piano decen­
nale. 

e) Infine, avuto presente che nonostante lo 
sforzo sin qui compiuto si è ancora lontani 
dall'aver assicurato al Parco un completo 
svecchiamento ed un aumento di potenzia­
lità corrispondente alle esigenze dell'avve­
nire, parte dei fondi del nuovo Piano dovran­
no essere destinati all'allestimento di altro 
materiale mobile, di concezione moderna e 
di prestazioni maggiori. 

Questi sono, a grandi linee, i concetti che 
ispirano il Piano poliennale che dovrebbe es­
sere eseguito nell'arco di sei anni e che do­
vrà essere finanziato con operazioni di pre­
stiti o emissione di obbligazioni che dovreb­
bero, a mio avviso, far carico, sia per la parte 
capitale che per interessi, al bilancio dello 
Stato. Ciò in quanto si tratta di incrementi 
patrimoniali e in considerazione del fatto che 
la maggior parte degli investimenti previsti 
sono diretti a finalità prettamente sociali che 
potranno divenire produttive per l'Azien­
da delle ferrovie dello Stato soltanto a lun­
go termine. 

Altro argomento che, a mio avviso, richie­
de la massima attenzione, è quello concer­
nente la motorizzazione civile e i trasporti in 
concessione. 

Per quanto riguarda i settori di competen­
za della Direzione generale della motorizza­
zione civile, un cenno particolare meritano 
gli schemi di provvedimenti legislativi per il 
riordinamento dell'autotrasporto di merci, 
di cui ho preso l'iniziativa. Essi sono stati 
elaborati sulla base dei lavori di un'apposita 

Commissione ministeriale, della quale hanno 
fatto parte anche i rappresentanti delle or­
ganizzazioni sindacali degli autotrasportatori 
e degli utenti. Trattasi di tre schemi di prov­
vedimento, uno dei quali riguarda l'istituzio­
ne di un albo professionale della categoria, 
il secondo riforma l'attuale disciplina del­
l'autotrasporto, sia in concessione che in con­
to terzi, la quale risale tuttora ad una legge 
del 20 giugno 1935. Con il terzo, infine, 
si istituisce un sistema di tariffe a for­
cella per i trasporti di cose su strada, sulla 
base di una regolamentazione già adottata 
per i trasporti internazionali nell'ambito del­
la CEE. Dalla medesima Commissione sono 
stati poi elaborati taluni emendamenti da 
apportare al disegno di legge n. 334, da tem­
po presentato alla Camera dei deputati e ri­
guardante modifiche agli articoli 32 e 33 del 
Codice della strada sui pesi e le dimensioni 
degli autoveicoli, nonché alla tassa di circo­
lazione per gli autoveicoli industriali. 

Questi schemi di disegni di legge, destinati 
a conferire un nuovo, più efficiente e mo­
derno assetto al settore dei trasporti su stra­
da con autoveicoli — in accoglimento anche 
delle istanze delle categorie — già da me sot­
toposti all'esame dei Dicasteri chiamati al 
concerto, si trovano in fase ormai più che 
avanzata e quanto prima saranno portati al 
Consiglio dei ministri. 

Assicurazioni in tal senso ho già ritenuto 
di poter dare ai sindacati della categoria. 

E conto molto che dall'insieme di questi 
provvedimenti, una volta approvati dal Parla­
mento e divenuti leggi, deriverà al settore 
che ci interessa un maggior ordine, un più 
coordinato sviluppo, un miglioramento dei 
servizi, a vantaggio non solo delle imprese 
e dei lavoratori, ma dell'economia del Paese. 

P R E S I D E N T E . Sono dell'avviso 
che i provvedimenti non ancora approvati dal 
Consiglio dei ministri non dovrebbero costi­
tuire materia di comunicazione, essendo sem­
pre sul piano delle intenzioni... 

V I G L I A N E S I , ministro dei trasporti 
e dell'aviazione civile. Infatti, ho parlato sem­
plicemente di provvedimenti elaborati da 
un'apposita Commissione ministeriale. 
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P R E S I D E N T E . La mia voleva essere 
una puntualizzazione, al fine di evitare che si 
creassero facili illusioni. 

V I G L I A N E S I , ministro dei trasporti 
e dell'aviazione civile. Non credo che sorge­
ranno difficoltà tali da impedire ai provvedi­
menti di concludere felicemente il proprio 
iter. Comunque, nel caso che il Consiglio dei 
ministri non dovesse approvarli, dovrà spie­
garne i motivi. 

E passiamo alla motorizzazione. 
Si tratta di un settore in sempre crescente 

aumento, caratterizzato da una continua ef­
fervescenza. 

Rilevanza particolare hanno i compiti 
d'istituto del Ministero nell'accertamento del­
la idoneità alla circolazione dei veicoli a mo­
tore, sia prima della loro effettiva immissio­
ne nella circolazione — con l'omologazione 
dei tipi di veicoli e con l'approvazione dei di­
spositivi — sia dopo l'immissione in circola­
zione, attraverso l'istituto della revisione. 

Quest'ultima è effettuata presso gli uffici 
provinciali della motorizzazione civile; l'omo­
logazione dei tipi e l'approvazione dei dispo­
sitivi avvengono, invece, nei Centri prove 
autoveicoli. 

Obiettivo dell'Amministrazione è quello di 
completare le attrezzature tecniche necessa­
rie per le sperimentazioni, i controlli, le pro­
ve. Senonchè, le attuali condizioni del nostro 
bilancio non consentono, per ora, che mode­
sti programmi. 

Mi auguro che in un futuro sufficientemen­
te prossimo sia possibile fare di più e di 
meglio. 

Particolari iniziative e studi sono in cor­
so per quanto riguarda la sicurezza dei veico­
li, sia per ciò che si riferisce alle caratteristi­
che tecniche dei veicoli e dei loro dispositivi, 
sia per migliorare la cosiddetta sicurezza 
passiva. 

Impegni sono anche stati assunti in sede 
internazionale per partecipare, insieme con 
altri Stati europei, al programma per il » vei­
colo sicuro » già in fase d'avanzata realizza­
zione negli Stati Uniti d'America. E a tal fine 
mi sono recato io stesso negli Stati Uniti nel 
mese di maggio scorso. Ciascun Paese euro­
peo si occuperà di un determinato aspetto 
del problema: ad esempio, l'Italia (Alfa Ro-
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meo e FIAT) studierà il comportamento del 
veicolo in caso d'urto e in caso di rovescia­
mento; inoltre, istituti italiani specializzati 
studieranno i dispositivi di segnalazione e 
di illuminazione. 

I vari Paesi europei e gli Stati Uniti d'Ame­
rica effettueranno tra loro un completo 
scambio di informazioni sugli studi svolti 
e sui perfezionamenti ottenuti nei singoli 
settori; completata la prima fase, di studi 
e sperimentazioni, si passerà alla seconda 
fase, cioè allo studio del veicolo completo. 

L'onorevole relatore ha inoltre chiesto di 
conoscere la reale situazione delle ferrovie 
in concessione. 

Non posso, naturalmente, in questa sede 
esaudire la sua richiesta concernente i dati 
relativi alle singole ferrovie, restando tut­
tavia a disposizione per dare, anche per 
iscritto, a coloro che lo desiderassero ogni 
chiarimento in proposito. Per proseguire un 
discorso di ordine generale debbo premettere 
che i servizi pubblici di ferrovie e tramvie 
in regime di concessione che anteguerra 
(1938) raggiungevano una lunghezza di eser­
cizio di chilometri 8.400 circa (ferrovie chi­
lometri 5.950, tramvie chilometri 2.450) si 
sono ridotti ora a chilometri 5.000 circa (fer­
rovie chilometri 4.500, tramvie chilometri 
500) a seguito delle sostituzioni operate con 
autoservizi. Pertanto la attuale lunghezza 
può ragguagliarsi alla terza parte della rete 
delle ferrovie dello Stato. 

Trattasi di impianti per il cui risanamen­
to economico venne emanata la legge 2 ago­
sto 1952, n. 1221, che, da una parte, mirava 
all'ammodernamento e potenziamento sia 
delle installazioni fisse che del materiale 
rotabile e, dall'altra, al pareggio economico 
della gestione attraverso l'adeguamento del­
la misura della sovvenzione annua di eserci­
zio prevista dagli originari atti di concessio­
ne o, in mancanza, attraverso la concessione 
ex novo di una sovvenzione annua. 

Gli scopi che tale legge si prefiggeva sono 
stati però solo parzialmente raggiunti, e ciò 
per un duplice ordine di motivi: 

1 ) anzitutto, per quanto riguarda i lavori 
agli impianti ed al materiale, gli stanziamenti 
concessi dallo Stato con la stessa legge e 
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con una successiva, per un complessivo am­
montare di lire 24 miliardi, sono risultati, 
anche per effetto della lievitazione dei costi, 
assolutamente insufficienti; 

2) la situazione economica di carattere 
generale, ed in particolare quella relativa al­
l'esercizio dei pubblici servizi, lungi dallo 
stabilizzarsi, com'era nelle previsioni, ha 
fatto invece registrare una continua pro­
gressiva espansione dei costi, cosicché gli 
oneri a carico dello Stato per la copertura 
delle perdite di gestione sono progressiva­
mente cresciuti, tant'è che per le aziende che 
hanno fruito dell'applicazione della suddetta 
legge n. 1221, non solo si è proceduto e si 
sta procedendo alle previste due revisioni 
triennali della sovvenzione annua di eserci­
zio, ma si rende assolutamente indispensa­
bile disporre la terza revisione prevista da 
un apposito disegno di legge in corso di ap­
provazione al Parlamento. 

Tra i fattori della crescente entità dei di­
savanzi di esercizio sono da annoverare le 
insufficienti tariffe che coprono appena il 
15-20 per cento dei costi di gestione, la sta­
ticità del gettito dei prodotti e l'aumento pro­
gressivo delle spese per il personale che non 
è, e in ciò sono d'accordo con l'onorevole rela­
tore, al di fuori di ogni norma civile e con­
trattuale. Il personale delle ferrovie in con­
cessione è tutelato da efficienti organizza­
zioni sindacali, che hanno conseguito vantag­
giosi contratti nazionali. Un problema di per­
sonale riguarda soltanto gli assuntori, il cui 
stato giuridico è stato ampiamente discus­
so nei giorni scorsi da questa Commissione, 
che ha approvato in sede referente un prov­
vedimento, ora rimesso all'esame dell'As­
semblea, per l'inquadramento della catego­
ria nei ruoli delle singole aziende. 

Può affermarsi, in buona sostanza, che con 
gli introiti dell'esercizio le aziende riescono 
a fronteggiare — ma non sempre — le 
sole spese per i consumi, quali l'energia 
elettrica di trazione, il gasolio, i lubrificanti, 
la manutenzione degli impianti e del mate­
riale, eccetera, per cui l'intervento finan­
ziario dello Stato altro non serve che ad as­
sicurare la corresponsione delle paghe al per­
sonale, ohe diversamente non avrebbe altra 
possibilità di essere effettuata. 

Le erogazioni che lo Stato effettua sotto 
forma di sovvenzioni ordinarie annue, o sus­
sidi integrativi o somministrazione di fondi 
per le proprie gestioni commissariali gover­
native non rappresentano, infatti, contributi 
destinati al miglioramento degli impianti 
e del materiale, come spesso inesattamente si 
ritiene, ma semplice copertura (e quasi mai 
completa) di disavanzi economici di gestione. 

In questo stato di cose l'azione dell'Am­
ministrazione è estremamente limitata in 
quanto condizionata da taluni aspetti d'im-
potranza prioritaria, ed infatti: 

l'aumento delle tariffe rientra nell'indi­
rizzo di politica economica del Governo che 
tende a non far lievitare i costi dei pubblici 
servizi in genere e, d'altra parte, mentre sen­
sibili aumenti si dimostrerebbero sicuramen­
te controproducenti, modesti ritocchi non 
modificherebbero sostanzialmente le cose; 

i pubblici servizi svolti da ferrovie e 
tramvie e servizi automobilistici sostitutivi 
in regime di concessione hanno importanza 
per i trasporti locali, soprattutto dei pendo­
lari. Si tratta pertanto di servizi che assol­
vono, in buona parte, ad una importante 
funzione sociale e, come tali, insopprimibili; 

la semplificazione degli esercizi attra­
verso la sostituzione dei servizi ad impianti 
fissi con autolinee, trova limiti spesso insu­
perabili: nella necessità di non congestio­
nare ulteriormente la viabilità ordinaria; nei 
trasporti di masse di pendolari nelle zone 
comprensoriali di grandi città, per i quali gli 
automezzi risulterebbero inadatti ed insuf­
ficienti; negli aspetti squisitamente sociali, 
connessi con l'esonero del personale che ri­
sulterebbe esuberante alle necessità dell'au­
toservizio sostitutivo e, inoltre, di difficile 
riassorbimento in altri settori lavorativi. Una 
proposta di legge formulata dall'Ammini­
strazione per immettere nei ruoli delle Ferro­
vie dello Stato gli ex agenti delle ferrovie 
concesse, esonerati per trasformazione di 
servizi, prescindendo dai limiti di età, incon­
tra difficoltà per l'ulteriore corso, ma spero 
che queste possano essere superate anche 
per facilitare la soppressione di taluni ser­
vizi di scarsa utilità sociale. Ciò in quanto 
l'Amministrazione non ha mancato, laddo­
ve possibile, di uniformarsi alle proposte 
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fatte nel 1966 dalla Commissione mista Tra­
sporti-Tesoro, circa le linee da mantenere 
(primo gruppo), quelle di media importanza 
da sostituire in un immediato futuro (se­
condo gruppo) e quelle di scarsa importanza 
da sostituire con autoservizi (terzo grup­
po), proposte che devono costituire la base 
dell'azione del Ministero, anche al fine di 
alleggerire l'onere dello Stato che ammonta 
oggi a 80 miliardi. 

Autolinee. Le potestà, sia legislativa, sia 
amministrativa, in materia di autolinee sa­
ranno per la gran parte trasferite alle regioni. 

Il settore, notevolmente incrementatosi 
nell'immediato dopoguerra e che per lungo 
tempo ha trovato in se stesso le fonti del 
suo finanziamento, è venuto negli ultimi an­
ni a trovarsi in uno stato di crisi, cui hanno 
contribuito diversi fattori: massiccio svilup­
po della motorizzazione privata, necessità 
di particolari tariffe sociali per operai, im­
piegati e studenti — che poi costituiscono 
la maggioranza dei viaggiatori —, lievitazio­
ne generale dei costi con particolare riguar­
do, ovviamente, a quello del personale. 

La situazione ha reso necessario — co­
me sapete — un intervento finanziario del­
lo Stato, che si è esplicato mediante contri­
buti straordinari di sostegno con le leggi 
28 marzo 1968, n. 375, e 25 febbraio 1971, 
n. 94; si tratta di 34 miliardi complessivi dal 
secondo semestre del 1967 al 1970. 

Ma questi interventi straordinari si giu­
stificano se rivolti ad un settore che sia su­
scettibile di risanamento e nel quale siano 
eliminabili quegli squilibri che portano ad 
un'inutile dispersione di ricchezza e di 
energie. 

Il problema, tuttavia, non è di caratte­
re meramente economico, ma affonda le 
sue radici in ragioni di ordine strutturale, 
che richiedono una revisione di tutti i ser­
vizi di trasporto terrestre in atto esercitati 
nelle diverse zone. 

Premesso, al riguardo, che la questione 
potrà meglio e più capillarmente essere af­
frontata ora dalle regioni, posso ad ogni 
modo comunicare che dalla fine del 1970 
è in corso, da parte degli organi del Mini­
stero, uno studio sull'andamento generale 
del traffico viaggiatori a livello comprenso-

riale, allo scopo di poter determinare, nel­
le singole zone, l'entità della domanda glo­
bale di trasporto e la relativa disponibilità 
della offerta dei servizi pubblici, e disporre 
quindi, su tali basi, l'impostazione della ri­
strutturazione e della riorganizzazione di 
tutti i mezzi di trasporto, così da arrivare, 
attraverso un loro coordinamento, ad un ve­
ro e proprio « piano dei trasporti nazionali, 
regionali e comprensoriali ». 

A questo punto, nel quadro di una esposi­
zione che, pur senza pretese di esauriente 
completezza ed approfondimento, intendo 
svolgere con la maggior ampiezza possibile, 
ritengo opportuno far cenno ad un particola­
re aspetto dell'azione amministrativa posta 
in essere dal mio Dicastero nel settore delle 
autolinee in concessione, le cui più recenti 
questioni hanno un rilievo ed un'eco di par­
ticolare risonanza. 

Intendo riferirmi a quei provvedimenti che 
hanno portato, nella gestione di servizi di li­
nea automobilistici, alla surrogazione di al­
cuni concessionari privati con organismi ap­
partenenti alla cosiddetta mano pubblica. 

Qualsiasi cosa ne sia stata detta, qualsiasi 
illazione se ne sia tratta, onorevoli colleghi, 
sono stati provvedimenti intesi a fronteggia­
re una situazione di emergenza che postula­
va l'inderogabile necessità di intervento dei 
pubblici poteri per il ripristino di una rete 
di comunicazioni che si era interrotta. 

Io stesso ho poco fa accennato, in tono di 
comprensione aperta e leale, ai disagi ed al­
le difficoltà che alle aziende di autostraspor-
to viaggiatori derivano dal mutato equilibrio 
tra costi e ricavi ed è questo il motivo deter­
minante che mi ha indotto a farmi fautoie di 
provvidenze legislative volte ad assicurare il 
concorso dello Stato ai fini del superamento 
delle difficoltà delle aziende; la consapevo­
lezza di tali obiettive difficoltà non può pe­
rò esimere il Ministero dei trasporti dal do­
vere di intervenire con gli strumenti che la 
legge gli offre al fine di assolvere le proprie 
funzioni istituzionali di garante e responsa­
bile della efficienza delle comunicazioni nel 
territorio nazionale. 

Se la rete dei collegamenti automobilistici 
in zone non servite da altri mezzi di traspor­
to si spezza perchè l'impresa concessionaria 
del servizio nella zona non è più in grado 
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di assicurare le linee da essa gestite in regi­
me di concessione, la legge prevede (articolo 
23 legge 1022 del 1939) che l'autorità gover­
nativa non assista inerte al disagio della po­
polazione, particolarmente grave per i lavo­
ratori pendolari e per gli studenti, ma che 
abbia invece il potere di intervenire con ef­
ficacia immediata per l'affidamento del servi­
zio in via precaria e di emergenza a chiun­
que sia in grado di provvedervi. 

Questa, onorevoli colleghi, e non altra è la 
reale portata dei provvedimenti adottati dai 
mio Ministero e che tanto clamore hanno su­
scitato. 

Si è fatto ricorso, con la drasticità prevista 
dalla legge, a misure volte a ripristinare la 
normalità delle comunicazioni. 

Che se poi il dato obiettivo dell'interruzio­
ne del servizio da parte del concessionario 
avesse a risultare addebitabile a comporta­
menti volontari od anche solo a preordinata 
strumentalizzazione di situazioni difficili o 
a consapevole radicalizzazione di latenti po­
sizioni conflittuali, altri e diversi sarebbero i 
provvedimenti che il mio Ministero adotte­
rebbe. 

Del pari intendo qui affermare il mio fer­
mo intendimento che l'azione di vigilanza e 
di disciplina dell'intero settore dei trasporti 
in concessione sia improntata da parte del­
l'Amministrazione a criteri di rigida severità 
nella repressione di disservizi, abusi e ina­
dempienze, allo scopo di assicurare la pun­
tuale osservanza degli obblighi concessionali 
e quindi di mettere a disposizione dell'uten­
za il servizio migliore possibile. 

Al di fuori di una seria, efficiente, oculata, 
razionale gestione degli istituti e degli stru­
menti previsti dall'attuale sistema normativo 
dal sattore delle autolinee in concessione, la 
Amministrazione cui sono preposto ritengo 
non possa né debba fare altro, nell'attuale 
momento. Perseguire propositi, più o meno 
segreti, in altra direzione, in vista di radicali 
riforme del sistema vigente, significherebbe 
infatti pregiudicare ili futuro definitivo asset­
to di una materia che dalla Costituzione è ri­
servata alla competenza regionale, della qua­
le, se noo altro per la mia collocazione in 
uno schieramento politico che dell'istanza 
regionalistica è fautore primario, io sono 
fervente assertore. 

Aviazione civile. - L'onorevole relatore ha 
illustrato i dati concernenti il crescente svi­
luppo dei trasporti aerei e ne ha messo in 
risalto l'importanza economica. Le possibi­
lità di intervento del Ministero dei trasporti 
e dell'aviazione civile in questo settore, per 
quanto riguarda i mezzi di esercizio sui qua­
li si è soffermato l'onorevole relatore, sono 
alquanto limitate perchè, come è noto, il tra­
sporto è gestito in regime di concessione da 
società a struttura privatistica. Esiste quindi 
il problema di come possa rendersi maggior­
mente concreta ed effettiva la responsabilità 
ministeriale di fronte al Parlamento in un re­
gime giuridico che vede i poteri del Governo 
o del Ministero dei trasporti, almeno allo sta­
to attuale, notevolmente ridotti: problema 
che, in sostanza, consiste nel rendere più 
attivo e penetrante il potere di intervento 
ministeriale in questo settore. L'attuale le­
gislazione in materia risale ai tempi in cui 
il trasporto aereo mon aveva ancora assunto 
le attuali dimensioni ed occorre quindi ade­
guarla alle attuali esigenze: in questa pro­
spettiva ho posto allo studio un disegno di 
legge che abbia appunto la finalità di revi­
sionare l'attuale normativa delle concessio­
ni di servizi aerei e delle gestioni aeropor­
tuali. 

Motivo ricorrente nella discussione del bi­
lancio dell'aviazione civile è la constatazione 
dell'abbandono a se stessa di questa pur im­
portantissima branca di attività. È una con­
statazione che io stesso ho fatto in prece­
denza ed oggi non voglio ripetermi su quelle 
che soino le deficienze organizzative della 
aviazione civile. Ma dopo alcuni anni di im­
mobilismo, mi sia consentito di esprimere 
una sia pur modesta soddisfazione nel con­
statare che finalmente si sta passando, in 
qualche settore, dalle enuinoiazioni ai fatti: 
mi riferisco in particolare alla circostanza 
che per la prima volta appare, nel bilancio, 
un cospicuo stanziamento per l'importo di 
lire 6 miliardi, per la costruzione, secondo 
un programma razionale, di nuovi aeropor­
ti. Tale stanziamento è in dipendenza della 
legge 25 febbraio 1971, n. I l i , che ha auto­
rizzato la spesa di 35 miliardi per la costru­
zione dei nuovi aeroporti di Firenze, Napoli 
e dalla Sicilia Sud occidentale, per il com­
pletamento del nuovo aeroporto di Olbia e 
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per il completamento, ai fini dell'attività 
aerea civile, di taluni aeroporti militari aper­
ti al traffico aereo civile. Si tratta di una tap­
pa importante, anche se dobbiamo ricono­
scere che questo provvedimento, da attuarsi 
nei corso di sette anni, copre solo in parte 
le effettive e pressanti esigenze connesse alla 
realizzazione di una moderna rete aeropor­
tuale specialmente per quanto riguarda il 
Mezzogiorno, che deve poter svolgere il ruo­
lo che gli spetta nel contesto dei traffici e 
dell'economia nazionali. 

A tal proposito desidero però aggiungere 
che siamo sulla buona strada: la Commis­
sione interparlamentare prevista dalla legge 
n. I l i del 25 febbraio 1971 ha approvato il 
programma; il Ministero dei lavori pubblici, 
da parte sua, in linea di massima, ha appro­
vato le ubicazioni per Firenze e ha dato una 
indicazione per la Sicilia occidentale; manca 
ancora Napoli, mentre Olbia è già in fase di 
attuazione. Siamo, dunque, sulla buona stra­
da, specie per quanto attiene all'aeroporto 
di Firenze l'iter del cui progetto, se non sor­
geranno ostacoli imprevisti, dovrebbe esse­
re definito al massimo entro il prossimo me­
se di dicembre. 

Devo ricordare anche, a proposito del raf­
fronto tra Settentrione e Meridione cui qual­
che oratore si è riferito, che la legge n. I l i 
è un provvedimento meridionalistico, perchè 
per i tre quarti della spesa riguarda aero­
porti che si trovano nell'Italia centromeri-
dionale. 

Il programma è stato messo a punto an­
che con l'ausilio della Commissione consul­
tiva interparlamentare e quanto prima si 
passerà all'attività operativa di concreta at­
tuazione della legge. 

Un'altra annosa questione è stata risolta 
dalla citata legge 5 febbraio 1971, n. I l i : la 
perequazione dal trattamento economico del 
personale dell'aviazione civile con quello 
delle altre direzioni generali del Ministero: 
in connessione con i più gravosi impegni de­
rivanti dal nostro programma di spese la 
legge ha attribuito al personale un tratta­
mento accessorio che ha eliminato le più 
stridenti sperequazioni che erano alla base 
di gravi malcontenti in seno al personale. 

Ma non può sottacersi tuttavia, nonostan­
te questa schiarita, che il rilevante impulso 
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che ha caratterizzato fino ad oggi il traspor­
to aereo non ha trovato ancora rispondenza 
in un adeguato sviluppo dal ramo di ammi­
nistrazione preposto all'aviazione civile. Og­
gi possiamo affermare che la soluzione di 
questo problema si pone in termini di indi­
lazionabile urgenza, non solo ai fini di una 
naturale ed auspicabile evoluzione della re­
lativa attività di governo, per un più mo­
derno ed efficiente perseguimento dell'inte­
resse pubblico nel settore considerato, quan­
to soprattutto per rendere possibile il nor­
male e corretto adempimento delle attribu­
zioni spettanti allo Stato in materia di avia­
zione civile. 

Una delle attività del sattore aereo che 
attende un riordinamento è quella dell'assi­
stenza al volo, il cui sistema è venuto a tro­
varsi in particolari difficoltà a causa del ra­
pido aumento del traffico aereo civile veri­
ficatosi negli ultimi anni. I servizi dell'assi­
stenza al volo, come è noto, sono forniti al­
l'aviazione civile, in base alla legge 30 gen­
naio 1961, n. 141, dall'Ispettorato delle tele­
comunicazioni e dell'assistenza al volo del 
Ministero della difesa. 

ì Indubbiamente oggi la situazione non può 
definirsi soddisfacente, nonostante il prodi­
garsi sia della Direzione generale dell'avia­
zione civile che dall'Aeronautica militare. 
Non si può comunque dire che i cieli italiani 
siano insicuri; vi sono, invece, talune caren­
ze che provocano le lamentate irregolarità 
nei servizi di trasporto aereo. 

Naturalmente sono intervenuto, per ovvia­
re alla carenza del sistema, facendo assegnare 
maggiori fondi per le installazioni dell'assi­
stenza al volo: sembra, però, che ciò non 
sia bastato. I programmi continuano ad es­
sere realizzati con notevole ritardo e molte 
esigenze non possono essere soddisfatte per 
la mancanza di flessibilità, in materia di 
approvvigionamenti dagli apparati, di realiz­
zazione degli impianti e di reclutamento, 
preparazione e impiego del personale, da 
parte dell'Aeronautica militare, vincolata, co­
me è, dalle vigenti norme di legge in quanto 
Forza armata. 

Questa e le altre esigenze poste dal per­
seguimento di una maggiore efficienza del 
settore aeronautico hanno suggerito una ri­
strutturazione dell'organo di governo della 
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aviazione civile, che dovrebbe attuarsi me­
diante l'istituzione di un'azienda autonoma 
che dia all'azione amministrativa una base 
più favorevole, compatibile con le caratteri­
stiche di tempestività e di duttilità che do­
vrebbero contraddistinguere gli interventi A 
questo fine ho predisposto uno schema di 
disegno di legge che ho inviato ai Ministeri 
interessati al concerto e che spero possa ri­
portare la loro adesione. Con la riserva deri­
vante dall'attuale suo stadio di realizzazione 
posso anticipare che il grado di autonomia 
di cui l'Azienda viene dotata è, in questa pri­
ma fase, simile a quella delle Aziende auto­
nome del modello tradizionale, tipo Ferro­
vie dello Stato, ANAS, Poste, eccetera. Al­
l'Azienda, cioè, sovrintende il Ministro, assi­
stito da un Consiglio di amministrazione, il 
cui parere è obbligatorio per determinate 
materie, e coadiuvato da un direttore gene­
rale con un'ampia competenza decisionale. 

Al centro operano sai servizi mentre l'or­
ganizzazione periferica poggia su sette Com­
partimenti di traffico aereo. 

Si prevede il riscontro consuntivo della 
Corte dei conti e norme speciali, per quanto 
concerne l'approvazione dei progetti e dei 
contratti, che assicurino una gestione agile e 
snella. 

Di particolare rilievo i compiti che ven­
gono affidati all'Azienda, tra i quali sono di­
stinguibili quelli che attengono allo svolgi­
mento dell'attività propria di una Azienda 
a carattere tipicamente industriale da quel­
li, invece, che essa è chiamata ad adempiere 
come organo di una Amministrazione statale 
che sovraintende ad una branca di attività 
disciplinata dalie leggi. 

In questa nuova struttura potranno tro­
vare soluzione anche 1 problemi dell'assi­
stenza al volo, che potrebbero essere inqua­
drati nella nuova organizzazione senza quei 
vincoli istitutivi che impediscono la neces­
saria autonomia e il necessario dinamismo 
di intervento. 

Confido che l'iniziativa da me assunta ab­
bia buon esito perchè sono cosciente della 
necessità di dare un volto nuovo all'Ammi­
nistrazione dell'aviazione civile, che deve es­
sere posta in grado di affrontare, con lar­
ghezza di mezzi, con personale qualificato 
e con una organizzazione moderna, i com- ' 
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piti sempre più impegnativi che nel futuro 
essa è chiamata a svolgere. 

P R E S I D E N T E . Ringrazio il Mi­
nistro per la sua replica. 

Passiamo ora all'esame degli ordini del 
giorno. 

S A M M A R T I N O , relatore alla Com­
missione. Signor Presidente, siccome, ad un 
certo momento, il signor Ministro ha invi­
tato la Commissione — e il Parlamento m 
genere — a collaborare perchè si sblocchi 
al CIPE il Piano poliennale di cui ci ha am­
piamente parlato nel corso del suo inter­
vento, propoogo che la Commissione espri­
ma in un ordine del giorno il proprio voto 
in tal senso. 

Mi onoro quindi presentare il seguente 
ordine del giorno: 

« Il Senato, 

considerato che il piano decennale del 
1962 per il potenziamento, il riclassamento 
e l'ammodernamento delle Ferrovie dello 
Stato è in piena fase di sviluppo ed in via 
di esaurimento; 

considerato, peraltro, che con esso pia­
no non si esauriscono i problemi del com­
pleto ammodernamento e potenziamento 
della rete ferroviaria nazionale, 

impegna il Governo a presentare al più 
presto al Parlamento il nuovo piano polien­
nale, che giace al CIPE dal dicembre 1969 ». 

P R E S I D E N T E . Passiamo all'esame 
degli altri ordini del giorno. 

I senatori Bonatti, Catalano, Maderchi, 
Poerio, Abenante, Cavalli, Fabretti e Bonazzi 
hanno presentato il seguente ordine del 
giorno: 

« Il Senato, 

constatata la necessità che il settore or­
tofrutticolo, che rappresenta notevoli inte­
ressi nella economia agricola del nostro 
Paese, possa fruire di una particolare poli­
tica di trasporti pubblici che favorisca l'ac­
cesso e la valorizzazione di detti prodotti 
sui mercati italiani ed esteri, 
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impegna il Governo ad assumere misure 
adeguate ed urgenti affinchè sia predisposto 
da parte delle Ferrovie dello Stato un piano 
triennale di costruzione di carri ferroviari 
frigoriferi affinchè l'attuale parco carri sia 
quanto prima adeguato alle esigenze di tra­
sporti pubblici e di regime forfettario age­
volato che ha il settore ortofrutticolo con 
la sua vasta gamma di prodotti ». 

V I G L I A N E S I , ministro dei tra­
sporti e dell'aviazione civile. Il Governo di­
chiara di accogliere l'ordine del giorno come 
raccomandazione. 

P R E S I D E N T E . I senatori Bonatti, 
Catalano, Maderchi, Poerio, Abenante, Caval­
li, Fabretti e Bonazzi hanno altresì presenta­
to il seguente ordine dal giorno: 

« Il Senato, 

constatata la necessità di realizzare una 
politica di trasporti pubblici delle merci, 
che contribuisca a tutelare gli interessi dei 
produttori agricoli ed a frenare il continuo 
rincaro dei prezzi particolarmente nel set­
tore dei prodotti agrioolo-alimentari, 

impegna il Governo a prendere urgenti 
misure affinchè sia disposto che le Ferrovie 
dello Stato applichino tariffe speciali dif­
ferenziate di trasporto: 

1) a favore dei prodotti ortofrutticoli 
nei casi e nei periodi in cui scatti il mecca­
nismo comunitario di crisi dei singoli pro­
dotti; 

2) per i prodotti di largo consumo 
popolare destinati alle società cooperative di 
consumo e ai loro consorzi, nonché ai gruppi 
di acquisto fra dettaglianti associati ». 

V I G L I A N E S I , ministro dei traspor­
ti e dell'aviazione civile. L'ordine del giorno 
è accolto come raccomandazione. Posso assi­
curare che interverrò presso l'Azienda delle 
ferrovie dello Stato, perchè sia valutato con 
molta attenzione e con la massima compren­
sione quanto indicato nell'ordine del giorno. 

P R E S I D E N T E . I senatori Genco, 
Ferrarli e Avezzano Comes hanno presentato 
il seguente ordine del giorno: 

« Il Senato 

impegna il Governo a dare finalmente 
corso ai lavori di raddoppio della linea fer­
roviaria Bari-Lecce, in modo da completare 
le opere appena iniziate a cura della Cassa 
per il Mezzogiorno, da assicurare la celerità 
dei traffici par i grossi centri industriali, tu­
ristici, commerciali ed agricoli di Brindisi 
e Lecce e città intermedie e da collegare più 
rapidamente le zone del Salente ». 

V I G L I A N E S I , ministro dei traspor­
ti e dell'aviazione civile. Il raddoppio della 
linea ferroviaria Bari-Lecce è nei programmi 
dell'Azienda delle ferrovie dello Stato e sa­
rà attuato a mano a mano che saranno dispo­
sti i relativi finanziamenti. Per il tratto cui è 
interessata anche la Cassa per il Mezzogior­
no — ne abbiamo parlato recentemente in 
sede CIPE — siamo sulla via dell'accordo. 
Abbiamo precisato che di Ministero dei tra­
sporti ha disponibile solo una parte della 
somma necessaria e che avremmo potuto da­
re inizio ai lavori non appena ci fosse stata 
messa a disposizione la residua parte. 

Il Governo accoglie l'ordine del giorno. 

G E N C O . È uin problema che si trasci­
na da anni. Ricordo che già il compianto mi­
nistro Angelini dichiarò che quella tratta sa­
rebbe stata completata quanto prima. Vo­
glio augurarmi che questa volta si sia vera­
mente alla vigilia dell'attuazione di una ope­
ra di così inderogabile necessità. 

P R E S I D E N T E . Il senatore Sam­
martino ha presentato il seguente ordine del 
giorno: 

« Il Senato, 

considerato che il piano decennale del 
1962 per il potenziamento, il riclassamento 
e l'ammodernamento delle Ferrovie dello 
Stato è in piena fase di sviluppo ed in via 
di esaurimento; 

considerato, peraltro, che con tale pia­
no non si esauriscono i problemi del com­
pleto ammodernamento e potenziamento del­
la rete ferroviaria nazionale, 
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impegna il Governo a presentare al più 
presto al Parlamento il nuovo Piano polien­
nale, che giace al CIPE dal dicembre 1969 ». 

V I G L I A N E S I , ministro dei trasporti 
e dell'aviazione civile. Il Governo dichiara di 
accogliere l'ordine del giorno. 

G E N C O . Dichiaro di aderire a questo 
ordine dal giorno. 

M A D E R C H I . Anche il nostro Gruppo 
aderisce all'ordine del giorno. 

P R E S I D E N T E . Poiché non si fan­
no osservazioni, rimane inteso che a que­
sto ordine del giorno hanno aderito tutti i 
colleghi presenti. 

Mi farò premura di trasmettere quest'ordi­
ne del giorno, presentato dal senatore Sam­
martino e accolto dal Governo, al CIPE. 

I senatori Venturi e Avezzano Comes 
hanno presentato il seguente ardine del 
giorno: 

« Il Senato 

impegna il Governo a trovare in breve 
tempo i mezzi finanziari atti ad avviare, at­
traverso una riforma organica, una nuova 
politica di trasporto fondata sulla priorità 
di un moderno sistema ferroviario e dei tra­
sporti pubblici urbani ». 

V I G L I A N E S I , ministro dei trasporti 
e dell'aviazione civile. Il Governo dichiara di 
accogliere l'ordine del giorno. 

P R E S I D E N T E . I sanatori Fabret­
ti, Maderchi e Bonatti hanno presentato il 
seguente ordine del giorno: 

« Il Senato, 

consapevole dell'importanza fondamen­
tale che riveste un rapido e moderno tra­
sporto ferroviario per la rinascita economi­
ca delle regioni dell'Italia centrale, 

impegna il Governo ad inserire nel pro­
gramma quinquennale 1971-1975 delle Ferro­
vie dello Stato il potenziamento, la modifica 
del tracciato, il raddoppio graduale della li­

nea Ancona-Orte ed il suo adeguato collega-
manto con Civitavecchia ». 

V I G L I A N E S I , ministro dei traspor­
ti e dell'aviazione civile. L'ordine del giorno 
è accolto come raccomandazione. 

Il Piano poliennale prevede il raddoppio 
della Orte-Terni e il potenziamento degli im­
pianti da Terni a Falconara. Personalmente 
sono convinto della necessità di quanto pro­
spettato nell'ordine del giorno, perchè cono­
sco i problemi della zona, priva praticamen­
te di collegamenti aerei: inoltre, si tratta di 
una delle poche regioni che non ha un'auto­
strada che la colleglli a Roma. 

F A B R E T T I . Ringrazio il Ministro 
per le sue dichiarazioni e mi auguro che il 
suo personale convincimento porti rapida­
mente a concrete attuazioni. 

G E N C O . Vorrei prospettare all'onore­
vole Ministro una particolare situazione di 
disagio della popolazione di Bari. Due anni 
fa il Ministero dai trasporti ha istituito a Pe­
scara un ufficio delia motorizzazione per il 
collaudo degli autoveicoli, togliendo questo 
diritto al capoluogo pugliese. Pertanto, allo 
stato attuale, per i collaudi i cittadini pu­
gliesi devono recarsi a Pescara. Non è asso­
lutamente accettabile che il capoluogo pu­
gliese, che ha una popolazione di oltre 400 
mila abitanti, non abbia un suo ufficio della 
motorizzazione per il collaudo degli autovei­
coli. 

Pregherai pertanto l'onorevole Ministro di 
volermi fornire, eventualmente in separata 
sede, notizie al riguardo. 

P R E S I D E N T E . Poiché non si fan­
no osservazioni, resta inteso che la Commis­
sione conferisce al senatore Sammartino il 
mandato di trasmettere alla Commissione bi­
lancio il rapporto favorevole sullo stato di 
previsione della spesa del Ministero dei tra­
sporti e dell'aviazione civile. 

La seduta termina alle ore 12,50. 

SERVIZIO DELLE COMMISSIONI PARLAMENTARI 
II Direttore generale Don. BRUNO ZAMBIANCHI 


