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SEDUTA DI MERCOLEDÌ' 5 FEBBRAIO 1969 
(Antimeridiana) 

Presidenza 
del Vice Presidente AVEZZANO COMES, 

indi del Presidente TOGNI 

La seduta ha inizio alle ore 9,50. 

Sono presenti i senatori: Abenante, Aimo
ni, Andò, Avezzano Comes, Bargellini, Bo-
nazzi, Cavalli, Crollalanza, Deriu, Fabretti, 
Florena, Genco, Lombardi, Maderchi, Noè, 
Piccolo, Poerio, Raia, Spagnolli, Tansini, 
Togni e Volgger. 

Interviene il Sottosegretario di Stato per 
i trasporti e Vaviazione civile Sammartino. 
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Bilancio di previsione dello Stato per Tanno 
finanziario 1969 

— Stato di previsione della spesa del Mini

stero dei trasporti e dell'aviazione civile 
(Tabella 10) 

P R E S I D E N T E . L ordine del gior

no reca Tesarne del disegno di legge: « Bi

lancio di previsione dello Stato per Tanno 
finanziario 1969 » — Stato di previsione del

la spesa del Ministero dei trasporti e della 
aviazione civile. 

Prima di dare la parola al relatore, sena

tore Piccolo, do comunicazione agli onore

voli colleghi che il ministro Marietti ha in

viato una lettera in cui si scusa della sua 
assenza. Il testo è questo: 

« Caro Presidente, 

mi spiace doverla informare che mi sa

rà impossibile partecipare alla seduta di 
domani 4 corrente mese e di mercoledì 
corrente mese, della Commissione da lei 
presieduta per la discussione dello stato di 
previsione della spesa del Ministero dei 
trasporti e dell'aviazione civile, in quanto 
dovrò recarmi a Ventimiglia e a Nizza per 
incontrarmi con il Ministro dei trasporti 
francese ed assistere con lui alTinaugura

zione della nuova linea ferroviaria Nizza

Ventimiglia, che si inoltra per circa sette 
chilometri in territorio italiano. 

Con Toccasione dovrò trattare con lo 
stesso Ministro francese dei problemi della 
ricostituzione e riattivazione della linea fer

roviaria CuneoMarsiglia, interrotta dal tem

po dell'ultima guerra, soprattuto allo sco

po di ottenere un adeguato contributo per 
le spese di ricostruzione. 

Queste gravi ragioni, dovute ad impegni 
assunti subito dopo Tassunzione della ca

rica di Ministro dei trasporti, mi impedi

scono di essere presente alle sedute della 
7a Commissione del Senato, dedicate al

l'esame del bilancio del Dicastero. Ho de

legato a sostituirmi l'onorevole Sammarti

no. Seguirò personalmente, anche se lonta

no, lo svolgimento della discussione, ed 
esprimo fin da ora ai colleghi senatori il 

(Lav. pub., trasp., post, e tei., mar. mere.) 

mio ringraziamento per tutti i suggerimenti 
e le proposte che vorranno avanzare nella 
materia di competenza del Dicastero dei tra

sporti e dei quali terrò il massimo coutj 
Tenendomi in stretto contatto con l'onore

vole Sammartino, riferirò a lui il mio pen

siero su di essi in modo che possa esporlo 
alla Commissione; mentre mi riservo di 
esporre in Aula, al momento della discus

sione dei bilanci in quella sede, alcune linee 
programmatiche di politica dei trasporti. 

Vivamente rammaricato di dover rinvia

re il mio primo incontro con lei, quale Pre

sidente, e con gli altri esponenti della Com

missione, la prego di farsi interprete pres

so tutto la Commissione della mia deferente 
stima e di gradire i miei più cordiali sa

luti ». 

S A M M A R T I N O , Sottosegretario 
di Stato per i trasporti e l'aviazione civile. 
Ad integrazione delle notizie che ci ha da

to il Presidente, leggendo la lettera del Mi

nistro, voglio ricordare che il problema di 
questa ferrovia di cui ci occupammo la 
scorsa legislatura, è rimasto aperto perchè 
la Francia non ha inteso contribuire al ri

pristino della linea interamente danneg

giata dalla guerra In parte questa linea 
è stata integrata da altra linea ferro

viaria, ovvero dalla CuneoVentimigiiaNiz

za. Quindi l'incontro odierno dei due capi 
dei Dicasteri italiano e francese speriamo 
porti a qualche risultato positivo. Il Mini

stro è rammaricato di non essere presente; 
peraltro egli intenderà intervenire al dibat

tito in Aula non appena verrà portato il 
bilancio in quella sede. 

P R E S I D E N T E . Invito il relatore 
a riferire sullo stato di previsione della spesa 
del Ministero dei trasporti e dell'aviazione 
civile. 

P I C C O L O , relatore. Onorevoli sena

tori, la relazione al bilancio di previsione 
per Tanno finanziario 1969 relativo al Mini

stero dei trasporti e dell'aviazione civile, 
che ho l'onore di sottoporre al vostro esame, 
lungi dalla pretesa di rappresentare com

piutamente i numerosi e complessi aspetti 
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di un settore così vasto ed interessante, che 
avrebbe oltre tutto richiesto tempo e con

dizioni necessari per gli opportuni appro

fondimenti e ricerche, vuole essere soltanto 
un sintetico e schematico documento, sul 
quale 3° possa incentrare un'utile discus

sione. Per ima parte di questa relazione non 
ci si è potuti sottrarre alla necessità di of

frire alla vostra attenzione cifre ed oppor

tuni confronti, che pur nella loro aridità, 
racchiudono la ferrea eloquenza dei fatti e 
dei fenomeni concreti, capaci di ravvivare 
il fremito della nostra vocazione politica e 
di accendere in noi lo stimolo ad un impe

gno costruttivo, efficace ed appassionato. 
Lo stato di previsione del Ministero dei 

trasporti e dell'aviazione civile, limitata

mente alle spese di amministrazione genera

le, della motorizzazione civile e dell'avia

zione civile, prevede per Tanno 1969 la spe

sa complessiva di milioni 90.458, di cui 
73244 per la parte corrente, 17.206 in con

to capitale e 7,8 per rimborsi prestiti. 
Altri 6.800 milioni, come è detto nel dise

gno di legge presentato dal Ministro del 
tesoro, sono stati accantonati per il conto 
capitale, giusta provvedimenti legislativi in 
corso, nell'apposito fondo speciale del Mi

nistero del tesoro, per cui, complessivamen

te le spese ammontano a 97.258 milioni. 
In particolare, tali accantonamenti riguar

dano per 300 milioni il riscatto della ferro

via SondrioTirano, da includere nella rete 
ferroviaria statale; per 1.500 milioni il con

tributo destinato al finanziamento della co

struzione di linee ferroviarie metropolitane 
e per 5.000 milioni la costruzione di aero

porti. 
Rispetto al precedente bilancio 1968, le 

spese considerate nell'attuale stato di pre

visione, presentano un aumento netto di mi

lioni 13.651,8 dovuto: 

a) all'incidenza di leggi preesistenti ed 
alla applicazione di sopraggiunti provvedi

menti legislativi; 
b) all'adeguamento delle dotazioni di 

bilancio occorrenti alla nuova gestione. 
Le spese, raggruppate in sezioni e catego

rie comprendono: 

a) quelle attinenti all'amministrazione 
generale, che riguardano le spese per l'ac

quisto, la manutenzione, il noleggio e l'eser

cizio di mezzi di trasporto per il servizio 
automobilistico delle amministrazioni cen

trali dello Stato e delTautodrappello di rap

presentanza presso il Ministero degli esteri 
(milioni 180); 

b) le spese per trasporti e comunica

zioni rappresentate essenzialmente dagli in

terventi dello Stato nei settori della Moto

rizzazione civile e trasporti in concessione e 
cioè: sovvenzioni e sussidi per l'esercizio di 
ferrovie, tramvie, filovie e funivie (milioni 
37.175); 

e) le spese per gestione diretta a cura 
dello Stato di ferrovie e di servizi di navi

gazione lacuale (milioni 13.900); 
d) i contributi dello Stato per la fer

rovia circunvesuviana in regime di conces

sione (milioni 4.500); 
e) la spesa per la costruzione di una 

seconda linea ferroviaria metropolitana di 
Roma (milioni 2.000); 

/) la spesa per l'ammodernamento delle 
ferrovie calabrolucane (milioni 4.000); 

g) le spese per l'aviazione civile e pre

cisamente: la costruzione di aeroporti (mi

lioni 4.900); 
h) i contributi per le sovvenzioni ad 

enti, istituzioni e società di navigazione ae

rea (milioni 1.841); 
i) le spese per il mantenimento degli 

aeroporti ed altri campi di volo (milioni 
1.500). 

L'analisi della complessiva spesa corren

te, quindi, di milioni 73.244,2 e di quella in 
conto capitale per milioni 17.206 può in de

finitiva essere così sintetizzata: 
Amministrazione generale milioni 180; 

Servizi generali 3.538,6; Motorizzazione ci

vile 62.831,9; Aviazione civile 6.670,9; Coordi

namenti e affari generali 22,6; totale: milio

ni 73.244,1, per la parte corrente. 

Invece, per le spese in conto capitale: 

Motorizzazione civile, milioni 12.256; 
Aviazione civile 4.950; totale: milioni 17.206. 
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Come si evince dal quadro testé de
scritto, le spese della Direzione generale 
della MCTC sono previste, tra parte corrente 
e conto capitale, in complessivi milioni 
75.087,9. Detta somma, per la parte corren
te, comprende i seguenti servizi: servizio au
tomobilistico delle Amministrazioni dello 
Stato (180 milioni); spese per il personale in 
servizio milioni 11.898,9; acquisto di beni e 
di servizi milioni 1.156,5; trasferimenti mi
lioni 49.776,5 

Per la parte in conto capitale, la stessa 
somma comprende invece i beni ed opere 
immobiliari a carico diretto dello Stato per 
lire 6.000.000.000; beni immobili, macchine 
ed attrezzature tecnico-scientifiche a carico 
diretto dello Stato per lire 12.000.000; tra
sferimenti per lire 6.244.000.000. 

Per i trasferimenti della parte corrente, 
le somme più rilevanti si riferiscono alle 
sovvenzioni per lire 30.000.000.000, alle spe
se di esercizio per gestione diretta dello 
Stato lire 12.600.000.000 ed ai sussidi 
integrativi di esercizio per lire 7.175.000.000. 

Tra i trasferimenti in conto capitale, le 
spese più rilevanti sono quelle di carattere 
patrimoniale per le gestioni dirette dello 
Stato (lire 1.300.000.000) e la terza quota, 
di lire 4.000.000.000, del contributo dello 
Stato per l'ammodernamento della ferrovia 
circunvesuviana disposto con legge del 1968, 
n. 187. 

Per il funzionamento di tutti gli uffici della 
MCTC è prevista una spesa complessiva di 
lire 1.168.500.000, di cui lire 1.156.500.000 
nella parte corrente per acquisti di beni di 
servizio e lire 12.000.000 nella parte in conto 
capitale per beni mobili, macchine ed at
trezzature tecnico-scientifiche. 

Quanto alla spesa, gli interventi pubblici 
per investimenti nel settore delle ferro-tram-
vie in concessione (nuove costruzioni, am
modernamento, danni di guerra ed alluvio
nali) ammontano complessivamente a lire 
1.706.246.414 per il 1966 e a lire 1.095.466.211 
per il 1967. 

Nello stesso periodo per lavori di ammo
dernamento e potenziamento sono state in
vestite dalle imprese concessionarie lire 419 
milioni. 

Entro il corrente anno, sulla base dello 
stanziamento di cui al bilancio di previsione 
del 1968 relativo alle necessità delle ferro-
tramvie in concessione, stanziamento dello 
importo di lire 2.750.000.000 (cui va ag
giunta la somma di lire 2.500.000.000 costi
tuente la spesa autorizzata con legge 4 lu
glio 1967, n. 561, necessaria per il completa
mento del raddoppio del binario sul tronco 
Barra-Torre Annunziata della ferrovia cir
cunvesuviana), l'Amministrazione ferrovia
ria si propone di realizzare lavori vari (ac
quisto materiale, sostituzione, ammoderna
mento, eccetera), riguardanti le seguenti fer
rovie: circunvesuviana, circunflegrea, Roma-
Civitacastellana-Viterbo, Sangritana, Alcan-
tara-Randazzo, Motta S. Anastasia-Regalbu-
to Circumetnea, Trento-Male, Ferrara-Codi-
goro, Arezzo-Stia, Arezzo-Sinalunga, Metro
politana di Roma: tronchi Termini-Risorgi
mento e Termini Osteria del Curato. 

Intanto, già nel corso del primo semestre 
del 1968 sono stati effettuati pagamenti per 
complessive lire 1 miliardo 183 milioni a 
favore dei pubblici servizi di trasporto in 
concessione, per riparazioni di danni di guer
ra, per ammodernamento, per nuove costru
zioni e potenziamento in base a leggi spe
ciali e danni alluvionali. 

Nel secondo semestre del 1968 sono 
stati effettuati altresì pagamenti per lire 
4.700.000.000, su stanziamenti già autoriz
zati per danni di guerra, per ammoderna
mento, per potenziamento e nuove costru
zioni, nonché per danni alluvionali, per la 
costruzione della linea A della Metropoli
tana di Roma (Osteria del Curato-Termini). 

Per il 1969 è prevista l'effettuazione di 
pagamenti per lire 13.980.000.000, attinenti 
sempre alle voci di danni di guerra, ammo
dernamento, potenziamento, nuove costru
zioni, danni alluvionali, nonché per la co
struzione della linea A della Metropolitana 
di Roma e per le ferrovie Calabro-Lucane. 

I più cospicui investimenti, effettuati e da 
effettuarsi nel corso dell'anno finanziario 
1968-69 riguardano: la ferrovia circumvesu
viana (legge 13 novembre 1968, n. 167) per 
la somma di 19.000.000.000; la ferrovia cir-
cumflegrea per 3.260.000.000; le ferrovie Ca-
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labro-lucane per 16.000.000.000 e la ferrovia 
metropolitana di Roma (linea A: Osteria 
del Curato-Termini-Risorgimento) per 14 
miliardi. 

Quanto alle somme a carico delle ditte 
private, l'importo per il 1968 è stato di lire 
980.000.000. 

Per quanto riguarda, invece, la navigazio
ne interna, sono stati spesi per il 1968 mi
lioni 150, quale contributo per la costru
zione di navi destinate alla navigazione in
terna e per le attrezzature. 

Si prevede una spesa di 300 milioni per 
Tanno 1969. Si prevede, inoltre, da parte 
della gestione governativa per la naviga
zione sui laghi un impegno di spesa per lire 
625.000.000, per il corrente anno 1969, per 
l'acquisto di materiale e di natanti, nonché 
per lavori agli scali. 

Motorizzazione civile 

Accanto agli elementi di giudizio sinora 
illustrati, così come ricavati dalle tabelle di 
cui allo stato di previsione, sembra oppor
tuno dotare il presente parere di qualche 
considerazione con riferimento a degli aspet
ti particolari che caratterizzano la Motoriz
zazione civile sul piano politico-economico. 

Vi è una carenza di personale che produce 
i suoi inevitabili riflessi sul funzionamento 
e sull'efficienza dell'intera organizzazione 
strutturale. Solo recentemente, a seguito dei 
concorsi banditi con decreto-legge 21 dicem
bre 1966, n. 1090, convertito nella legge 16 
febbraio 1967, n. 14, è stato immesso nella 
amministrazione un certo numero di mec
canici e di autisti, mentre nel corso di que
sto mese (febbraio 1969) saranno assunti 108 
aiuto-ispettori. 

Il vuoto è stato, così, solo parzialmente 
colmato, ma rimane la necessità di acquisire 
nuovi e qualificati elementi per fronteggiare 
le crescenti esigenze derivanti dall'incremen
to quantitativo della motorizzazione, dal do
vere irrinunciabile di seguire i progressi 
della tecnica automobilistica, come dall'ur
genza di migliorare le strutture che presie
dono all'attività dei controlli amministrativi 
e finanziari delle aziende di trasporto. 

Navigazione interna 

È un settore che va studiato con una cura 
maggiore, più che in passato, perchè pre
senta aspetti rilevanti per l'economia nazio
nale, le cui dimensioni si fanno sempre più 
nette ed imponenti. Infatti, la rete idroviaria 
italiana è un elemento da non ulteriormente 
trascurare, ai fini degli orientamenti poli
tico-economici da seguire nel campo dei tra
sporti. Ciò specialmente in considerazione 
che la principale rete idroviaria è situata 
nella zona più sviluppata del Paese, sia dal 
punto di vista industriale che agricolo. 

Essa è destinata a rappresentare un siste
ma di trasporto aperto ai traffici da e per 
i porti marittimi, per cui il suo interesse 
supera i confini della zona padana per esten
dersi alle regioni rivierasche del medio e 
basso Adriatico, in relazione alle grandi pos
sibilità di intensificazione del cabotaggio 
fluvio-marittimo, già favorevolmente speri
mentato e destinato a favorire i rapporti di 
scambio e di integrazione economica tra il 
Nord ed il Sud. 

Sulla base di tale valutazione sono stati 
inseriti nel programma economico quinquen
nale i progetti per il completamento del 
canale Milano-Cremona-Po, per la costruzio
ne della linea Padova-Venezia e quello per 
la sistemazione del corso del Po e del suo 
alveo di magra. 

Con la realizzazione di tali progetti e con 
la esecuzione dei lavori in corso (è entrato 
di recente in esercizio il nuovo canale Mi-
gliarino-Ostellato-Porto Garibaldi, che co
stituisce una seconda linea di accesso al si
stema idroviario padano attraverso Ferra
ra), si avrà la disponibilità di vie omogenee 
navigabili e di un mezzo di trasporto a basso 
costo e ad alta velocità di carico. 

È da tenere presente che in questa fase 
di rilancio della navigazione interna inco
mincia a produrre i suoi effetti la legge 14 
novembre 1962, n. 1616, prorogata sino al 
31 dicembre 1970, che, recando provvedi
menti a favore di nuove costruzioni nonché 
per il miglioramento al naviglio, agli im
pianti ed alle attrezzature portuali della na
vigazione interna, ha gettato le basi per lo 
adeguamento della flotta allo sviluppo della 
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rete e conseguentemente dei trasporti idro
viari. 

Un accenno merita pure la navigazione 
da diporto o turistica, che ha una impor
tanza preminente non solo per il settore 
marittimo ma anche per quello idroviario. 

Anche in questo settore è stato elaborato 
un apposito schema di legge sin dal
la passata legislatura, che dovrebbe es
sere ripresentato in Parlamento su inizia
tiva congiunta del Ministro della marina 
mercantile e di quello dei trasporti. Detto 
disegno di legge si propone di conferire alla 
materia una regolamentazione più adeguata 
alle esigenze del fenomeno in continua 
espansione e sviluppo, nonché di semplifi
care e snellire le procedure volte ad agevo
lare l'esercizio del diporto nautico in acque 
interne e marine. 

Anche qui si pone il problema della ne
cessaria dotazione di personale e di mezzi 
idonei allo scopo. Circa le attrezzature è da 
tenere presente che sono di imminente isti
tuzione gli apparati della rete di radio col
legamento che attualmente coprono l'area 
della rete idroviaria compresa nel triangolo 
Portogruaro, Ferrara e Mantova, per esten
dersi alla zona Cremona-Milano. 

Per i servizi di linea della gestione lacuale 
sono stati approvati i progetti per la costru
zione di una nuova unità (aliscafo) e per la 
messa in efficienza di tre navi già in eser
cizio. È in programma l'acquisto di altri 
quattro natanti per la gestione dei laghi. 

Autolinee extraurbane 

È un settore che è travagliato da una crisi 
che va ricercata nelle spese conseguenti ai 
maggiori oneri per il personale in dipenden
za dell'applicazione del nuovo contratto di 
lavoro, nella diminuzione del traffico con
seguente all'aumento della motorizzazione 
privata e alla diminuzione agricola dei pic
coli centri, in relazione ai fenomeni della 
emigrazione e dell'urbanesimo. 

Con la legge 28 marzo 1968, n. 375, si pre
vede la possibilità di un primo intervento 
statale a carattere straordinario con la ero
gazione di 4 miliardi per il sostegno del set
tore, rapportata alle percorrenze del 2° se

mestre del 1967. Di recente è stato costitui
to un Comitato interministeriale per il coor
dinamento del settore delle autolinee al fine 
di inquadrare gli interventi finanziari dello 
Stato a carattere ordinario in un piano or-
ganico di ristrutturazione della rete degli 
autoservizi. 

A tal uopo non potranno non essere te
nute presenti due circostanze fondamentali: 
l'esistenza del programma economico nazio
nale approvato con legge 7 luglio 1967, n. 685, 
e l'imminente attuazione dell'ordinamento 
regionale. 

Infatti, il programma prevede il coordi
namento dei vari tipi di trasporto attraver
so la loro specializzazione ed in particolare 
la preminente funzione delle autolinee de
stinate a soddisfare esigenze di traffico a 
carattere regionale. 

Tale previsione programmatica va peral
tro collegata a quella contenuta nell'artico
lo 117 della Costituzione, che contempla la 
competenza legislativa ed amministrativa 
delle Regioni a statuto ordinario in materia 
di autoservizio di linea a carattere regionale. 

Ferrovie in concessione 
Sono linee destinate ad assolvere ai com

piti di trasporto soprattutto di viaggiatori, 
che ordinariamente integrano o addirittura 
sostituiscono i mezzi di trasporto statali, 
specialmente nelle zone che ne sono sprov
viste. Come tali beneficiano di interventi da 
parte dello Stato, onde possa essere costan
temente assicurato un servizio di pubblica 
utilità. 

Sono in genere società benemerite. Tut
tavia, non potendo sempre le stesse portare 
il passo con i tempi, se ne avvertono molto 
spesso i limiti e la opportunità di una azione 
di stimolo e di controllo governativo più 
incisiva, allargata non solo alla organizza
zione tecnica, ma anche a quella ammini
strativa. 

Per la parte tecnica, è vero che lo Stato 
è intervenuto con cospicui finanziamenti, co
me si è accennato nella parte generale, ma, 
allo stato, restano ancora molti obiettivi da 
raggiungere, perchè si possa convenire che 
le ferrovie in concessione offrono la stessa 
garanzia di quelle statali. 
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Basta considerare il maggior costo cui 
sono assoggettate le popolazioni che ricor
rono a tali tipi di trasporto, specialmente 
quando non vi sono alternative di altri mez
zi di trasporto. 

È il caso, ad esempio, della Circumvesu
viana di Napoli, che beneficia dell'esclusi
vità, almeno nell'ambito della zona nolana, 
per cui le popolazioni interessate, usufruen
do di un percorso pari a quello servito dalle 
Ferrovie dello Stato o dalle autolinee, sono 
gravate di un costo di trasporto di gran lun
ga superiore a quello vigente su detti ana
loghi percorsi delle Ferrovie dello Stato e 
delle autolinee. Senza dire che, col regime 
dell'esclusività, si è privati anche della pos
sibilità di usufruire di mezzi più frequenti, 
in quanto molte ferrovie concessionarie, su 
percorsi relativamente brevi (30-40 chilome
tri), mantengono ancora oggi, in ordine alla 
frequenza delle corse, le stesse caratteristi
che dei treni in servizio su lunghi percorsi. 

Non vi è chi non veda come questi aspetti 
incidono negativamente sullo sviluppo eco
nomico delle zone interessate, soprattutto 
quando queste zone costituiscono l'hinter
land di grandi città, alle quali esse dovreb
bero essere collegate più convenientemente 
con mezzi disponibili a brevi intervalli. 

A questo punto torna a proposito l'argo
mento delle linee di ferrovia metropolitana, 
delle quali dovrebbe prevedersi l'estensione 
ai centri periferici delle grandi città, delle 
quali sono parte integrante. 

La ferrovia metropolitana potrebbe così 
integrare, ed in qualche caso sostituire, la 
ferrovia in concessione. 

Trattando di questo tipo di ferrovia in 
concessione, non si può non ricordare un 
problema più volte discusso in Parlamento: 
mi riferisco al trattamento economico riser
vato agli assuntori ed ai loro coadiutori. 

La legge che disciplina tale materia è 
quella del 3 febbraio 1965, n. 14, che ha per 
oggetto la regolamentazione delle assunto-
rie nelle ferrotranvie esercitate in regime 
di concessione. 

È una legge che non può essere ulterior
mente trattenuta in vita essendo essa di
venuta uno sconcertante strumento di sfrut

tamento in danno dei lavoratori, peraltro 
già preesistente alla legge stessa. 

Infatti, l'articolo 4 prevede che « è 
demandato all'Ispettorato compartimentale 
della motorizzazione civile e dei trasporti 
in concessione, competente per territorio, 
di stabilire, sentite l'Azienda e le organiz
zazioni sindacali, maggiormente rappresen
tative, se e quanti coadiutori debba avere 
alle sue dipendenze il titolare di una assun-
toria di stazione o fermata, tenuto conto 
delle prestazioni complessivamente necessa
rie per il funzionamento deU'assuntoria ed 
avuto riguardo per i coadiutori a quanto 
disposto dalla legge per i riposi e le ferie. 
I coadiutori che saranno assunti col con
senso dell'Azienda possono essere persone 
di famiglia dell'assuntore, debbono possede
re gli stessi requisiti che dall'articolo 5 sono 
prescritti per gli assuntori. Essi debbono es
sere sostituiti anche dietro richiesta della 
Azienda, quando divengono fisicamente ini
donei, si dimostrano incapaci e commettono 
irregolarità o negligenze gravi ». 

Dal testo dell'articolo 4 della succitata 
legge si evince agevolmente che l'Azienda 
viene abilitata, niente di meno, ad utilizza
re due unità, quante cioè inevitabilmente 
ne occorrono per il servizio di una assun-
toria, pagando un solo stipendio, cioè quel
lo corrisposto al titolare deU'assuntoria stes
sa, peraltro appena sufficiente. 

Invero, agli sfortunati coadiutori, reclu
tati tra i giovani anche ben dotati moral
mente e professionalmente, vengono corri
sposte paghe mensili che difficilmente rag
giungono le lire 15.000, come avviene nella 
ferrovia della Circumvesuviana. 

D'altronde, non potrebbe essere altrimen
ti, dato il trattamento economico fatto al
l'assuntore, che non consente la correspon
sione di un secondo stipendio. 

Ora è inconcepibile che si possa permet
tere, attraverso una normativa così ambi
gua, di eludere elementari doveri verso dei 
lavoratori, che sono costretti ad arrendersi 
a condizioni così disumane, attratti forse 
dalla speranza di diventare un giorno tito
lari di una assuntoria. 
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Né ci si può trincerare dietro la strana e 
nebulosa articolazione della suddetta legge, 
attraverso la quale si vorrebbe far inten
dere che la figura del coadiutore è un fatto 
che non riguarda l'azienda ma l'assuntore, 
come se questo ultimo potesse anche fare 
a meno di un sostituto. 

Sarebbe un'interpretazione assurda e gros
solana, perchè è evidente che non si può 
pretendere da un titolare di assuntoria di 
prestare servizio dalle 4,30 alle 23 circa di 
tutti i giorni. 

Se il coadiutore, quindi, è indispensabile 
per il normale funzionamento del servizio 
ed è investito delle stesse responsabilità 
e degli stessi doveri del titolare, egli ha di
ritto allo stesso trattamento economico. 

Ne consegue che non si può consentire 
ad una azienda, specialmente se svolge at
tività di pubblico servizio, come nella fatti
specie, sovvenzionata dallo Stato per il rie
quilibrio del bilancio, di sfuggire a dei do
veri sociali fondamentali, facendosi scudo 
di una legge incredibilmente lacunosa, che 
già troppo a lungo ha legittimato ed aval
lato gravissime ingiustizie. 

Ne discende, pertanto, la necessità, come 
accennato all'inizio di questa relazione, di 
intensificare il controllo dello Stato sulla or
ganizzazione anche amministrativa delle fer
rovie in concessione, modificando ed aggior
nando, se del caso, anche la legislazione m 
vigore, in relazione specialmente alla legge 
3 febbraio 1965, n. 14. 

Su questo problema, il vostro relatore ha 
predisposto un disegno di legge che si pro
pone di modificare l'attuale normativa. 

Aviazione civile 
La legge 30 gennaio 1963, n. 141, ha di

sposto l'inquadramento dei servizi dello 
Stato preposti all'aviazione civile nel Mini
stero dei trasporti, che, per effetto di tale 
inquadramento, ha assunto la denominazio
ne di Ministero dei trasporti e dell'aviazione 
civile. 

Il fondamento di tale inquadramento ri
siede nell'esigenza di inserire l'amministra
zione dell'aviazione civile in un Ministero, 
che, per le sue specifiche ed ormai lontane 

attribuzioni in materia di trasporto terre
stre, fosse maggiormente in grado, che non 
il Ministero della difesa, di comprendere e 
valutare le esigenze del Paese nel settore 
del trasporto aereo. 

In realtà, la legge n. 141 non ha raggiun
to interamente gli obiettivi sperati che co
stituivano la finalità e lo spirito del nuovo 
inquadramento del trasporto aereo. Invero, 
non ancora sono stati risolti i complessi 
problemi affioranti nel settore, tendenti, an
zi, di giorno in giorno a crescere e forse 
ad aggravarsi. 

Infatti, a distanza di circa sei anni, non 
essendo stati conseguiti risultati del tutto 
soddisfacenti, si corre il rischio di vedere au
mentare le difficoltà, anche in considera
zione che lo sviluppo del trasporto aereo 
ha sollevato e solleva continuamente esi
genze sempre più pressanti. 

L'esame della situazione richiederebbe 
un'ampia esposizione; ma si possono deli
neare sinteticamente gli elementi fondamen
tali ai quali si deve indirizzare l'esame più 
attento, per un'opportuna e sollecita valu
tazione dei vari aspetti del problema e giun
gere eventualmente a valide ed idonee ri
forme. 

Struttura dell'organizzazione 
L'ordinamento creato con la legge succi

tata n. 141 richiede un serio consolidamen
to, se si vuole che la nuova Amministra
zione abbia le reali possibilità di svolgere 
la sua funzione con efficacia e con tempesti
vità, in rapporto alle pubbliche esigenze, 
tenuto conto della costante e rapida evolu
zione del settore. 

Perchè la struttura possa reggere a tali 
esigenze occorrono provvedimenti, atti a 
conseguire: 

a) una nuova base di ordinamento dei 
servizi della Direzione generale dell'avia
zione civile attraverso una più precisa ed 
esatta identificazione delle necessità degli 
uffici ed un maggiore adeguamento di que
sti ai reali bisogni; 

b) il funzionamento dei compartimenti 
di traffico aereo, che debbono costituire la 
base per il decentramento delle attribuzio-
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ni, indispensabile per il tempestivo svolgi
mento dell'azione amministrat iva. All'uopo, 
è da considerare che l'esiguo numero dei 
compart iment i previsti dalla legge 141 è as
solutamente insufficiente e che il loro fun
zionamento, nell 'at tuale consistenza, rischia 
di creare sempre nuovi disagi e nuovi pro
blemi; 

e) un'organizzazione più adeguata e più 
corrispondente alle crescenti necessità del
le circoscrizioni aereoportuali . 

Personale 

La legge 141 prevede un organico di 350 
unità. Si t ra t ta di un 'ent i tà numerica del 
tu t to inadeguata, che non può considerarsi 
r ispondente al funzionamento dei servizi. 
Basta confrontare tale organico al numero 
degli aeroport i civili o apert i al traffico ci 
vile già esistenti (circa 40) ed a quelli in 
p rogramma (circa 6), nonché al complesso 
delle attività aeree di linee nazionali e stra
niere, che si svolgono nel terr i tor io dello 
Stato, come pure ai servizi italiani e stra
nieri a domanda, che, nel periodo estivo, 
raggiungono in taluni aereoporti volumi im
pressionanti . 

È necessario fissare un organico del per
sonale, quindi, che r isponda alle esigenze 
suaccennate, tendenti , come è facilmente 
prevedibile, a crescite vertiginose. 

L'ostacolo all 'attuazione del provvedimen
to si auspica non sia rappresenta to dal fatto 
che vi è una r iforma della pubblica ammi
nistrazione in corso. Le esigenze dell'aviazio
ne civile, campo relat ivamente nuovo del
l 'attività dello Stato, richiedono provvedi
menti part icolari e specifici, che non pos
sono at tendere di t rovare la loro definizio
ne nell 'ambito di una disciplina generale 
del problema, pera l t ro non di semplice rea
lizzazione. Si t ra t ta , in altri termini, di com
piti nuovi e part icolari , che vanno risolti con 
appropr ia t i s t rument i e provvedimenti , in
dipendentemente dalla riforma generale, 
che, in ogni caso, pot rebbe comprenderl i ed 
incorporarl i al momento opportuno. 

Il problema del personale investe anche 
l 'aspetto del t ra t tamento economico, in cor
relazione con quello riservato al personale 

V Legislatura - 444-A - Res. X 

(Lav. pub., trasp. , post, e tei., mar . mere.) 

degli altri settori del Ministero dei traspor
ti e dell'aviazione civile, che giustamente 
ha una disciplina part icolare per quanto con
cerne le indennità. 

Tale aspet to ha un ' importanza pr imar ia 
se si considera che in sei anni non è stato 
possibile coprire neppure il t rascurabile nu
mero dei posti previsti dall 'organico attuale. 

È questa una esigenza g '̂à riconosciuta dal 
Parlamento che, nella passata legislatura, 
ha approvato un ordine del giorno (sia alla 
Camera dei deputat i che al Senato), col qua
le si invitava in sostanza il Governo ad esa
minare la situazione economica del persona
le della Aviazione civile. 

È indispensabile conseguire la massima 
efficienza possibile sul piano organizzativo, 
perchè l 'Amministrazione abbia tu t ta intera 
la sua forza di contrat tazione nei confronti 
delle imprese aeree nazionali e straniere, 
per la formazione del personale nel campo 
tecnico e giuridico, per gli studi necessari 
nella mater ia in questione, che, come già ac
cennato, richiede una preparazione la più 
completa possibile, reclamata pressante
mente dalla crescente evoluzione del feno
meno dei t raspor t i aerei. 

È oppor tuno r iesaminare altresì la rego
lamentazione dell'aviazione civile, che non 
ha ancora superato tu t te le fasi che dovran
no svincolarla da alcuni limiti di insufficien
za e di arretratezza, come emerge dalle se
guenti considerazioni. 

Aereoporti 

È uno dei problemi più scottanti, in quan
to, nonostante siano trascorsi , come sopra 
menzionato, circa sei anni dalla legge 141, 
non è stato ancora a t tua to né, allo stato, 
se ne prevede la possibilità a breve scaden
za, il t rasferimento dei beni dell'aviazione 
civile prevista dall 'articolo 15 della legge. 

Il motivo fondamentale di tale difficoltà 
è da ricercare nell ' impossibilità, per man
canza di personale, di costituire l'organiz
zazione periferica necessaria, cui affidare la 
gestione degli aereoporti , una volta a t tuata 
la norma di cui al citato articolo 15. 

Occorre infine una visione organica dei 
problemi aereoportuali , perchè gli stessi si 
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possano affrontare con più sicura obiettività 
ed aderenza alla realtà, senza incorrere in 
azioni dispersive e non coordinate con le 
varie iniziative locali, che pur vanno sol
lecitate. 

Assistenza al volo 
È un altro dei grossi problemi, di vitale 

importanza. 
Il servizio è affidato al Ministero della 

difesa, mentre interessa soprattutto l'avia
zione civile e investe l'aspetto della sicurez
za dei voli. 

Le possibilità di bilancio del Ministero 
della Difesa non consentono di affrontare le 
necessità di adeguamento e di mantenimento 
in efficienza degli impianti di radioassisten
za; la somma assegnata per le esigenze del
l'aviazione civile nel bilancio suddetto (5 mi
liardi per ogni esercizio), è assolutamente 
insufficiente e non consente di provvedere 
adeguatamente ai complessi servizi attinenti 
e dipendenti dall'evoluzione dei traffici. 

Servizi aerei 
È opportuno che i provvedimenti riguar

danti i vari settori tendano al potenziamen
to dei servizi aerei nel senso che i medesimi 
provvedimenti costituiscono il presupposto 
necessario per lo sviluppo delle attività ae
ree nazionali e straniere in Italia. Esiste, in
fatti, una grande ansia di realizzazione di 
servizi aerei che oggi soltanto si accenna 
a soddisfare, come sarà da qui a un mo
mento precisato. 

Vi sono dei problemi relativi alla for
mazione dei piloti in misura adeguata alla 
richiesta e alle molteplici incessanti neces
sità; i problemi dell'industria, i quali, pur 
rientrando in altro settore dell'Amministra* 
zione dello Stato, non possono essere tra
scurati, nei termini aeronautici, dall'avia
zione civile, specie in vista della collabora
zione europea in tale settore; quelli poi re
lativi all'aviazione in generale, che non anco
ra è obiettivamente ed opportunamente va
lutata nel nostro paese. 

Per le considerazioni di cui sopra le som
me assegnate in bilancio per l'aviazione ci
vile (11 miliardi e 690 milioni) andrebbero 
possibilmente aumentate. 
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D'altronde, maggiori rilevanti assegnazio
ni troverebbero, allo stato attuale, una strut
tura dell'aviazione civile, come si è detto, 
per quanto concerne organizzazione e orga
nico del personale, alquanto impreparata. 

È necessario, pertanto, affrontare il pro
blema in una visione globale, al fine di ri
solverlo in conformità alle esigenze del 
Paese, in una società che di giorno in gior
no, nella sua vertiginosa ascesa, si ac
costa sempre di più ai traffici veloci e, quin
di, a quelli aerei. 

Invero, nel 1967, il processo di espansione 
ha registrato i seguenti eloquenti dati: 

il movimento degli aereomobili è stato 
di 307.904 unità, con un aumento del 10,1 
per cento; 

il movimento dei passeggeri (sbarcati, 
imbarcati ed in transito) è stato di 10.495.102 
unità, con un aumento del 12,1 per cento; 

il movimento delle merci è stato di chi
logrammi 138.807.704, con un aumento del 
9,5 per cento. 

È evidente che lo sviluppo raggiunto, già 
di per sé di notevoli proporzioni, si avvia 
a toccare traguardi sorprendenti in un pros
simo avvenire, in dipendenza del progresso 
tecnologico dell'industria aereonautica, in 
virtù del quale i trasporti aerei vanno assu
mendo rapidamente un posto di primaria 
importanza nell'economia nazionale. 

Occorre, quindi, da parte del Governo ac
compagnare la delicata fase di ascesa di 
questo settore con provvedimenti ed inter
venti urgenti, rapportati alle reali necessità 
e alle prospettive sopra accennate, tali da 
favorire la preparazione professionale del 
personale, l'ampliamento e l'adeguamento 
della rete dei traffici aerei nazionali, nonché 
delle linee aeree a breve raggio. 

Intanto, non si può non prendere atto con 
soddisfazione, che schiude l'animo a fidu
ciosa speranza, pur nelle carenze e nei ri
sultati piuttosto limitati sinora conseguiti, 
di alcuni provvedimenti di notevole rilievo, 
come il potenziamento dell'aeroporto di 
Roma-Fiumicino, nella prospettiva dell'en
trata in funzione di nuovi supersonici civili 
di grande capacità; il potenziamento degli 
aeroporti minori ed il programma di co 

IONE (Lav. pub., trasp., post, e tei., mar. mere.) 
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struzioni di nuovi aereoporti specialmente 
nel Mezzogiorno, nel quadro della politica 
di sviluppo del Meridione. 

Sarà un altro strumento per accelerare la 
fine dell'isolamento di molte zone, permet
tendone un più rapido inserimento nel con
testo dell'economia nazionale. 

Azienda autonoma delle ferrovie dello Stato 
Il bilancio di previsione riguardante la 

azienda autonoma delle ferrovie dello Stato 
per Tanno 1969, il cui importo complessivo 
è di lire 1.013.821.147.000, presenta un disa
vanzo di milioni 286.074, con un peggiora
mento di milioni 28.040 rispetto a quello di 
milioni 258.034 previsto per l'esercizio 1968. 
Il suddetto peggioramento risulta in sintesi 
dalle seguenti variazioni: 

Entrate 

prodotti del traffico . . . 
altri titoli 
minori entrate . . . . 

Spese 

personale 
oneri finanziari (al netto 

del rimborso del Tesoro) 
altri titoli 

Maggiori spese 
Maggiore disavanzo . . . 

milioni 
— 9.000 
+ 4.915,6 

4.084,4 

milioni 
+ 3.748,5 

+ 13.434,1 
+ 6.773 

milioni 
23.995,6 
28.040 

Il predetto maggior disavanzo di milioni 
28.040 è però, per 22.000 milioni, soltanto 
apparente, in quanto dovuto al fatto di non 
aver riconsiderato nella previsione 1969 la 
ipotesi dell'aumento delle tariffe ferroviarie 
che era stato, invece, scontato, appunto per 
la suddetta cifra di 22.000 milioni, nella pre
visione 1968. 

Per i restanti milioni 6.040, il maggior 
disavanzo è interamente attribuibile alla 
maggiore incidenza sul bilancio 1969 degli 
oneri finanziari (interessi e ammortamenti 
dei prestiti contratti per il finanziamento 
degli investimenti e per la copertura dei di

savanzi di gestione), che sono passati, per la 
parte non rimborsata dal Tesoro, da milio
ni 122.890,7 per l'esercizio 1968 a milioni 
136.324,8 dell'esercizio 1969, con un aggra
vio di milioni 13.434,1, in assenza del quale 
il bilancio 1969 avrebbe, quindi, presentato 
anziché un peggioramento, un miglioramen
to di milioni 7.394,1. 

È da rilevare che l'incidenza degli oneri 
finanziari sull'esercizio 1969, al netto dei 
relativi rimborsi del Tesoro, ascende alla 
cospicua cifra di milioni 136.324,8, di cui 
milioni 65.434,4 relativi ai prestiti contratti 
per il finanziamento delle spese patrimonia
li e milioni 70.890,4 per i prestiti riguar
danti la copertura dei disavanzi di gestione. 

Se si tiene conto di tale incidenza, il vero 
e proprio disavanzo della gestione ferro
viaria dell'esercizio 1969 si riduce a milioni 
149.749,2 (286.074 milioni — 136.324,8 mi
lioni). 

Entrate correnti 
Le entrate correnti presentano una dimi

nuzione di milioni 4.250 rispetto al 1968, 
attribuibili alle seguenti variazioni: 

In meno: 
milioni 9.000, per minor gettito previsto 

nei prodotti del traffico; 
milioni 165,7, per minor rimborso dal 

Tesoro degli interessi sui prestiti contratti 
per la ricostruzione; 

complessivamente, milioni 9.165,7. 

In più: 

milioni 4.915,6, per maggior gettito pre
visto nelle altre entrate proprie dell'azienda; 

differenza in meno: milioni 4.250,1. 

Prodotti del traffico 

Il minor gettito previsto di milioni 9.000 
è dovuto da un lato alla eliminazione della 
previsione degli effetti dell'aumento delle 
tariffe già scontati nell'impostazione del bi
lancio 1968 per milioni 22.000, in quanto 
l'aumento stesso non ha avuto più luogo e, 
dall'altro, ai maggiori prodotti che si pre
vede di realizzare con l'incremento naturale 
del traffico, in relazione all'andamento deli
neatosi nel corso dell'anno 1967 e nei primi 
mesi del 1968. 
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Altre entrate 

L'aumento complessivo di milioni 4.915,6 
previsto per le altre entrate è il risultato di 
valutazioni principalmente fondate sull'an
damento presentato dalle entrate stesse del 
1967. 

Spese correnti 

Le spese correnti presentano un aumento 
complessivo rispetto al 1968 di milioni 
21.025,6 ripartite tra retribuzioni del per
sonale di ruolo, oneri riflessi per il perso
nale di ruolo, assuntori ed incaricati (retri
buzioni ed oneri riflessi), manutenzioni, in
teressi passivi ed altre spese. 

Interessi passivi 

Il maggiore onere di milioni 10.504,1 è co
sì costituito: previsione 1968: 107.042,5, pre
visione 1969: 117.546,5. Pertanto, gli inte
ressi passivi presentano per il 1969 un au
mento di 10.504,1 rispetto al 1968. 

Nessun incremento, inoltre, è stato pro
posto per lo stanziamento relativo alle spe
se per le manutenzioni, ad eccezione di 
quello di milioni 350 conseguente all'aumen
to dell'indennità integrativa speciale al per
sonale delle officine ferroviarie, aumento che 
ha interessato tutto il personale statale, no
nostante il previsto incremento del traffico 
e gli aumenti intervenuti nel costo della ma
no d'opera privata e dei materiali. 

Questa possibilità di contenimento della 
spesa per le manutenzioni è da mettersi in 
correlazione ai sensibili miglioramenti che 
si sono potuti conseguire nelle condizioni 
generali del parco, delle linee e degli im
pianti, per effetti di declassamenti e dei rin
novamenti realizzati nel quadro del piano 
decennale di ammodernamento e potenzia
mento della rete. 

Lo stato attuale del materiale e degli in> 
pianti consente, infatti, di considerare lo 
stanziamento proposto come sufficientemen
te adeguato alla necessità di programma di 
manutenzione. Occorre però rilevare che nes
suna riduzione potrebbe essere apportata 
allo stanziamento indicato senza determi
nare l'inevitabile conseguenza della rinun

cia o del rinvio di lavori indispensabili per 
il mantenimento dell'attuale livello di ma
nutenzione e di efficienza del materiale e 
degli impianti. 

Il divario fra entrate e spese non fa ap
parire illusoria la possibilità di un suo gra
duale riassorbimento dei futuri esercizi con 
i maggiori prodotti che potranno realizzar
si, in dipendenza del naturale incremento 
del traffico connesso con l'espansione eco
nomica del Paese e per effetto della riqua
lificazione del traffico stesso, che si dovrà 
perseguire, attraverso la ristrutturazione del 
sistema delle tariffe attualmente in vigore, 
semprechè non intervengano particolari cau
se di aggravio delle spese non dipendenti dal
la espansione del traffico. 

Pur rilevandosi un peggioramento attra
verso le nude cifre del bilancio, tuttavia non 
si può non intravedere in esso un certo as
sestamento, che va considerato come fatto 
positivo. 

Il peggioramento è dovuto, come innanzi 
accennato, essenzialmente alla lievitazione 
degli oneri finanziari, cui l'azienda si è do
vuta assoggettare per reperire i finanziamen
ti occorrenti al ripiano del disavanzo deri
vante dai precedenti esercizi, nonché per il 
finanziamento del piano decennale, che pun
ta al riclassamento degli impianti e del par
co, oneri che dovrebbero gravare sul Tesoro. 

Va considerato anche l'aumento sia pure 
lieve delle spese del personale in dipenden
za della variazione della scala mobile, per 
un ammontare di circa 5 miliardi. 

Un certo assestamento si può altresì rav
visare nel fatto che il miglioramento gene
rale delle strutture e degli impianti fissi, del 
materiale rotabile, eccetera, costituisce in
dubbiamente un aspetto concreto ed un 
motivo di richiamo verso i trasporti ferro
viari, generando così una nuova potenzialità 
produttiva. 

Ma perchè nuovi impulsi possano conflui
re su di una linea di ripresa e di normaliz
zazione della vita dell'azienda delle ferrovie 
dello Stato, nel solco della legge 27 luglio 
1967, n. 668, occorre valutare con senso di 
responsabilità alcuni altri aspetti del pro
blema. 
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Invero, è auspicabile, tra l'altro, un più 
ampio decentramento di competenze agli 
organi dell'azienda, a diversi livelli; una 
maggiore comprensione ed un migliore trat
tamento economico al personale destinato 
ad incidere positivamente sul maggiore ren
dimento e su una maggiore produttività; un 
più rispondente snellimento delle procedu
re; ed infine una politica tariffaria più ag
giornata soprattutto per il trasporto merci. 

L'attuale sistema tariffario è ancora le
gato al principio della tassazione ad vaio-
rem, che ormai è superato e andrebbe sosti
tuito da nuovi indirizzi che tengano conto 
dell'economia aziendale, adeguando cioè i 
prezzi di trasporto ai costi e comunque ad 
una valutazione più agile. 

Nell'attesa della riforma tariffaria, per la 
azienda ferroviaria, si appalesa più conve
niente il ricorso al sistema concessionale. 

Comunque, per quanto attiene al traffico 
merci, pur essendosi avuta una ripresa dal 
1965 in poi, tale ripresa non ha avuto nel 
1968 la dilatazione ed il crescendo che sem
brava potersi prevedere. Tuttavia, si ha mo
tivo di ritenere, sulla base dell'andamento 
degli ultimi mesi, che la ripresa possa con
tinuare. 

E qui corre l'obbligo di far cenno della 
moderna tecnica del trasporto di merci a 
mezzo di grandi containers. 

Si tratta di una organizzazione che si va 
sempre più espandendo e che indubbiamen
te va assumendo aspetti e dimensioni del 
massimo riguardo nel settore dei trasporti 
e, quindi, nell'economia del paese. 

Questo tipo di trasporti, molto diffuso ne
gli Stati Uniti d'America, va guadagnando 
terreno anche in Europa, soprattutto in 
quella del Nord, con riferimento non tanto 
alle merci povere (carbon fossile, materiali 
da costruzione, eccetera) ma a quelle ricche. 

La tecnica di trasporto in esame implica 
l'impiego di: 

a) grandi contenitori aventi determina
te caratteristiche (containers); 

b) carri pianali speciali o specializzati; 
e) mezzi di carico, scarico o trasporto; 
d) impianti fissi. 
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Tali contenitori sono costituiti da grossi 
cassoni in lega metallica, di diverse dimen
sioni, muniti di dispositivi particolari che 
consentono il carico e scarico a terra o il 
trasbordo su altro mezzo. 

La funzione del container è il trasferi
mento delle merci dal magazzino dello spe
ditore o da determinati centri di raccolta 
direttamente a domicilio del destinatario, 
senza manipolazioni intermedie, anche at
traverso trasporti successivi (marittimo, 
fluviale, ferroviario, stradale). 

In Italia è allo studio un tipo di contai
ner idoneo anche al trasporto dei prodotti 
ortofrutticoli dal meridione al settentrione 
e al Nord Europa. 

L'impiego di containers richiede la crea
zione di terminals lungo la rete ferroviaria, 
come nell'ambito dei porti, che in effetti 
sono degli scali merci opportunamente pre
disposti per il ricevimento dei treni con
tainers. 

Tali terminals debbono essere dotati di 
speciali gru, di binari a raso senza linea 
elettrica di alimentazione, di spazi laterali 
adeguati alle necessità di movimento di 
mezzi gommati, eccetera. 

Questo nuovo strumento di trasporto, che 
qui abbiamo brevemente ricordato, è in 
grado di realizzare una forma di coordina
mento tecnico tra trasporto marittimo, fer
roviario e stradale, che offre notevoli van
taggi ed in particolare una riduzione di tem
pi di carico e scarico, una accelerazione dei 
tempi di trasporto, una diminuzione dei 
costi di imballaggio, una diminuzione dei ri
schi di perdita, di avaria e di mianomissio-
ne del trasportato. 

Basta calcolare che si possono caricare 
e scaricare (il calcolo viene dall'esperienza 
di Rotterdam) in 24 ore 8.000 tonnellate di 
merci containerizzate contro 1.000 non con
tainerizzate. 

Anche in questo campo le ferrovie statali 
italiane sono, quindi, impegnate, dovendo ag
giornare i loro mezzi di trasporto, appresta
re nuove strutture, in maniera da non essere 
handicappate dagli altri paesi e favorendo 
così le nostre esportazioni interne ed ester
ne a costi più vantaggiosi. 
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Un terminal è già impiantato a Milano, 
mentre altri impianti sono in corso, come 
a Napoli smistamento, a Firenze, eccetera. 

Le note salienti che caratterizzano il bi
lancio di previsione delle ferrovie dello Sta
to per Tanno 1969 possono, quindi, indivi
duarsi in alcuni aspetti che incidono note
volmente sulla vita economica e sociale del 
Paese. 

Il piano decennale di opere e di costru
zioni per il rinnovamento, il riclassamenlo, 
l'ammodernamento ed il potenziamento del
la rete, di cui alla legge 27 aprile 1962, nu
mero 211, da realizzarsi in due quinquenni, 
ormai è entrato nella piena fase esecutiva. 

È, infatti, in corso di avanzata attuazione 
il programma relativo al primo quinquen
nio, comportante la spesa di 800 miliardi, 
di cui 320 per il rinnovamento, il riclassa-
mento, potenziamento e ammodernamento 
del materiale rotabile, 475 per il rinnova
mento, riclassamento, potenziamento e rin
novamento degli impianti fissi; 5 miliardi 
per l'aumento delle partecipazioni azionarie 
delle ferrovie dello Stato nelle società che 
esercitano servizi automobilistici, comple
mentari ed accessori dell'esercizio ferro
viario. 

Al 1° gennaio 1968 i progetti approvati ed 
in buona parte appaltati raggiungevano l'im
porto complessivo di lire 774.147.000.000, pa
ri al 97 per cento dell'intero fondo di 800 
miliardi. 

Purtroppo la rapidità nell'esecuzione dei 
lavori viene normalmente attenuata dal fat
to che essi si eseguono in corso di esercizio. 

Circa la ripartizione tra Centro-Nord e 
Centro-Sud degli impegni di spesa autoriz
zati, risulta rispettata la quota dei due quin
ti di cui all'articolo 9 della legge di opere 
e forniture per il Mezzogiorno, come da ap
posito quadro riportato nella pagina 110 del
la tabella in esame. Intanto, con la legge 
del 6 agosto 1967, n. 688, è stato pure ap
provato un piano di costruzione di opere 
per un importo di 150 miliardi da imputar
si al fondo di 700 miliardi previsto per la 
seconda fase del piano decennale. 

Di detto importo di 150 miliardi, 110 sono 
destinati alla costruzione di rotabili e 40 

agli impianti di armamento, agli impianti 
fissi ed alle attrezzature di esercizio. 

Con legge 28 marzo 1968, n. 374, è stato 
altresì approvato un secondo programma 
stralcio di 100 miliardi, sempre in conto del
la seconda fase del piano decennale, di cui 
50 miliardi per il materiale rotabile e 50 per 
gli impianti fissi. 

Tra le opere più cospicue sono da rile
vare l'ammodernamento ed il potenzamen-
to degli impianti elettrici, i lavori di rad
doppio in quasi tutte le regioni d'Italia, co
struzioni di nuovi raccordi, sistemazione di 
nuovi impianti idrici e termici, costruzioni 
di nuovi fabbricati di servizi, costruzioni di 
oltre 5.000 alloggi per il personale per l'im
porto di 40 miliardi, costruzione di 175 loco
motive, 23 elettromotrici, 34 rimorchi per 
elettromotrici, eccetera. 

Ciò nonostante, non si può non rilevare 
che tuttora alcune regioni del Mezzogiorno 
permangono in uno stato di arretratezza più 
volte denunciato anche in Parlamento. 

Ora se è vero, come è vero, che l'accor
ciamento delle distanze non potrà sortire il 
suo effetto benefico sul piano dell'economia 
generale del Paese, se esso non si estende 
a tutto il territorio nazionale, bisogna con
venire che ulteriori adeguati sforzi vanno 
compiuti, con un ritmo più rispondente alle 
necessità delle zone meno fortunate, nell'in
teresse di tutto il Paese. 

L'obiettivo che l'ampliamento ed il poten
ziamento delle ferrovie si prefiggono di con
seguire, predisponendo impianti e mezzi più 
adeguati per tenere il passo con i tempi, 
non può dirsi interamente raggiunto se per
mangono anche in questo settore squilibri 
sensibili, che non facilitano di certo la pro
mozione di quel progresso e di quella espan
sione, che devono essere assicurati come 
linfa vitale capace di raggiungere e di vi
vificare Tintero tessuto nazionale. 

Ben venga la variante sulla Firenze finan
ziata in questi giorni che consentirà di ac
corciare il tempo e la distanza sul tratto 
Roma-Milano, ma si nutre fiducia che lo 
stesso anelito solleciterà volontà e slancio 
indispensabili, perchè uguale vittoria sullo 
spazio e sulle distanze possa essere assicu-
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rata sui tratti della Puglia, della Calabria, 
della Sicilia, della Basilicata, degli Abruzzi, 
del Molise e della Campania. 

Oggi il problema si pone ancora con mag
giore impellenza in questo clima di rilancio 
del trasporto ferroviario, che, una volta rag
giunti i traguardi della tecnica moderna, 
non è in contrasto od in concorrenza con 
gli altri tipi di trasporto, ma li integra, al
largandone il respiro, in un quadro globale 
ed organico al servizio dell'economia del 
Paese. 

In questa visione, nella certezza che l'im
pegno del Governo, in piena armonia con 
tutte le altre forze vive ed operanti del Pae
se, varrà ad imprimere più validi impulsi 
al progresso della comunità nazionale, vi 
invito, onorevoli colleghi, ad esprimere pa
rere favorevole sullo stato di previsione in 
esame. 

P R E S I D E N T E . Ringrazio il sena
tore Piccolo per la sua relazione così pre
cisa e completa. Sulla base di essa potre
mo poi svolgere la nostra discussione. 

C R O L L A L A N Z A . Signor Presidente, 
sarò brevissimo. Ho presentato un ordine 
del giorno in relazione alla compilazione 
del prossimo piano quinquennale della pro
grammazione ed all'attività che l'Ammini
strazione delle ferrovie svolgerà in tale pe
riodo. 

Come è noto, fino ad ora il piano decen
nale ha avuto inadeguate realizzazioni nel 
meridione. È vero, che sulla linea ionica 
sono stati eseguiti dei lavori di una certa 
importanza; è mancato, però, fino ad oggi 
un intervento decisivo per assicurare più 
rapide ed agevoli comunicazioni tra il Mez
zogiorno e l'Italia centrale e settentrionale, 
sia verso il versante tirrenio che lungo quel
lo adriatico cioè, in quest'ultimo caso, su 
una linea che è molto importante per l'av
viamento dei nostri prodotti agricoli verso 
i mercati del nord della Penisola e dell'Euro
pa, specialmente durante il periodo della ven
demmia e delle primizie ortfrutticole. 

Per quanto riguarda i collegamenti con 
Napoli e Roma, il tronco Foggia-Caserta con
tinua ad essere caratterizzato da un anda

mento alquanto vizioso e perciò bisognoso 
di rettifiche, ed è ancora ad un solo binario. 
Di doppio binario mancano anche vari trat
ti della linea che da Foggia risale verso il 
nord lungo l'Adriatico. Compiuto alcuni 
anni fa il raddoppio tra Foggia e Bari si è 
trascurato il tratto Bari-Lecce, pur trattan
dosi di tronco molto importante, sia per
chè nella zona di Brindisi sono stati realiz
zati dei grossi impianti industriali, sia per
chè nel leccese vi è un'intensissima attività 

| agricola che determina un grosso volume di 
traffico verso il nord. 

Per tutti questi motivi, ritengo di dover 
sottoporre nuovamente all'attenzione del 
Ministro competente l'opportunità che, come 
già accennato, nel nuovo piano quinquen
nale sia previsto anche il completamento 
e l'ammodernamento di questi tronchi fer
roviari; un intervento questo che non può 
essere ulteriormente procrastinato, se è ve
ro come è vero che l'avvaloramento econo
mico del Mezzogiorno presuppone anche in
frastrutture quanto mai efficienti sia nel 
settore dei trasporti marittimi, che in quel
lo dei trasporti ferroviari e stradali. 

Con l'occasione, vorrei anche richiamare 
l'attenzione del Governo sulla necessità, in 
relazione alle considerazioni già fatte in 
merito ai traffici tra la Puglia e l'Italia set
tentrionale, che le Ferrovie dello Stato, nel
le future commesse, tengano particolarmen
te conto dell'esigenza di assicurare ai traf
fici UD adeguato numero di carri frigoriferi, 
oggi assolutamente insufficienti rispetto al
le sempre crescenti richieste. 

Per concludere, sarei curioso di conoscere 
se le Ferrovie dello Stato considerino anco
ra il Mezzogiorno non dico come una specie 
di colonia — sarebbe offensivo per noi me
ridionale una simile considerazione — ma 
come una zona cui possa essere destinato 
senza offesa tutto il materiale rotabile an
tiquato. Solo nella composizione di alcuni 
rapidi, e solo su qualche linea, si impie
gano carrozze moderne o almeno decenti. 
Ma vi sono anche altri inconvenienti come, 
ad esempio, quello di utilizzo tra la Puglia 
e Roma di vetture letto, cosidette speciali. 
Tali vetture furono nell'anteguerra messe in 
circolazione come vetture di seconda classe, 
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ma ancora oggi sono m servizio, pero come 
vetture di prima. Sono queste anacronisti
che vetture a due piani sfalsati, quanto mai 
scomode ed anguste. Della necessità di so
stituire tali vetture ne parlai Tanno scorso al 
ministro Scalfaro, il quale, trovata giusta 
la mia segnalazione, si impegnò a risolvere 
il problema. Successivamente egli mi comu
nicò per iscritto che le Ferrovie dello Stato 
avevano esaminato la questione ed accertato 
che nella composizione dei treni tra la Pu
glia e Roma era possibile inserire le norma
li vetture pesanti, aggiungendo che tale pos
sibilità era stata comunicata alla Direzione 
della compagnia dei vagoni letto. Fino ad og
gi però, nonostante sia stata accertata tale 
possibilità non si è ancora provveduto. Vor
rei quindi pregare il Sottosegretario di ado
perarsi verso il Ministro perchè si provve
da a risolvere questa situazione. 

Sui problemi illustrati ho presentato alla 
Presidenza un ordine del giorno. 

L O M B A R D I . Le numerose compe
tenze attribuite oggi al Ministero dei tra
sporti ci impediscono di trattare il proble
ma relativo alla politica del settore così 
globalmente come vorremmo. Questa è una 
osservazione che ricorre periodicamente nel
le nostre discussioni ed abbiamo potuto 
evitarla soltanto quando abbiamo parlato dei 
trasporti in occasione della discussione del 
piano quinquennale, quando si ebbe la buona 
idea di conglobare in un'unico contesto l'in
tera materia. Purtroppo però oggi ciò non 
è possibile, perchè, nonostante tutte le buo
ne intenzioni, nonostante tutte le riforme 
che si volevano attuare, si è riusciti a con
durre in porto soltanto quella leggina che 
istituisce la direzione generale del coordi
namento; per il resto, si è riusciti soltanto 
a trasformare l'Ispettorato generale della 
motorizzazione e quello dell'aviazione civile 
in direzioni generali, mentre nulla si è fat
to, ad esempio, per l'istituzione del Consi
glio superiore dei trasporti. 

Questa è una situazione che io denunzio 
per l'ennesima volta perchè ci mette in dif
ficoltà rispetto a tutte le altre nazioni. Fa
cendo una specie di statistica, scommetterei 
che l'Italia è l'unico Paese in cui non esiste 

una razionale distribuzione delle competen
ze a livello ministeriale. E questo non ci gio
va perchè quando il Ministro dei trasporti 
va alla Conferenza europea o al MEC, non 
è mai in condizioni di rappresentare la po
litica dei trasporti, che è divisa niente me
no che fra tre ministeri. Vorrei che, una 
buona volta, anche in questa Commissione, 
il Ministro discutesse questo problema. 

E passo alla questione del bilancio. Mi 
soffermerò solo su due punti; il primo ri
guarda la politica ferroviaria, il secondo la 
navigazione interna. 

Per quanto riguarda la politica ferrovia
ria, parlerò solo della questione del disa
vanzo cui ha fatto cenno il relatore, il qua
le ha detto che abbiamo un disavanzo di 
oltre 286 miliardi.-Ma se facciamo alcune 
considerazioni in ordine allo stesso bilancio 
dell'azienda ferroviaria, questo disavanzo va 
diminuito. Tuttavia, prima di fare un'osser
vazione generale su questo disavanzo, mi 
conviene passare in rassegna alcuni capi
toli del bilancio di quest'azienda. Il capitolo 
102, che riguarda il rimborso di oneri che 
non competono all'Amministrazione ferrovia
ria, chiamati oneri extra-aziendali, porta la 
somma di 31 miliardi e 300 milioni. Questo 
capitolo non interessa il disavanzo, in quan
to c'è il rimborso di un servizio reso; se-
nonchè i 31 miliardi e 300 milioni rappre
sentano un rimborso in forma forfettaria. 

Quando alcuni esperti del settore, in pri
mis il Direttore generale del coordinamen
to, scrivono che questa cifra è inferiore a 
quella reale, è sottinteso un disavanzo oc
culto nei confronti dell'Amministrazione fer
roviaria, ed è bene tenerlo presente se vo
gliamo calcolare il disavanzo reale. 

Capitolo 112: somme corrisposte dal Mi
nistero del tesoro per l'esercizio delle linee 
a scarso traffico. Qui si rimborsa la cifra, 
ormai da parecchi anni uguale, di 27 miliardi 
e 700 milioni. Anche questa cifra è ritenu
ta molto inferiore al calcolo fatto dall'azien
da ferroviaria. Se ascoltiamo il dottor San
toro, si tratta di 110 miliardi; se ascoltiamo 
alcuni relatori al Senato e alla Camera, che 
hanno trattato quest'argomento, si arriva 
anche a 90 miliardi, il che significa che la 
differenza è un disavanzo che non viene cai-
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colato. La differenza in questo caso si do
vrebbe aggiungere alla cifra ricordata dal 
relatore per abbassare il disavanzo. 

Da notare che questa cifra viene corri
sposta solo per le linee di scarso traffico, 
che superano il coefficiente di esercizio nu
mero 3, il che vuol dire che i costi sono tre 
volte superiori ai ricavi. Non si dice quan
to è necessario per coprire la differenza al 
di sotto del coefficiente n. 3, cioè da uno a 
tre; infatti dove c'è uno evidentemente c'è 
il pareggio tra costi e ricavi, superando uno 
e arrivando a tre c'è un disavanzo. 

Comunque, le linee di scarso traffico rag
giungono praticamente quattro mila chi
lometri, una lunghezza notevole dell'intera 
rete ferroviaria statale. Questo è molto im
portante per dimostrare la gravità del feno
meno, che già altri Paesi hanno risolto at
traverso una politica molto più avveduta, 
eliminando quello che effettivamente si po
teva sostituire con servizi migliori con van
taggio sia del consumatore del trasporto sia 
dello Stato. 

Al capitolo 143 si parla di sovvenzioni del 
Ministero del tesoro per colmare il disavan
zo di gestione. Questa dizione non è com
pletata dalla cifra. Qui si dovrebbe dire che 
la politica del Tesoro è in contrasto con la 
politica dei Ministeri dal tesoro di altri Sta
ti, i quali sovvenzionano i deficit delle azien
de ferroviarie attraverso dirette sovvenzioni 
nel bilancio. 

Scompare il per memoria e compare una 
cifra. Voi vi chiederete come si colma il di
savanzo del bilancio dell'azienda ferroviari 
attraverso un sistema che altre volte, tanto 
al Senato che alla Camera, è stato denun
ziato come un sistema strano; cioè invitare 
l'azienda ferroviaria a fare dei prestiti ob
bligazionari, o anticipazioni sulla Cassa de
positi e prestiti per colmare il disavanzo per 
spese che non sono in conto capitale, ma cor
renti. C'è un duplice assurdo in questo: 
far contrarre dei mutui per spese correnti e 
obbligare l'azienda ferroviaria ad assumersi 
l'incarico di fare queste operazioni. 

Tra l'altro il Tesoro stranamento mette 
a carico dell'azienda gli interessi e non le 
quote di capitale. Con questo sistema avre
mo fra qualche anno un lievitare continuo 

di queste cifre, che snaturano il reale disa
vanzo dell'azienda ferroviaria. 

Qualcuno potrebbe chiedere perchè si fa 
questo. In una relazione ministeriale su 
tale questione si disse che era necessario 
usare questo sistema perchè non ci si fidava 
dell'azienda ferroviaria. Si voleva spingere 
l'azienda a ridurre le proprie spese e perciò 
le si lesinavano i mezzi per la copertura del 
disavanzo. 

A me pare che questo sistema sia contra
rio ai principi dell'economia e ritengo op
portuno invitare il Ministro dei trasporti a 
sostituirlo con un altro. Se non è pos
sibile mettere nel bilancio dell'azienda 
ferroviaria 286 miliardi, ricorrendo ai nor
mali strumenti e senza ricorrere a prestiti, 
si potrebbe d'ora innanzi, graduando l'au
mento, introdurre la copertura del disavan
zo con mezzi dati dal Tesoro. 

C'è un'altra questione sulla quale voglio 
attirare l'attenzione della Commissione: il 
problema dei mutui e dei rimborsi da par
te del Tesoro, che si riferiscono al potenzia
mento e ammodernamento delle ferrovie. 

Il relatore, nel calcolare il disavanzo rea
le, ha escluso tutte le partite passive per 
gli interessi che riguardano i disavanzi e 
anche le quote di capitale, e ha fatto bene; 
però ha introdotto, a decurtazione del disa
vanzo, gli interessi che paga l'Amministra
zione ferroviaria per tutti i mutui che ha fat
to, sia per impianti fissi che per materiale 
rotabile. Qui bisogna distinguere la questio
ne in questo modo: dobbiamo considerare 
che tutti gli impianti fissi siano a carico 
dello Stato o del contribuente? Diciamo al
lora al compilatore del bilancio di non met
tere a carico dell'azienda ferroviaria le quo
te di interesse dei mutui che si contraggo
no per gli impianti fissi. E ancora, il mate
riale rotabile deve essere a carico dello Sta
to o a carico dell'azienda? Se lo mettiamo 
a carico dello Stato o del contribuente creia
mo una discriminazione nei confronti degli 
altri settori dei trasporti. Voi sapete che 
la soluzione data dal bilancio è questa: gli 
interessi a carico dell'azienda e le quote di 
capitale a carico dello Stato. 

È una soluzione che io personalmente non 
condivido perchè dovremmo, a mio giudizio, 
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per le infrastrutture far carico allo Stato e 
al Tesoro, per il materiale rotabile all'azien
da. Diversamente creiamo una distorsione 
nel coordinamento dei trasporti, che non è 
accettabile quando noi a nostra volta faccia
mo delle critiche nei confronti della strada 
o della navigazione interna, circa la com
pensazione per costi e infrastrutture. 

Ho voluto dire queste cose perchè deside
rerei che il Ministro discutesse a fondo nella 
nostra Commissione questi problemi, e ag
giungo un'altra cosa. Tenete presente che il 
fondo pensioni dell'Amministrazione ferro^ 
viaria, che ammonta in entrate e uscite a 197 
miliardi, è coperto, oltre che dalle ritenute 
del personale, dal contributo dell'azienda, di 
oltre 64 miliardi. 

È una norma di legge che mette in una 
situazione particolare l'azienda, a differenza 
di altre attività nel campo privato; mette a 
carico del Tesoro 121 miliardi. 

Teniamo presente questa situazione che 
dimostra che, se il relatore è stato ottimi
sta nel dire che si potrebbe in futuro preve
dere un miglioramento del disavanzo, nel 
senso di vederlo diminuito, se andiamo 
avanti con i sistemi attuali di formazione 
dei bilanci, nonostante il sistema dei con
tainers, riservato solo alla ferrovia, il di
savanzo aumenterà e la cifra che risulterà 
non costituirà il disavanzo reale. 

Navigazione interna; voglio dire solo due 
parole per raccomandare al rappresentante 
del Governo, poiché al 31 dicembre 1970 
scade la legge n. 1616 del 1965 e sta per 
essere predisposta un altro disegno di legge 
governativo, di continuare a fornire aiuti 
ad un settore che nel nostro Paese è appena 
agli inizi. 

A I M O N I . Signor Presidente, ono
revoli colleghi, i problemi del settore dei 
trasporti sono talmente vasti e intrecciati 
che ritengo non sia possibile trattarli ed 
approfondirli tutti nella discussione dello 
stato di previsione della spesa del Ministe
ro dei trasporti e dell'aviazione civile, di
scussione che sarà certamente interessante, 
ma che dobbiamo contenere in certi limiti 
di tempo, onde evitare che abbiano a sca
dere i termini fissati per l'esercizio provvi-

IONE (Lav. pub., trasp., post, e tei., mar. mere.) 
i 

J sorio. La nostra parte è d'accordo di rispet-
j tare tali limiti di tempo. Credo che do

vrà rimanere, signor Presidente, ancora va-
I lida la proposta che ella fece a suo tempo 
! alla Commissione di svolgere un ampio di

battito sul problema dei trasporti, cioè sul 
I sistema dei trasporti. Mi limiterò quindi 
| a fare alcune considerazioni generali e a 

trattare qualche questione che ritengo im
portante ed ad avanzare anche, se mi sarà 
possibile, una proposta. Chiedo scusa al re
latore se non farò molti riferimenti alla 
sua pregevole relazione; ciò è dovuto al 
fatto che non è stata distribuita e quindi 

I non ho potuto leggerla, e riflettere su di 
essa. Non ho la presunzione di essere in 
grado di rispondere ad una relazione pre
parata con cura e tempo, avendola soltan-

I to udita; non ho la capacità per farlo e, 
se lo facessi, comunque lo riterrei offensi-

I vo per lo stesso relatore. 
Il settore dei trasporti, che noi riteniamo 

uno dei più importanti della vita econo
mica e sociale del Paese, va considerato 
nella sua più ampia dimensione economica 
e sociale e in tutte le sue implicazioni di 
ordine più generale nel contesto di una de-

I cisa volontà politica di sviluppo economico. 
I La stessa Corte dei conti nel consuntivo 

del 1967 afferma, al capitolo dodicesimo, che 
il settore al quale è preposto il Ministero 

I dei trasporti è tra i più direttamente im
pegnati in attività essenziali per lo svilup
po sociale ed economico del Paese. Pertan
to anche in questo settore, come del resto in 
tutti i grandi settori della vita economica 
e sociale del Paese, il problema di fondo è 
quello di «sapere superare la frammenta
rietà, la disorganicità nell'elaborazione e 
nell'applicazione dei provvedimenti legisla
tivi. Tale superamento lo esigono, anzi lo 

I impongono, il nesso che esiste oggettiva
mente tra i problema delle classi lavora
trici e quelli di struttura, il rapporto e il 

I condizionamento reciproco esistenti tra i 
diversi tipi di trasporto e tra il settore del 
sistema dei trasporti e l'organizzazione del
la vita civile e sociale del Paese e la poli
tica di sviluppo economico democratico. 
Ecco perchè condividiamo l'affermazione 
fatta in altro documento, sempre in relazio-
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ne alla discussione del bilancio in esame, e 
precisamente: « il trasporto ha acquistato 
una funzione decisiva rispetto allo svilup
po economico della società, e al migliora
mento delle condizioni dell'individuo », e 
che esso « rappresenta una funzione pri
maria spesso pregiudiziale al loro sviluppo 
equilibrato ». E aggiungiamo noi che tale 
settore agisce come fattore condizionante 
e condizionabile, propulsivo e trainante nel
la determinazione dello sviluppo economico, 
come pure nella organizzazione della vita 
sciale e civile. 

Credo di non errare nella affermazione che 
la coscienza di tale sviluppo e di tale fun
zione è notevolmente diffusa nel Paese e ciò 
è dovuto: primo, alle lotte dei lavoratori 
delle categorie (Ferrovieri), secondo, alla 
crescita del congestionamento delle stroz
zature determinata dal caotico e disordi
nato sviluppo dei traffici, le cui conseguen
ze sono, tra le altre cose, anche quelle di 
elevati costi dei trasporti per le popolazioni 
delle città e delle campagne. Da questa co
scienza e consapevolezza del ruolo e della 
funzione dei trasporti in rapporto allo svi
luppo economico e all'organizzazione della 
vita sociale e civile, dalla conoscenza delle 
condizioni in cui si trova questo settore e 
dalle conseguenze che ne derivano a danno di 
gran parte della popolazioe, da tutto questo, 
signor Presidente, vengono le lamentale, le 
sollecitazioni, le spinte, che il relatore in 
parte recepisce in alcuni passi della sua re
lazione, ma che mancano nelle indicazioni 
per tradurre in azione politica coerente una 
coscienza così largamente diffusa nel Paese. 
Non è sufficiente, per esempio, lamentare, 
come si è fatto in altro documenti, che in 
questi ultimi 15 anni è mancato il necessario, 
indispensabile potenziamento delle ferrovie, 
pur essendo in Italia il bilancio dei traspor
ti quasi interamente assorbito da quello del
le ferrovie. Occorre individuare le cause 
che hanno impedito tale rinnovamento e han
no sollecitato ed ottenuto lo sviluppo vor
ticoso di altri settori dei trasporti, ad esem
pio l'autotrasporto, creando un tale squili
brio, per cui oggi abbiamo l'intero settore ! 
dei trasporti nella confusione e, per certi 
aspetti nel caos. 

La politica e le scelte di convenienza delle 
grosse concentrazioni private di potere (in
dustriali), imposte al Paese sono la causa 
prima di tale situazione e la responsabilità 
di tutto ciò ricade sui Governi precedenti 
sia quelli centristi che quelli di centro
sinistra. Questa politica, queste scelte han
no provocato gli attuali ritardi, squilibri e 
gravi distorsioni in tutto il processo econo
mico del Paese. Individuate tali cause, è ne
cessario, se non si vuole restare fermi allo 
stato della diagnosi, indicare cosa deve es
sere fatto per rovesciare l'indirizzo impo
sto dai monopoli. Si dice che oggi è in atto 
un potenziamento, un rinnovamento e ri
sanamento delle ferrovie. Come viene avan
ti? Viene avanti in senso strettamente set
toriale, cioè non passa attraverso una po
litica unitaria di tutto il sistema dei tra
sporti. 

Quale valore può avere dunque l'affer
mazione che le ferrovie devono avere un 
ruolo decisivo e preminente, se il bilancio 
non riflette tale posizione? Infatti noi stia
mo esaminando un bilancio che non ha una 
visione unitaria dei trasporti, che colloca 
l'azienda ferroviaria non al centro di un 
programma propulsivo e coordinato con gli 
altri settori dei trasporti e che è caratteriz
zato da una visione ancora frammentaria 
dei diversi comparti del settore trasporti; 
visione che porta a considerare il proble
ma dei trasporti urbani e extra urbani, per 
esempio, staccato da quello delle ferrovie; 
il trasporto dei passeggeri staccato da quel
lo delle merci, l'autotrasporto terrestre 
staccato dai problemi portuali e da quelli 
li del trasporto marittimo e aereo. Se a que
sto punto ricordiamo l'esplicita dichiara
zione fatta dall'onorevole Crocco, a con
clusione di una sua pregevole relazione al bi
lancio 1968, e precisamente: « Consideriamo 
lo stato di previsione del Ministero dei tra
sporti e dell'aviazione civile per il 1968 co
me l'epilogo di una concezione ancora set
toriale, nella aspettativa che il successivo 
bilancio, quando sarà presentato alla nuo
va Camera, rappresenti l'inizio di una nuova 
politica dei trasporti, inquadrata nella po
litica di piano ». 
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Tenendo conto di tali affermazioni, si 
deve concludere che nulla è cambiato, visto 
che il bilancio non reca traccia di queste 
novità. Si può obiettare: ma ci sono gli 
investimenti. Ebbene, vediamo cosa possia
mo ricavarne. Il disavanzo dell'azienda fer
roviaria è notevole e raggiunge — almeno 
si dice — il quaranta per cento delle entra
te. Inoltre, molti miliardi già stanziati 
non sono, in alcuni casi, tempestivamente 
utilizzati. Pare, se non erro, che a tutto il 
31 dicembre 1967, per gli impianti fissi si 
sia speso soltanto il 63 per cento del pre
visto, e soltanto il 78 per cento per il ma
teriale rotabile. Come affrontare, quindi, e 
superare tali difficoltà finanziarie dell'azien
da? Non certo in termini puramente am
ministrativi e di bilancio. La politica del 
trasporto pubblico e del suo sviluppo non 
può essere basata sul rapporto costi-ricavi 
in termini puramente aziendali, ma l'effi
cienza del servizio ferroviario deve essere 
valutata in rapporto al costo e al ricavo 
sociale e cioè alla sua corrispondenza o 
meno ad esigenze sia essenziali che civili e 
sociali. Questa tesi, tra l'altro, vale anche per 
i cosiddetti rami secchi delle Ferrovie del
lo Stato che si vogliono eliminare. 

Siamo quindi in presenza di due esigen
ze fondamentali: quella di riammodernare, 
risanare e potenziare il trasporto su ro
taia per adeguarlo alle attuali esigenze 
di mobilità collettiva e quella di affron
tare le crescenti difficoltà derivanti dall'au
mento del disavanzo aziendale. Si tratta di 
fare una scelta precisa, che comunque non 
può essere quella dell'aumento delle tarif
fe ferroviarie, che certamente provochereb
be una fuga massiccia degli utenti verso la 
motorizzazione privata. 

Dalla tabella in esame risulta che per rea
lizzare le opere previste per il primo quin
quennio dal piano decennale delle ferrovie 
autonome si sono dovuti contrarre note
voli mutui e sostenere gli oneri derivanti 
dagli interessi e dalle quote di ammorta
mento; per eseguire le opere del secondo 
quinquennio del piano medesimo le quote 
di ammortamento relative ai mutui accesi 
dall'azienda autonoma delle Ferrovie sono 
a carico del Ministero del tesoro, mentre 

continuano a rimanere a carico del Bilan
cio della suddetta azienda gli oneri deri
vanti degli interessi dei mutui contratti. Si 
potrebbe quindi — e non mi sembra una 
proposta assurda — accollare al Ministero 
del tesoro tutti i debiti derivanti dagli in
teressi relativi ai mutui accesi dall'azienda. 
Questa soluzione però sarebbe del tutto 
provvisoria e servirebbe soltanto a chiude
re una falla, destinata ben presto a riaprirsi 
se non si addivenisse ad una riforma dell'at
tuale politica dei trasporti, riforma che prov
veda innanzitutto a potenziare il trasporto 
ferroviario, a decongestionare il traffico ur
bano ed extraurbano, a dare priorità al 
mezzo pubblico e a estendere la gestione 
pubblica dei trasporti. In proposito abbia
mo presentato un ordine del giorno, riguar
dante l'assegnazione dei 1.200 miliardi pre
visti dal piano quinquennale di sviluppo a 
favore delle Ferrovie dello Stato. Gli inve
stimenti relativi ai primi tre anni di attua
zione del programma medesimo ammonta
vano a circa il 28 per cento. Con il disegno 
di legge n. 247, approvato dalla Camera e 
dal Senato, si è provveduto allo stanziamen
to degli ultimi 450 miliardi dei mille e 
cinquecento previsti dal piano decennale. 
Ma quanti dei 1,200 miliardi fissati nel pia
no 1966-70 (di cui, ripeto, risulta che nel 
triennio soltanto il 28 per cento sia stato 
investito) saranno totalmente utilizzati en
tro la data stabilita? È possibile conoscere 
quale percentuale dei 1.500 e dei 1.200 mi
liardi è stata realmente spesa? e conoscere 
altresì quanto rimane ancora da investire 
e se tale rimanenza è sufficiente per la rea
lizzazione delle opere progettate e previste? 
E nel caso che, per effetto dello slittamen
to della lira, tale rimanenza non fosse più 
sufficiente, quale sarebbe la somma man
cante? 

A questi interrogativi spero che il Mi
nistro o il Sottosegretario vorrano dare una 
risposta. 

A B E N A N T E . 
liardi. 

Mancano 350 mi-

A I M O N I . Un ordine del giorno è 
stato da noi presentato anche in relazione 
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ai 450 miliardi a completamento della se
conda fase. Il Governo affermò proprio in 
questa sede che quest'anno è stato registra
to sui 1.500 miliardi un calo in percentuale 
del 22 per cento, pari a 330 miliardi. Ne 
consegue che, sottraendo dai 550 miliardi 
i 330 dovuti allo slittamento, ne rimango
no 220: un po' troppo poco, mi pare, rispet
to ai 650 che si dice di aver messo a dispo
sizione. Mancherebbero quindi 150 miliar
di per completare i 700 previsti per la se
conda fase del piano decennale. Ove poi 
200 miliardi venissero stanziati per la Ro
ma-Firenze (e non per altre opere previste 
dal piano), per il completamento della se
conda fase sarebbe necessario uno stanzia
mento di 350 miliardi. E questo vale anche 
nel caso che si voglia considerare positivo 
— al fine di nuovi investimenti — il fatto 
che il Parlamento abbia, con il disegno 
idi legge n. 247, autorizzato l'azienda 
delle Ferrovie dello Stato al compimen
to di opere a carattere prioritario per 
un ammontare superiore ai 200 miliardi. Si 
tratta però di stabilire se tali opere prio
ritarie siano riguardate in un contesto ge
nerale che comprenda anche il sistema auto
stradale — ormai in fase di ultimazione — 
il rinnovamento dei porti e della flotta e 
il piano generale delle ferrovie metropoli
tane. Se così non fosse, ci troveremmo an
cora una volta di fronte ad un provvedimen
to incapace di imprimere all'attuale poli
tica degli investimenti una spinta in senso 
inverso alle attuali tendenze negative. 

Gli investimenti quindi nel settore dei 
trasporti, a nostro parere, devono essere 
delle vere e proprie scelte, per evitare che 
il ritardo nella realizzazione di una politica 
in un settore dei trasporti si trasformi in una 
strozzatura per lo sviluppo del sistema di 
un altro settore dei trasporti, che può es
sere quello delle ferrovie, il quale ha tempi 
di sviluppo toppo lenti rispetto al ritmo 
di sviluppo di un altro settore come quello 
autostradale. 

Ecco da dove deriva l'aumento dell'in
cidenza del trasporto sul costo delle merci 
e, di conseguenza, l'aumento dei prezzi al 
consumo. 

Circa gli strumenti capaci di favorire la 
unitarietà della politica dei trasporti, tut
ti, credo, concordiamo sulla necessità di un 
organico coordinamento fra le diverse for
me di trasporto. Tale esigenza deriva dal 
fatto che l'intervento finanziario pubblico 
a sostegno dei vari settori dei trasporti ha 
assunto un carattere generalizzato, ha pro
vocato e provoca « situazioni concorren
ziali » fra tali settori, che certamente si tra
ducono « a detrimento e danno di alcuni 
di essi ». 

Il discorso si farebbe molto lungo se vo
lessimo esaminare le reali situazioni di 
ogni settore dei trasporti. Mi limito solo 
a dare alcune cifre che riguardano la po
sizione dell'Italia, rispetto agli altri Paesi, 
sul trasporto delle merci su strada o delle 
merci su ferrovia. 

In Italia, per esempio, viene trasportato 
il 27 per cento delle merci su ferrovia, il 
72 per cento su strada e l'uno per cento per 
idrovia, mentre in Germania il 42 per cen
to delle merci è trasportato su ferrovia, il 
29 per cento su strada e il 29 per cento per 
idrovia. In Francia il 59 per cento delle 
merci è trasportato su rotaia, il 30 per cen
to sulle strade e TU per cento per idrovia. 

E così potremmo continuare, ma è suf
ficiente questo specchio per dire come ef
fettivamente ci sia un notevole divario cir
ca la situazione tra l'Italia e gli altri Paesi 
del MEC nel trasporto delle merci e anche 
delle persone fra ferrovie, strada e idrovia. 

Sono quindi d'accordo con il senatore 
Lombardi, quando ieri sollecitava il Governo 
a presentare un disegno di legge che desse 
i] via a quanto è stato stabilito sul capitolo 
11° del Piano quinquennale, se si vuole che 
quello che è stato finora speso nel settore 
idroviario possa dare determinati risultati. 

Circa Tautostrasporto possiamo dire che 
oggi esercita veramente una grande concor 
renza alla ferrovia. Ma, accanto a questa 
rete stradale efficiente, abbiamo delle si
tuazione gravi che sono state denunziate e 
che sarano citate da altri interventi, si 
tratta di linee ferroviarie secondarie vera
mente antiquate e superate. 

Vi sono lunghi periodi in cui anche la 
rete stradale e autostradale, la più adegua-
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ta ai traffici moderni, non risponde peral
tro a tali esigenze, come avviene ad esem
pio in tutta la valle Padana, avvolta per 
mesi nella nebbia, che rende difficile e a 
volte impossibile il traffico su strada e 
causa spesso molti — troppi — tragici 
incidenti. A fianco di questa rete stradale 
e autostradale efficiente vi è una rete fer
roviaria secondaria che non risponde — 
ripeto — alle esigenze, specialmente nel 
periodo invernale, quando il passeggero 
chiede di avere un mezzo più sicuro per po
tersi recare da una zona all'altra, da una 
città all'altra. 

Trattando del gravoso e mai risolto pro
blema del settore delle ferrovie in conces
sione, si tratta di evitare ogni ulteriore 
appesantimento dei mezzi finanziari dello 
Stato: non dico certo di eliminare tale rete 
ferroviaria, ma di statizzarla via via nel 
tempo. 

Vorrei qui ricordare ancora che la Cor
te dei conti, nel consuntivo 1967, ci fornisce 
cifre molto eloquenti: « Lo Stato ha erogato 
in poco più di 12 anni alle ferrovie conces
se all'industria privata la somma di 110 
miliardi di lire circa. Esso dovrà pagare al
tri 22 miliardi di lire circa nel corrente an
no finanziaria (1967) ed ha assunto a cari
co degli anni futuri impegni complessivi per 
435 miliardi di lire ». 

Riprendendo l'argomento degli strumen
ti in grado di attuare una inversione di ten
denza e l'avvio di una politica di sviluppo, 
ci sembra opportuno rivolgere la nostra at
tenzione a tre momenti che sono condizio
nati, a nostro avviso, e che conservano nel
lo stesso tempo una loro autonomia. Essi 
sono: il momento dell'autonomia aziendale 
e settoriale; il momento del decentramento 
regionale (regioni, comuni, province); il 
momento dell'intervento centrale, ministe
riale, relativo alla direzione ed al coordina
mento dell'intero settore. 

Abbiamo presentato anche su tale que
stione un apposito ordine del giorno. 

Concludo, onorevole Presidente, citando 
ancora un passo della relazione dell'ono
revole Crocco che accompagnava il bilan
cio 1968: « Se vi è un settore dell'economia 
che richiede una revisione profonda delle 

previsioni programmate, questo è il siste
ma dei trasporti. Fra i primi e più gravi 
problemi non risolti la prossima legislatu
ra » (cioè quella in corso) « dovrà affrontare 
la riforma dei trasporti ». 

Orbene, onorevoli colleghi, nel bilancio 
sottoposto al nostro esame non compare 
una linea politica di effettiva riforma, che 

| si potrebbe così riassumere: politica dei 
trasporti; nuovi investimenti nel settore dei 
trasporti; strumenti moderni di direzione. 

Pertanto il nostro voto a questo bilan
cio dei trasporti e dell'aviazione civile non 
potrà essere che contrario; un voto con
trario che ha lo scopo di sollecitare una 
svolta, una alternativa capace di rovesciare 
l'indirizzo imposto dai monopoli, che ha 
portato nella più completa confusione un 
settore così importante della vita econo
mica e sociale del Paese. 

In altri termini il nostro voto contrario 
vuole sollecitare l'avvio effettivo ad una 
politica di riforma dell'intero sistema na
zionale dei trasporti e delle vie di comu
nicazione. 

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

(Così rimane stabilito). 

La seduta termina alle ore 11,55. 

SEDUTA DI MERCOLEDÌ' 5 FEBBRAIO 1969 
(Pomeridiana) 

Presidenza del Presidente TOGNI 

La seduta è aperta alle ore 17,05. 

Sono presenti i senatori: Abenante, Aimo
ni, Andò, Avezzano Comes, Bargellini, Bonaz-
zi, Cavalli, Crollalanza, Fabretti, Florena, 
Genco, Lombardi, Lucchì, Maderchi, Noè, 
Piccolo, Raia, Spagnolli, Tansini, Togni, 
Volgger. 
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A norma dell'articolo 18, ultimo comma, 
del Regolamento, il senatore Giacomo Fer
rari è sostituito dal senatore Sema. 

A norma dell'articolo 26, ultimo comma, 
del Regolamento, è presente il senatore 
De Falco. 

Interviene il Sottosegretario di Stato per 
i trasporti e l'aviazione civile Sammartino. 

Bilancio di previsione dello Stato per Tanno 
finanziario 1969 

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

P R E S I D E N T E . L'ordine del giorno 
reca il seguito dell'esame del disegno di leg
ge: « Bilancio di previsione dello Stato per 
Tanno finanziario 1969 — Stato di previsio
ne della spesa del Ministero dei trasporti e 
dell'aviazione civile ». 

A B E N A N T E . Signor Presidente, ono
revole Sottosegretario di Stato, onorevoli 
colleghi, desidero soltanto sottolineare alcu
ne questioni, che peraltro sono già state trat
tate egregiamente dal senatore Aimoni. 

In particolare, ritengo di dover rilevare 
come i ritardi denunciati derivino da una 
chiara scelta politica adottata non soltanto 
a livello nazionale, ma anche in sede so-
vranazionale, nell'ambito cioè del Mercato 
comune europeo, quando la nostra classe di
rigente aderì a quelli che sono stati i prin
cìpi ispiratori di una politica dei trasporti 
a livello comunitario che si basava su tre 
presupposti fondamentali: liberalizzare i va
ri settori cessando ogni finanziamento di so
stegno per l'impresa pubblica; giungere a 
tariffe adeguate ai costi aziendali sulla base 
di un assurdo rapporto tra costi e prezzi del 
servizio; potenziare solamente i servizi inte
ressanti le grandi linee di comunicazione na
zionale (è appunto in questo quadro che, pur 
non essendo prevista nel quadro economico 
nazionale, è stata decisa la linea Roma-Fi
renze), accentuando così gli squilibri ed i di
sagi per la massa dei cittadini. Basti pensare 
a questo proposito al dramma dei cosiddetti 

INE (Lav. pub., trasp., post, e tei., mar. mere.) 

« pendolari », per il quale non esiste alcuna 
prospettiva di soluzione. 

In definitiva, quindi, ci troviamo di fronte 
ad una politica di aperto attacco alla funzio
ne sociale delle aziende pubbliche in questo 
settore, nel quale i deficit sono derivati — 
come è stato già ricordato dal senatore Ai-
moni — da questa politica governativa svol
ta a sostegno delle esigenze e dei bisogni dei 
grossi gruppi monopolistici. 

Le stesse scarne previsioni del Piano eco
nomico nazionale non sono state rispettate: 
basta considerare infatti che — come risulta 
chiaramente dalla relazione previsionale alla 
voce « Consumi sociali » — gli investimenti 
per i trasporti sono molto inferiori a quelli 
previsti da tale Piano per avere l'indice di 
come questa politica abbia rappresentato un 
elemento di strozzatura. 

Desidero pertanto richiamare l'attenzione 
dell'onorevole rappresentante del Governo 
su alcune questioni fondamentali ed in pri
mo luogo sulla necessità di un'azione che 
possa risolvere il grosso dramma dei tra
sporti urbani nel nostro Paese. Il caotico 
sviluppo urbanistico ha addossato infatti co^ 
sti umani e sociali alla collettività; il ritar
do e la saturazione dei trasporti urbani rap
presentano oggi, inoltre, una delle strozza
ture fondamentali per lo sviluppo economi
co, per l'insediamento industriale e per lo 
stesso assetto urbanistico. 

La riduzione della velocità commerciale 
media dai 15 chilometri orari del 1949 ai 5 
chilometri orari del 1965 rappresenta il più 
grosso prezzo sociale nel nostro Paese e il 
più grosso regalo ai gruppi automobilistici 
che operano sul nostro mercato. 

Lo sviluppo abnorme della motorizzazio
ne privata è espressione tipica dei consumi 
indotti e giunge fino all'assurdo di condizio
nare la personalità stessa del cittadino che 
considera l'auto come il simbolo del presti
gio sociale: si tratta evidentemente di un 
idolo, di un feticcio da distruggere! Tale svi
luppo peraltro è favorito da una politica ge
nerale a favore della FIAT, dei gruppi pe
troliferi, della Pirelli, dell'Italcementi, e così 
via, senza alcuna tutela per l'incolumità pub
blica. 
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La sicurezza dei veicoli costituisce il pri
mo grosso problema. Non è più possibile ac
cettare infatti la comoda tesi, che da anni 
è diventata il leit motiv delle giustificazioni, 
che come negli infortuni sul lavoro anche 
negli infortuni automobilistici la colpa è del
la disattenzione, della violazione del codice, 
in una parola dell'uomo. Vi sono invece dei 
problemi di sicurezza che debbono essere te
nuti presenti nella costruzione dei veicoli: le 
attuali nostre automobili rappresentano in
vece una fabbrica di morti! 

In Italia non si estendono neppure le più 
elementari misure adottate negli altri Paesi, 
quali il doppio circuito frenante, gli specchi 
e lo sterzo snodabili. Che cosa si aspetta? 
Non si deve forse disturbare il profitto delle 
aziende automobilistiche e soprattutto della 
FIAT? 

P R E S I D E N T E . Rivendico il fatto 
di aver già detto queste cose in Aula nel 
1959. È fuori dubbio infatti che lo spessore 
troppo sottile e il peso troppo leggero di al
cuni tipi di macchine favoriscono l'aggrava
mento delle disgrazie. 

A B E N A N T E . Ebbene — ripeto — 
che cosa si aspetta? Chi deve tutelare la sa
lute del cittadino costretto a servirsi della 
macchina? Alcuni ritengono che sarebbe ne
cessario ridurre il limite di velocità: io sono 
del parere invece che finché rimarremo nel
l'ambito di questo discorso non riusciremo 
mai a risolvere il problema. Infatti, è stato 
ormai provato da studi scientifici e tecnici 
che allo scopo di limitare il numero degli 
incidenti sarebbe necessario apportare una 
serie di modifiche al veicolo in quanto tale. 

È certo comunque che il Governo, la pub
blica autorità, gli amministratori della Na
zione non possono assistere impassibili ad 
una situazione di questo genere. 

P R E S I D E N T E . Desidero far rileva
re al senatore Abenante che mentre in passa
to la legge stabiliva che tutte le nuove mac
chine venissero collaudate (il che era prati
camente impossibile), nel nuovo codice della 
strada — e questa fu proprio una mia idea 

— è previsto il collaudo da parte della Mo
torizzazione civile soltanto dei prototipi per 
accertare la sussistenza di particolari condi
zioni di stabilità, di sicurezza, di peso, di ve
locità e così via, che consentano di garantire 
nel modo migliore possibile la sicurezza della 
macchina. Non sono del tutto certo però che 
anche questo tipo di collaudo venga eseguito. 

A B E N A N T E . Arrivati a questo pun
to, per poter giungere ad una soluzione del 
problema bisognerebbe trascinare il signor 
Agnelli, Presidente della FIAT, in tribunale 
accusandolo di omicidio plurimo aggravato 
e continuato. 

Negli Stati Uniti proprio in questi giorni 
è scoppiato uno scandalo perchè le società 
automobilistiche avevano tutte insieme de
ciso di non adottare sulle auto alcun siste
ma moderno scientifico per evitare l'inquina
mento atmosferico causato dagli scarichi di 
gas. Ebbene, le nostre società costruttrici di 
automobili non sono esse pure interessate 
a questo? 

È evidente quindi che è necessaria or
mai una energica azione pubblica per tute
lare la salute dei cittadini e per impedire 
che ogni anno una enorme ricchezza nazio*-
nale vada consumata in incidenti stradali. 
È stato detto in occasione di una delle ulti
me edizioni del Salone dell'automobile di 
Torino che le nostre auto non sono che vec
chie diligenze col motore, vecchie carrozze 
senza cavallo: può sembrare un paradosso, 
ma quando si va a fare l'analisi tecnica 
costruttiva ci si accorge che purtroppo è la 
realtà. 

Presso il Ministero dei trasporti esiste un 
centro studi e progetti per le Ferrovie dello 
Stato: non sarebbe possibile istituire qual
cosa di analogo per la Motorizzazione ci
vile? 

È in tale quadro che noi intendiamo non 
soltanto porre fine alla tragica catena di 
incidenti, ma anche portare avanti un di
scorso per far prevalere anche in questo 
settore la politica pubblica su quella privata, 
per eliminare la distorsione che si è avuta 
negli investimenti pubblici, nonché per evi
tare l'appesantimento delle condizioni di vi-
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ta dei lavoratori che lo sviluppo del mezzo 
di locomozione privata ha imposto a danno 
della casa, a danno soprattutto delle esigen-
ge primarie della famiglia. 

Il trasporto su strada ha raggiunto nel 
nostro Paese un'incidenza sul totale dei tra
sporti unica in Europa: esso rappresenta 
infatti in Italia il 72 per cento, contro il 30 
per cento della Francia ed il 29 per cento 
della Germania occidentale. L'incidenza del
la spesa per l'autotrasporto individuale sul 
nostro reddito nazionale è la più elevata 
d'Europa: in Italia infatti è dell'I 1 per cen
to, in Inghilterra del 10,50 per cento, in Ger
mania occidentale del 9,90 per cento, in Fran
cia del 9,80 per cento. Questo significa che 
sulla spesa di una famiglia grava l'enorme 
tangente del trasporto privato che sottrae i 
mezzi — ripeto — alle esigenze fondamentali 
e prioritarie. In tal modo, inoltre, si spre
cano energie, si deteriorano le condizioni 
psicofisiche dei lavoratori, si aggrava l'in
quinamento atmosferico, si perdono tempo 
e vite umane. 

Il caos dei trasporti provoca il più grosso 
spreco sociale. 

Le conseguenze dell'abnorme sviluppo del
la motorizzazione privata sono l'alto costo 
ed i deficit paurosi dei trasporti pubblici e 
privati. A ciò valga l'esempio di Napoli do
ve nessuna azienda di trasporto presenta 
un bilancio attivo. Non sono d'accordo pe
raltro con l'affermazione contenuta nella re
lazione secondo la quale una delle compo
nenti che hanno aggravato il deficit delle 
aziende è da ricercarsi negli ultimi aumenti 
salariali. Si può risolvere questa situazione 
con la circolare del 10 febbraio 1966, n. 5/66, 
inviata dal Ministero dell'interno che subor
dinava le autonome determinazioni delle 
aziende municipalizzate e dei Consigli comu
nali all'approvazione tutoria del Prefetto? 
No. La verità è che, allo stato attuale, non 
esiste soluzione ricercabile all'interno delle 
singole aziende: le cause del deficit sono 
esterne e sono le sole che debbono essere 
rimosse. La compressione dei servizi, l'au
mento delle tariffe, l'estensione della politica 
degli appalti nei servizi pubblici non sono 
altro che dei palliativi. In una situazione del 

genere bisogna avere il coraggio di rilan
ciare il mezzo collettivo come strumento 
prioritario del trasporto urbano di massa, 
di allargare l'area delle gestioni pubbliche, 
di ristrutturare le attuali imprese superan
do i limiti attuali e portandole a dimensio
ni comunali, comprensoriali, provinciali e 
regionali. 

Per questo è urgente: ristrutturare le mu
nicipalizzate, esaltando il potere decisionale 
dei lavoratori e la massima autonomia fun
zionale; far pagare il costo del trasporto 
pubblico a chi ne beneficia: ai datori di la
voro, ai proprietari e agli speculatori edili; 
e, in attesa della realizzazione delle Regioni, 
costituire aziende a livello regionale o com-
prensoriale, che sovrintendano al coordina
mento ed alla unificazione delle aziende set
toriali. 

Valga a questo proposito l'esempio di 
Napoli, dove il traffico è effettuato da azien
de pubbliche (ATAN, TPN, Alifana, Circum
vesuviana, eccetera). Non esiste alcun coor
dinamento, ma l'accumulazione caotica di 
servizi concorrenti sulle stesse direttrici. In 
tutte le aziende i ricavi di puro esercizio 
non coprono le spese per il personale. Rite
niamo che la situazione napoletana sia ma
tura per attuare nel settore dei trasporti ur
bani soluzioni organizzate nuove, che si ba
sino sul coordinamento, sull'efficienza e sul 
miglioramento dei servizi. 

È in tale quadro che bisogna condurre 
decisamente una azione per stroncare il di
lagare degli appalti e l'estendersi del sotto
salario; in tale quadro io concordo sull'ac
cenno che nella relazione è stato fatto sulla 
necessità di risolvere il problema delle as
suntone, piaga vergognosa che ancora con
tinua a sussistere e che trova una sua logica 
soltanto nello scarico dei deficit aziendali 
sulle spalle dei lavoratori e nella necessità 
di un rapporto costi-ricavi, come se gli at
tuali deficit non fossero determinati da fat
tori esterni alla capacità della stessa con
duzione aziendale. 

Noi approvammo in Commissione un or
dine del giorno con il quale il Governo si 
impegnò ad affrontare il problema delle as
suntone. È opportuno che in questa sede 
l'onorevole Sottosegretario confermi gli 
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orientamenti del Governo, anche in ordine 
ai tempi, alle forme e ai modi che si inten
dono adottare per superare e risolvere la 
questione delle assuntone. 

D E F A L C O . Onorevole Presidente, 
onorevole Sottosegretario e onorevoli colle
ghi, come sapete, io non faccio parte di 
questa Commissione, son qui per illustrare 
un mio ordine del giorno, che, nei suoi aspet
ti di politica generale dei trasporti ferro
viari nel Sud, ha trovato eco, sia pure pla
tonica, nella relazione al bilancio dei Tra
sporti. In altre occasioni è stato affermato 
che l'attuale situazione dell'armamento e 
materiale rotabile soddisfa le esigenze della 
Puglia e della Lucania: ciò sarebbe dimo
strato dal basso indice delle utenze. Questa 
è una realtà formale, secondo me. Difatti 
la lentezza dei convogli ferroviari allontana 
i viaggiatori, mentre la celerità e il comfort 
li richiamerebbe. Si è anche detto, autore
volmente, da parte del Governo e anche del
la Direzione autonoma delle Ferrovie dello 
Stato che il treno sta avanzando verso nuo
ve frontiere, in particolare verso la frontie
ra competitiva dell'alta velocità, e che sta 
affrontando la sua seconda giovinezza. Pos
so essere d'accordo su questo nella misura 
in cui tali giudizi si riferiscono all'intero 
territorio nazionale. L'Aviazione civile, per 
esempio, è su questo terreno. Nel Sud si 
sono avuti aumenti di utenza aerea da pri
mati assoluti, in particolare in Sicilia. Per 
Taranto in quattro anni il traffico aereo è 
quasi quadruplicato; per Bari ancora di più. 

In questi incrementi non c'è una logica. 
In una zona depressa, il basso reddito do
vrebbe favorire il mezzo feroviario, più eco
nomico, e invece si preferisce l'aereo, che 
costa di più. Quando per andare da Palermo 
a Roma o da Taranto a Milano si impiega 
tanto quanto, più o meno, si impiegava die
ci anni fa, non c'è reddito che tenga. Cosa 
accadrà quando da Milano a Napoli si an
drà in cinque ore circa? Credo che il mezzo 
aereo perderà molti utenti. 

L'altra componente è la viabilità su stra
da. L'ex ministro Caiati, inaugurando la su
perstrada Brindisi-Lecce, affermò: « È que-

(Lav, pub., trasp., post, e tei., mar. mere.) 

sto il primo passo concreto per superare il 
I pericolo dell'isolamento del resto della Pu

glia e del Mezzogiorno dal Paese ». E anco
ra, in altra occasione, disse che alla fine 
di questo decennio il Mezzogiorno disporrà 
di un sistema infrastrutturale autostradale 
paragonabile, se non superiore, a quello esi
stente nel Nord all'inizio degli anni 50, cioè 
all'inizio dell'espansione industriale. Questo 
è vero; ma il Mezzogiorno non avrà, come 
il Nord aveva allora, negli anni 50, una rete 
ferroviaria le cui dorsali erano tutte a dop
pio binario, e qualcuna anche a triplice bi
nario, con armamento moderno e materiale 
rotabile adeguato, nonché scali ed apparec
chiature moderne. 

Nello scorso settembre il ministro Natali 
dichiarò: « Per quanto riguarda in partico
lare il Mezzogiorno, le progettate autostrade 
BarKTaranto e Taranto-Metaponto-Sibari ri
spondono rispettivamente alle esigenze, la 
prima, di collegare tra di loro ed alla rete 
autostradale nazionale due importanti cen
tri in via di rapido sviluppo industriale e, 
la seconda, di realizzare la naturale salda
tura del sistema autostradale meridionale, 
incentrato sulle due grandi direttrici longi
tudinali tirrenica e adriatica, nonché alla 
necessità di migliorare i collegamenti del 
Mezzogiorno alla rete autostradale italiana 
ed al sistema della grande viabilità euro
pea ». 

Ora, onorevole Presidente ed onorevole 
Sottosegretario, o queste affermazioni han
no un senso, e quindi riflettono una situa
zione, ed allora anche le Ferrovie dello Stato 
debbono arrivare alle stesse conclusioni di 
potenziamento armonico dei servizi ferro
viari su tutto il territorio nazionale o, di
versamente, il discorso sulle autostrade nel 
Sud è un pretesto per giustificare una scel-

I ta politica. 
La linea ferroviaria Lecce-Brindisi-Taran

to-Potenza-Napoli è una dorsale importante 
del sistema viario nazionale su rotaie: col
lega tra loro tre mari. La linea Lecce-Brindi
si-Bari è l'inizio di una delle due linee fon
damentali nazionali: l'adriatica, cioè la Lec
ce-Milano. E la linea Taranto-Bari è fonda
mentale per il collegamento tra la Sicilia, la 
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Calabria e l'adriatica. Ebbene, queste tre li
nee sono oggi come furono costruite cento 
anni fa. 

Oggi per percorrere i 92 chilometri tra Ba
ri e Taranto un diretto ci impiega quasi tre 
ore. Quando si potrà andare da Milano a 
Napoli in quattro ore e novanta minuti, un 
viaggiatore si rifiuterà, anche psicologica
mente, di impiegare tre ore per andare da 
Bari a Taranto. Con l'autostrada impiegherà 
quaranta minuti e forse anche meno. 

Questa sarà la forma mentale dell'utente 
che i tempi accorciati già detti determine
ranno. Come è concepibile che oggi — e peg
gio sarà domani — un viaggiatore si assog
getti ad impiegare da Brindisi a Roma, via 
Potenza, tredici ore? Né diverso è il tempo 
di percorrenza sulla via Bari-Foggia-Roma, 
che raggiunge le unidici ore. Sulla Brindisi-
Taranto-Potenza-Roma un rapido impiega 
dieci ore, con due trasbordi. Questa è la si
tuazione. 

A Taranto, dieci anni fa le merci arrivate 
o partite via mare erano alcune centinaia di 
migliaia di tonnellate: oggi sono venti mi
lioni di tonnellate all'anno. Il porto di Ta
ranto oggi è uno dei primi d'Italia, mentre le 
ferrovie sono quelle di una volta. Nel 1960 
arrivarono a Taranto per ferrovia, escluso il 
collettame, circa 98.000 tonnellate di merci e 
ne partirono circa 110.000 tonnellate; nel 
1967 ne sono arrivate circa 400.000 e partite 
oltre 600.000. Come si è fatto fronte? Con 
accorgimenti, con ripieghi, e con relativi ri
tardi. Bari oggi è un centro industriale e 
quasi una metropoli. Taranto, che nel 1920 
aveva 65.000 abitanti, oggi ne ha 220.000. 
Questi due grandi centri pugliesi si dovran
no, dunque, servire di una grande rete auto
stradale ad alto livello, che è in via di ulti
mazione, e di una ferrovia costruita per le 
esigenze del « Regno » di Napoli. Questo, ol
tre che anacronistico, è antieconomico, né 
può essere giustificato in alcun modo, poiché 
divide l'Italia in due tronconi. Non si può ac
cettare il concetto di percorrere gli 846 chi
lometri che dividono Milano da Napoli in 
cinque ore circa e di impiegare dieci ore per 
coprire i 432 chilometri che dividono Napoli 
da Lecce, cioè la metà dei chilometri nel 
doppio del tempo, o undici ore per percor

rere i 316 chilometri della Napoli-Taranto 
con un diretto. 

Si è affermato in autorevole sede ministe
riale che la direttissima Roma-Firenze servi
rà ad agevolare i collegamenti ferroviari con 
il Sud: questo può essere vero solo se si va 
con il potenziamento, oltre Napoli, da un lato 
verso Foggia-Bari-Lecce e dall'altro verso Po
tenza-Taranto. 

Limitare l'accelerazione fino a Roma o 
Napoli vuol dire che si cita il Sud quale pre
testo. 

Ma colgo l'occasione per denunciare una 
situazione intollerabile. 

La Puglia e la Lucania vengono considera
te talvolta dalle Ferrovie come zone colonia
li, spesso il materiale rotabile è rappresen
tato dallo scarto nazionale. 

Sulla linea Brindisi-Taranto in partenza 
per Roma e viceversa non vi è la vettura-
cuccette; sulla Taranto-Roma non vi sono 
vetture-cuccette dirette; non vi è una vettura 
cuccetta sulla linea diretta Taranto-Torino 
da agganciare al treno Lecce-Torino. 

Basti considerare che le vecchie vetture 
letto speciali sono state tolte da tutte le li
nee ferroviarie italiane e ora sono state adi
bite esclusivamente sui tratti Taranto-Roma, 
Lecce-Roma, Taranto-Milano e Lecce-Milano. 

È un assurdo! Una zona depressa che non 
può avvalersi della più economica possibilità 
del letto doppio o triplo turistico! 

Si dicono molte cose sul Mezzogiorno e 
sulla Puglia in particolare ma, il più delle 
volte, si tratta di luoghi comuni o di enfasi; 
si è detto che la Puglia rappresenta la Lom
bardia del Sud e anche se nessuno può disco
noscere i grandi progressi di sviluppo econo
mico e sociale che si sono verificati in Puglia, 
o meglio in alcune sue zone, bisogna anche 
dire che questo progresso è il frutto di lotte, 
di sofferenze, di lutti. 

Il meridionalismo moderno, il più illumi
nato, ha già acquisito alla storiografia scien
tifica e critica come il problema del Mezzo
giorno sia un problema non regionale, ma 
nazionale; ed anche coloro che hanno conce
pito la grandiosa rete autostradale nel Sud 
sanno che per parecchi anni ancora alcuni 
tratti di essa saranno passivi. 



Senato della Repubblica — 434 — V Legislatura - 444-A - Res. X 

BILANCIO DELLO STATO 1969 T COMMISSIONE (Lav. pub., trasp., post, e tei., mar. mere.) 

Per il professor Petrilli il problema meri
dionale è un problema di sviluppo armonico 
dell'intero tessuto socio-economico che ri
chiede interventi coordinati per aprire pro
spettive favorevoli al processo di industria
lizzazione. 

Nel campo dei trasporti Petrilli risolve il 
problema con la costruzione di nuove auto
strade non avendo nulla a che vedere con 
le Ferrovie; tuttavia, lo stesso Petrilli senza 
l'approvazione del Governo le autostrade nel 
Sud non le farebbe! 

Si tratta dunque di scelte politiche, scelte 
che tengono conto delle esigenze della mo
torizzazione privata e dei monopoli ad essa 
legati. 

Signor Presidente, onorevole Sottosegre
tario, onorevoli colleghi, questo è lo spirito 
e la sostanza del mio ordine del giorno (io 
qui ho rappresentato i voti espressi in pro
posito da milioni di cittadini pugliesi e luca
ni) che è il frutto di studi di illustri meri
dionalisti, di eminenti economisti. Ho anche 
espresso i voti di tutte le Camere di com
mercio di Puglia e Lucania, i voti dei sinda
cati, delle associazioni studentesche, degli 
Enti locali. 

Onorevole Presidente, chiedo a questa 
Commissione e all'onorevole rappresentante 
del Governo di voler accogliere l'ordine del 
giorno presentato tenendo conto delle ragio
ni che lo hanno ispirato. 

N O E ' . Onorevole Presidente, mi riservo 
di trattare diffusamente in Aula l'argomen
to delle nascenti vie idroviarie della Valle pa
dana e del collegamento tra le varie iniziati
ve, tenuto anche conto del possibile futuro 
allaccio di questa rete con quella che si sta 
formando al di là delle Alpi attraverso il tra
foro ferroviario dello Spluga; desidero tut
tavia in questa sede illustrare molto breve
mente alcune mie osservazioni derivanti da
gli interventi dei colleghi che mi hanno pre
ceduto. 

Primo argomento: velocità delle ferrovie. 
Sono favorevole al fatto che ci si incammini 
per questa strada; rendere più rapido il col
legamento tra Firenze-Roma, ad esempio, ri

sponde ad indicazioni emerse nella Conferen
za di Vienna del giugno scorso cui hanno par
tecipato tutti i Paesi dell'Europa. In Ger
mania, stanno studiando di realizzare un col
legamento Bonn-Amburgo nello spazio di cin
que ore e molte altre Nazioni hanno allo stu
dio problemi simili. 

Tuttavia, mi permetto di far presente al
l'onorevole Sottosegretario che in attesa che 
questi progressi investano tutta la rete fer
roviaria del nostro Paese — e tenuto conto 
che si dovrà procedere con gradualità — so
no convinto che molti passi in avanti si po
trebbero compiere comunque fin da ora met
tendo allo studio un più attento esame de
gli orari, di tutte le coincidenze esistenti nel
la rete nazionale che, ne sono certo, porte
rebbero a vantaggi tali da soddisfare un po' 
tutti gli utenti dei treni. 

Tra l'altro, si tratta di una revisione, di 
uno studio che non costa niente altro che 
buona volontà da parte dell'Amministrazio
ne ferroviaria e credo che sarebbe veramen
te utile tentarlo. Ripeto, non è pensabile che 
tutto possa essere risolto con questo accor
gimento, ma talune situazioni potrebbero 
senza meno essere migliorate. 

Seconda osservazione: mi consta che pres
so il Ministero dei trasporti, da circa un an
no, è stata creata una Direzione per il coordi
namento alla quale lavorano 90 funzionari; 
ritengo che sarebbe auspicabile che, in un 
futuro non molto lontano, da parte del Mi
nistero fosse messa al corrente alla T Com
missione dei lavori e dei frutti di questa Di
rezione; dovremmo essere informati dei pro
gressi compiuti, tenuto conto, ad esempio, 
che un efficace coordinamento tra rotaia ed 
autocorriere potrebbe eliminare gran parte 
delle carenze che affliggono questo settore, 
offrendo ai cittadini una maggiore utilità. 

Un altro argomento che desidero trattare 
riguarda l'Aviazione civile facendo presente 
un'esigenza tecnica di questo settore; sareb
be opportuno, a mio avviso, che al centro ci 
fosse un ufficio ben oggiornato tecnicamen
te al quale i singoli aeroporti possano rivol
gersi prima di effettuare una qualsiasi modi
fica. 
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Si tratta infatti di un settore nel quale è 
richiesta un'alta specializzazione, mentre 
spesse volte, nelle città dove questi aeroporti 
si trovano, non ci sono ingegneri che si in
tendano della materia. È dunque preferibile 
che da parte del Ministero vengano diramati 
quei suggerimenti e consigli tecnici omoge
nei per tutti gli aeroporti della penisola. 

Vorrei fare una semplice segnalazione a 
proposito delle metropolitane. L'Istituto Bat
tei, con sede a Ginevra e a Francoforte, che 
sta studiando sistemi di trasporto di perso
ne, su piccole distanze molto trafficate, che 
siano meno costosi della metropolitana, ha 
in esame un metodo articolato su nastri tra
sportatori. 

Per i centri congestionati della città può 
darsi che questo nuovo sistema si dimostri 
efficace e, comunque, lo sottopongo all'atten
zione del Ministero dei trasporti perchè, al
l'occasione, ne tenga conto. 

R A I A . Onorevole Presidente, ci trovia
mo in questa strana situazione: non è possi
bile sviluppare un discorso concreto quan
do — lo ha detto lo stesso ministro Manci
ni — ogni discussione più approfondita vie
ne rimandata dall'esame di un decreto, di 
una legge a quello del bilancio dello Stato 
e quando poi, in sede di bilancio, tutto si 
svolge con estrema rapidità perchè i tempi 
stringono. 

Ma, anche quando li facciamo, c'è da do
mandarsi se i nostri dibattiti abbiano un mi
nimo di significato perchè spesse volte acca
de che, dopo aver parlato e deciso in Com
missione o in Aula in merito a taluni avveni
menti del nostro Paese, ci accorgiamo poi, 
all'atto pratico, che le cose vanno esattamen
te al contrario di come si era stabilito andas
sero. 

Dicendo questo mi riferisco, in particola
re, ad un problema cui ha fatto cenno, alla 
fine della sua relazione, anche il relatore: la 
direttissima Roma-Firenze. 

Questo tema ha affascinato molti anche 
durante la discussione ed il dibattito sul co
siddetto « decretone » e della Roma-Firenze 
si parlò anche all'epoca dell'approvazione 
del piano decennale; in quell'occasione tale 

questione venne accantonata con la precisa 
motivazione che si trattava di cosa seconda
ria rispetto ad altri problemi quale quello 
della quadruplicazione dei binari per agevo
lare i trasporti di massa dei grandi agglome
rati urbani e l'aggiornamento di antiquate li
nee di comunicazione. 

Non voglio ora fare polemiche sulla Ro
ma-Firenze anche perchè, in occasione del 
dibattito sul « decretone », ebbi a dare, a no
me del mio Gruppo, parere favorevole sulla 
questione, naturalmente, con alcune precisa
zioni. 

Noi siamo infatti convinti che accelerare 
linee come la Roma-Firenze non porti al Sud 
d'Italia alcun beneficio, anzi, contribuisca 
ad accentuare ancora di più il divario tra il 
Nord ed il meridione. 

A N D O ' . Un beneficio esiste, anche se 
indiretto. 

R A I A . Vede senatore Andò, quando 
parliamo di questo beneficio, io penso alla 
sua provincia, alla sua zona: noi ci troviamo 
in queste condizioni: per viaggiare da Ragu
sa a Siracusa — percorso di 105 chilometri 
— ci vogliono cinque ore e per fare i 200 
chilometri da Ragusa a Palermo, ci vo
gliono addirittura 7 ore. Ma non basta. Lei 
che è siciliano come me, sa che in questo 
momento una grave crisi minaccia il settore 
degli agrumi, ma non si tratta soltanto di 
scarsa vendita, si tratta anche di crisi dei 
trasporti, perchè spesse volte non ci sono 
vagoni sufficienti per effettuare i trasporti 
stessi. Ecco il punto: lei parla di beneficio, 
io penso, invece, che ne trarremo soltanto 
un danno; il problema, quindi, non è quello 
della Roma-Firenze! Il CIPE decide, poi noi 
ne discutiamo, ma quando ci troviamo ad 
avere i dati di fatto, noi non possiamo più 
intervenire. Ora io chiedo: in quale stanzia
mento è stato previsto questo progetto? Eb
bene, non ho avuto risposta di sorta. Non 
mi pare che sia incluso negli stanziamenti 
previsti per il piano decennale, non mi pare 
che sia incluso negli stanziamenti previsti 
per il piano quinquennale e neppure è inclu
so nel bilancio. Allora? Da dove escono que
sti 200 miliardi? E torno a rifare la dô -
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manda: su quali fondi dovrà fare affidamen
to la Roma-Firenze? La risposta non può es
sere diversa: i 200 miliardi che erano desti
nati ad altre spese, verranno sacrificati per 
favorire questo disegno e tenete presente, 
onorevoli colleghi, che non sto parlando da 
meridionale; ho la preoccupazione che il di
stacco tra Nord e Sud aumenterà. 

C R O L L A L A N Z A . Un minimo del 40 
per cento deve essere riservato al Sud. 

R A I A . Questo dice la legge! Ma se vo
lete, io vi faccio i conti lira per lira di quel
lo che è stato lo stanziamento del piano de
cennale e di quello quinquennale e ci trovia
mo nelle condizioni, senatore Crollalanza, 
per cui questa somma di 200 miliardi viene 
ad essere detratta proprio in base a quel 40 
per cento; il collega Aimoni lo ha già det
to questa mattina ed io torno ora a ripeter
lo. Sappiamo che la cifra globale era di 950 
miliardi, considerati il piano decennale per 
le ferrovie e il piano quinquennale; se il 40 
per cento fosse effettivamente destinato al 
Meridione e se il Ministro, qui rappresentato 
dal Sottosegretario Sammartino, ci darà am
pie assicurazioni in merito, io non presenterò 
neppure un ordine del giorno. Quindi non 
è che sia contrario alla Roma-Firenze, è sol
tanto che mi preoccupo del problema da un 
punto di vista generale. 

È una questione di principio che riguarda 
il Meridione e che è molto importante riba
dire: non vogliamo che il Meridione sia svan
taggiato da alcune decisioni che potrebbero 
rivelarsi dannose per il suo sviluppo; sem
mai noi chiediamo di allargare le spese per 
il Nord stanziando ttuti i fondi necessari; 
e qui ritorna il discorso di prima fatto dal 
collega Abenante sulle autostrade. 

L'atteggiamento più volte ribadito dai re
sponsabili della politica dei trasporti è che 
pur essendo 16.000 i chilometri di linea fer
roviaria nazionale, soltanto su 5000 debbono 
essere concentrati i finaziamenti e, purtrop
po, questi 5000 chilometri sono quelli che 
corrono paralleli ai tracciati delle autostra
de, lasciando quasi abbandonata la rete re

stante che è destinata a diventare progressi
vamente un insieme di rami morti e non sol
tanto secchi, ma soprattutto trascurando di 
risolvere i gravi problemi del trasporto in 
certe zone e qui voglio riferirmi, in particola
re, al problema dei pendolari. Per caso mi 
sono trovato ieri a sera a vedere la televisio
ne: c'era un programma destinato ai lavora
tori pendolari, in riferimento alle azioni di 
protesta che ci sono state e che sono tuttora 
in atto. È stata fatta una specie di intervi
sta, nella quale i lavoratori si lamentavano 
in primo luogo della mancanza di infrastrut
ture del traffico e del grave disagio che deb
bono subire per viaggiare (nessuna como
dità, le multe che a volte sono costretti a su
bire per il ritardo della precedenza che si 
dà a tutti gli altri treni, compresi quelli 
merci, dovendo stare sul treno — a volte — 
delle ore per pochi chilometri. E questo è 
un problema che ognuno di noi conosce: la 
giornata lavorativa diventa in questa manie
ra di 12-13 ore; così i lavoratori non soltanto 
sono soggetti allo sfruttamento in fabbrica, 
ma debbono anche perdere del tempo che 
potrebbe essere utilizzato altrimenti. Scio
peri e proteste si susseguono, ma nessun se
rio provvedimento viene adottato, neppure 
quello di aggiungere altri treni. Questo chie
devano i pendolari ieri sera alla televisione 
ed a mia volta chiedo all'onorevole Sottose
gretario quando cominciamo ad affrontare 
seriamente questo problema. Noi chiediamo 
che a questi lavoratori vengano assicurate 
condizioni civili anche fuori della fabbrica 
per alleggerire la già tanto pesante giornata 
lavorativa, per cui oltre all'usura fisica e psi
chica, di cui parlava il collega Abenante, ne 
consegue una decurtazione del tempo libero. 

Approfitto di tale questione per porre una 
altra domanda all'onorevole Sammartino: si 
è ventilato un aumento delle tariffe per il 
trasporto delle merci — lo abbiamo sentito 
nella relazione questa mattina —; alla Came
ra il relatore onorevole Machiavelli fece in
travedere, però, anche l'aumento dei bigliet
ti ferroviari. 

G E N C O . Con il che si perderanno an
che altri clienti! 
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R A I A . Non solo, ma questo significa 
anche per un lavoratore pendolare l'annulla
mento di quanto è riuscito a conquistare do
po tante lotte; infatti, supponendo il percor
so medio di 60 chilometri, con un aumento 
di lire 1,50 per chilometro — tale è l'aumen
to di cui si è parlato —, si arriva a circa tre
mila lire al mese. Questo vuol significare che 
ogni battaglia che il lavoratore pendolare 
conduce per avere un miglioramento, viene 
frustrata dall'aumento del costo delle ferro
vie. E allora chiedo una risposta al Governo, 
ma una risposta che sia chiara, precisa, senza 
equivoci; una risposta che, spero, possa tran
quillizzare anche quei lavoratori. 

Altre brevi questioni riguardano gli aero
porti; già stamattina se ne è parlato, senza 
però fare questioni di fondo. In Italia, e an
che in Sicilia, noi abbiamo dei collegamenti 
aerei un po' strani; ora, quando abbiamo 
rimesso in sesto l'aeroporto di Comiso, non 
si parlò di un collegamento qualsiasi, ma si 
parlò di un collegamento che mettesse in 
condizioni quella zona di essere attivamente 
e completamente servita, con aziende perfet
tamente funzionanti, in grado di svolgere ef
fettivamente un collegamento che non fosse 
— permettetemi di dire — « campato in 
aria ». Purtroppo si verifica che l'interno di 
questo aeroporto è completamente inagibile. 
Faccio presente tale questione al Governo 
perchè, almeno da quanto ho saputo da un 
dirigente di quell'aeroporto, basterebbero 
pochi milioni per rimetterlo in sesto. 

Per quanto riguarda i collegamenti aerei, 
c'è un settore che potrebbe e dovrebbe esse
re sviluppato: quello degli eliporti. Io sono 
di Agrigento, ebbene in questa città c'è sta
ta una presa di posizione in favore dell'ae
roporto. Io non sono di questo avviso, anzi 
dico che non so proprio a che cosa possa 
servire un aeroporto ad Agrigento; al con
trario ritengo che un collegamento attraver
so elicotteri sia molto più conveniente e 
redditizio, specialmente quando avremo a 
disposizione — già ce ne sono — degli elicot
teri giganti. Ho fatto questa segnalazione 
sperando che il Ministero ne voglia tener 
conto. 

Signor Presidente, ho finito; però non pos
so fare a meno di dire che noi riteniamo ne

cessario un potenziamento delle ferrovie; se 
non sarà affrontato seriamente il problema, 
il settore rischia veramente di aggravarsi. 
Noi sappiamo che il traffico ferroviario si è 
sviluppato nel complesso con un tasso netta
mente inferiore a quello su strada; la strut
tura del traffico si è andata modificando e ciò 
a danno delle entrate delle ferrovie. Questo 
è conseguenza della politica dell'autotra
sporto privato, e le ferrovie, pur mantenendo 
nel traffico viaggiatori il passo con lo svilup
po economico, in quello merci, che è il più 
redditizio, hanno segnato il passo. Al verti
ginoso, pauroso sviluppo del traffico su stra
da non ci si è adeguati; e l'inadeguatezza del 
sistema ferroviario e in generale la politica 
dei trasporti attuata riducono l'incidenza 
della ferrovia sul traffico globale con la con
seguente gestione deficitaria e Taggravamen-
to della situazione finanziaria dell'Azienda. 

La crisi dei trasporti, oltre che alla forza
ta motorizzazione privata, è dovuta alle scel
te di investimento operate e, non ultime, a 
quelle autostradali. Ma di ciò non parlo per
chè potrei arrecare alle orecchie di qualche 
collega suoni sgradevoli. Soltanto ho da dire 
che avendo presenti gli interessi dei cittadi
ni, dobbiamo affermare che il potenziamen
to delle ferrovie, la pubblicizzazione dei tra
sporti e il suo potenziamento è cosa impel
lente e necessaria. 

Ma di ciò non vi è traccia nel bilancio che 
viene alla nostra approvazione e pertanto il 
nostro voto sarà contrario. 

S E M A . Onorevole Presidente, onorevo
li senatori, per quanto concerne l'Aviazione 
civile, posso considerare per il momento suf
ficienti i dati forniti. La questione, invece, 
dei trasporti aerei nel suo complesso merita 
un'attenzione che certamente in questa sede 
non potrà avere, per cui annuncio fin da ora 
che, avvalendomi degli strumenti conosciti
vi nuovi che la struttura stessa delle Com
missioni e del Parlamento ci fornisce, chie
deremo, nelle possibilità di tempo che ab
biamo davanti, un'indagine conoscitiva sulle 
intenzioni del Governo. È un settore di estre
ma importanza al quale, oltre il singolo cit
tadino ed i singoli settori economici, è viva
mente interessata l'intera comunità naziona-
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le, per lo sviluppo generale della nostra eco
nomia degli scambi e dei traffici commer
ciali, del turismo, eccetera. E la nostra Avia
zione civile ha registrato un ritmo di svilup
po abbastanza intenso. Molti colleghi lo han
no sottolineato. Per nostra fortuna, le socie
tà che gestiscono i nostri servizi appartengo 
no allo Stato. Esse, quindi, dovrebbero sotto
stare al controllo diretto del Parlamento, e 
questo chiediamo con insistenza. 

Non altrettanto si può dire di tutta quella 
parte di attività che viene esercitata a terra 
e che è invece data in gestione privata, sot
traendola così al controllo del Parlamento, 
esponendola ad abusi sottoponendo il perso
nale ad uno sfruttamento spesso inumano, 
dando luogo a numerose agitazioni e a molti 
inconvenienti. Su questo non mi voglio sof
fermare molto proprio perchè abbiamo in
tenzione di discuterne successivamente, e più 
ampiamente, ma qualcosa credo che si debba 
dire. 

Quasi tutti noi usufruiamo spesso di mezzi 
aerei di trasporto e — se non siamo disat
tenti cittadini e insensibili uomini politici 
— abbiamo potuto constatare quante volte 
impiegati e funzionari di questi servizi so
no al limite fisico e nervoso delle loro possi
bilità di lavoro. Sia al Terminal di Roma che 
all'aeroporto mi sono trovato di fronte ad 
impiegati che stavano per crollare letteral
mente, e non esagero, con le conseguenze che 
sono facilmente immaginabili, anche per la 
sicurezza successiva del viaggio e per gli stra
scichi che possono derivarne per la naviga
zione nazionale e per i collegamenti interna
zionali. È un fatto, quindi, che ci deve preoc
cupare. 

L'altro problema è quello del personale 
navigante che, come sappiamo, è insufficien
te. Abbiamo presentato delle interrogazioni 
in proposito. Molti di voi certamente sapran
no che all'aeroporto nazionale di Milano, ad 
esempio, in dicembre sono state sospese al
cune centinaia di partenze soltanto perchè 
all'inizio di quel mese il personale viaggian
te aveva già compiuto tutte le ore di navi
gazione che gli accordi e le disposizioni in
ternazionali consentono. Questo fatto mi 
sembra che illustri sufficientemente la situa

zione ed il pensiero di ciò che può succedere 
deve far venire i brividi. Desidero aggiunge
re che proprio all'aeroporto di Milano, qual
che mese prima, per un puro caso e per la 
grande perizia del nostro personale viaggian
te un incidente non si è trasformato in una 
grave sciagura che poteva comportare la 
morte di parecchie decine di persone. Ebbe
ne, che io sappia, a tuttora, dopo circa sei 
mesi, i risultati dell'inchiesta — che pure 
sembra sia stata fatta — non sono stati resi 
noti. Un giornale del Nord ha denunciato 
questo fatto circa tre mesi fa ed io ho volu
to sottolinearlo perchè la pubblicità dell'esi
to di una inchiesta costituisce un altro ele
mento estremamente importante ed istrut
tivo, non per la curiosità del singolo cittadi
no che legge la cronaca nera per sapere co
me era straziato il corpo del bambino o della 
hostess che viaggiavano in quell'aereo, ma 
per il pilota, per il comandante dell'aeropor
to e per tutto il personale che trae e deve 
trarre esperienza da ogni infortunio e dal
l'analisi delle modalità e delle cause. La pre
cisa richiesta che rivolgo al Ministro, per
tanto, è che l'inchieste si facciano con perso
nale altamente competente e responsabile (e 
di ciò non dubito) e che i risultati siano im
mediatamente portati a conoscenza almeno 
di tutto il personale che ha bisogno di sape
re per migliorare la propria formazione e di 
conseguenza l'efficienza e la sicurezza dei ser
vizi aerei. 

Sempre a proposito del personale e del lo
ro trattamento, mi risulta che gli stewards 
e le hostess non sono trattati come personale 
viaggiante, sebbene vengano considerati in
dispensabili agli effetti del viaggio, tanto è 
vero che l'aereo non parte se l'hostess, ad 
esempio impedita per una ragione o per l'al
tra, non possa partire. Queste linee di navi
gazione sono linee IRI, linee di Stato; esi
giamo pertanto che questo ingiusto ed inop
portuno trattamento sia superato; è già gra
ve e vergognoso che le aziende private com
piano tante ingiustizie contro i lavoratori. 

Un'altra questione che voglio brevemente 
trattare è questa. Le nostre società di navi
gazione hanno acquistato vecchi e buoni Fok-
ker, hanno acquistato o acquisteranno DC9, 
Caravelle, e così via. Allo stato attuale non 
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possiamo produrre con altri Paesi dei Cara
velle o dei Concorde; però ho saputo che ac
quistiamo per la Difesa dei ricognitori co
struiti in Francia da consorzi di produttori, 
ai quali partecipano, insieme ad aziende di 
altri Stati dell'Europa, anche i costruttori 
italiani. Esiste nei piani e nelle intenzioni 
del Governo italiano una prospettiva di que
sto tipo anche per gli aerei civili, per interes
sare a questo settore in qualche modo la no
stra industria, la ricerca applicata e la tec
nica del nostro Paese? Non è una domanda 
da poco, perchè penso ad uno sviluppo sem
pre più intenso della nostra aviazione. 

Si è parlato, poi, di tariffe ferroviarie e 
della possibilità di qualche aumento. Ebbene 
io sono di Trieste e devo dire che una delle 
ragioni della crisi della mia città — legata 
anche a molti altri fattori — è costituita dal 
sistema viario e ferroviario, in altre parole 
dal collegamento con il resto del Paese, con 
l'Europa e con il mondo. 

Per quanto riguarda le tariffe, l'elemento 
che maggiormente ci colpisce è quello del 
sistema delle tariffe stabilite dalle Ferrovie 
della Germania Federale valendosi del trat
tato di Roma che favorisce il porto di Am
burgo e quello di Brema e che consente ad 
Amburgo di accentrare quasi tutto il movi
mento merci del Centro Europa. Avviene che 
non solo merci dell'Austria (ricordo che 
Vienna dista da Trieste quasi quanto Roma) 
trovano convenienza ad andare ad Ambur
go, tre volte più lontana di Trieste, ma mer
ci della stessa regione Friuli-Venezia Giulia 
trovino convenienza a varcare il confine, ad 
attraversare mezza Europa per andare ad 
Amburgo piuttosto che arrivare a Trieste, 
grazie alla fallimentare politica dei nostri 
trasporti e delle tariffe. Al riguardo abbiamo 
dati e documenti per dimostrare la verità 
del nostro assunto. 

P R E S I D E N T E . Giocano altri ele
menti, fra cui le spese di imbarco. 

S E M A . Sono in grado di dimostrare 
che non è così perchè i portuali di Amburgo 
sono pagati assai più dei portuali di Trieste. 

(Lav. pub., trasp., post, e tei., mar. mere.) 

P R E S I D E N T E . Bisogna tenere con
to dei mezzi tecnici a disposizione e della 
spesa globale. 

S E M A . Anche a questo riguardo lei 
non fa che sottolineare la fallimentare politi
ca del nostro Governo. Le posso dire che la 
Repubblica socialista jugoslava ha fornito 
il porto di Buccari di un sistema di scarico 
di merci secche per 50 mila tonnellate nelle 
48 ore, mentre Trieste non riesce ancora a 
farne un terzo. 

Tornando alle ferrovie, devo dire che tut
ta un'area abbastanza vasta dell'Italia Nord-
Est, sebbene non si trovi nelle condizioni 
della Puglia, della Lucania e della Sicilia, 
tuttavia versa in una situazione di estremo 
disagio. Da Venezia a Trieste un direttissi
mo — non un accelerato — fa sei fermate. 
E vi faccio presente che quella linea collega 
Venezia e l'Italia a Belgrado, a Sofia, ad 
Atene, a Istambul, oltre che a Trieste! Tre 
sono le linee ferroviarie che servono Trie
ste: una ha cento anni, l'altra è del 1906, la 
terza è la Pontebbana; le prime due hanno 
percorsi quasi interamente in territori esteri, 
ma la Pontebbana è un rudere; ha un bina
rio unico e con fortissime pendenze e, attra
verso questo rudere, passa tutto il traffico 
che dovrebbe collegare Trieste all'Europa. 

G E N C O . Ma ha visto, senatore Sema, 
il lavoro che a Pontebba ha fatto l'Azienda 
dei trasporti con una spesa di 8 miliardi? 

S E M A . L'ho visto, ma per andare a 
Pontebba ci vogliono circa 200 chilometri. 

G E N C O . Ma il programma è in corso. 

S E M A . Assieme alla stazione bisogna 
fare il raddoppio del binario. Quello che è 
stato fatto è molto bello e noi non possiamo 
che esserne lieti, ma le merci passano prima 
per i vagoni, per i binari e poi arrivano alla 
stazione. Mi pare che di norma sia così. Ma 
tutto ciò è lontano da venire per la Ponteb
bana. 

L'opera più urgente, però, è il completa
mento del raddoppio della Venezia-Trieste. 
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Perciò, onorevole Sottosegretario, racco
mando al Governo che, finalmente, il rad
doppio della ferrovia VeneziaTrieste di cui 
si parla da venti anni ad ogni scadenza elet
torale, ad ogni visita dei vari Ministri, diven
ti una realtà, come una delle condizioni per 
la rinascita della città. 

Ad esempio, sono stati concessi altri 100 
miliardi per l'autostrada Udine-Tarvisio e va 
bene; ma Trieste, la città più cara al cuore 
degli italiani quando si fa della retorica, è 
ancora congiunta al resto della penisola da 
un unico cordone ombelicale per quanto ri
guarda i trasporti ferroviari! Questa situa
zione deve rapidamente mutare se non si 
vuole che Trieste rimanga strangolata nei 
suoi traffici. 

P I C C O L O , relatoie. Non avrei quasi 
motivo per intervenire in quanto i colleghi, 
forse giustamente, non si sono specificamen
te soffermati sulla relazione da me fatta se 
non per farvi qualche osservazione indiretta. 

Ringrazio comunque tutti coloro che han
no avuto parole di apprezzamento per la mia 
esposizione e li ringrazio anche per aver mes
so in luce problemi e studi del settore tra
sporti che io stesso, per brevità, ho tralascia
to di citare. 

Il senatore Lombardi si è soffermato, nel 
proprio intervento, sui disavanzi del bilancio 
ed effettivamente ritengo che si tratti di una 
questione tecnica da approfondire in sede 
competente; considerazioni altrettanto inte
ressanti sono state fate dai senatori Abenan
te ed Aimoni in relazione al ritardo nel po
tenziamento dei trasporti urbani a tutto van
taggio di quello delle grandi linee di collega
mento anche se, per la verità, ritengo che 
certe asserzioni che questi oratori hanno fat
to non siano del tutto esatte. 

Da tutti gli interventi, comunque, sono 
emerse deficienze, discrasie che potrebbero 
essere eliminate a breve scadenza dopo un 
attento studio da parte del Ministero. 

Si è anche parlato del sistema tariffario e 
di suoi eventuali aumenti e, a questo propo
sito, ho fatto nel corso della mia relazione 
questa considerazione: uno dei motivi, a mio 
avviso, che in ordine al trasporto merci va 
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rivisto ed approfondito riguarda l'attuale si 
stema tariffario incoraggiando, al tempo stes
so, l'Azienda ferroviaria ad ottenere gli op
portuni interventi da parte del Ministero del 
tesoro. 

Inoltre, anche nel settore del trasporto 
merci è necessario rivedere taluni sistemi 
non più rispondenti alle esigenze attuali che 
pesano sulla gestione delle Ferrovie. 

Si è poi parlato della linea Roma-Firenze 
ed in proposito mi rifaccio alla tabella che 
accompagna il bilancio dei Trasporti dalla 
quale risulta che la quota del piano decenna
le spettante al Sud è stata rispettata; in 
quale modo siano stati reperiti i finanziamen
ti per la Roma-Firenze, come annunciato dal 
CIPE ce lo potrà chiarire l'onorevole Sotto
segretario; tuttavia, è probabile che tale fi
nanziamento possa trovare compensazione 
nel prossimo esercizio. 

Concludendo, ringrazio gli onorevoli sena
tori intervenuti nel dibattito, per aver voluto 
integrare la mia relazione, nonché tutta la 
Commissione per l'attenzione prestatami. 

S A M M A R T I N O , Sottosegretario di 
Stato per i trasporti e l'aviazione civile. Ono
revole Presidente, non sarebbe dovuta tocca
re a me la risposta ai colleghi così cari ed 
insigni intervenuti con tanta passione ed im
pegno nella discussione del bilancio Traspor
ti avendo il Ministro chiarito — attraverso 
la lettera che questa mattina ella stesso ha 
letto — che egli intende intervenire nella 
discussione in Aula per esporre le linee ge
nerali della politica del suo Dicastero alle 
quali intende adeguare la propria azione. 

Mi limiterò pertanto questa sera a dare 
qualche chiarimento in merito ai quesiti ed 
ai problemi sollevati nel corso del dibattito, 
e devo riconoscere con viva soddisfazione che 
gli interventi che ho ascoltato mi hanno col
pito per la loro serietà e completezza e sareb
bero stati degni di uscire dal ristretto ambi
to della nostra Commissione per essere cono
sciuti ed apprezzati dalla pubblica opinione. 

Il bilancio del Ministero dei trasporti e 
dell'aviazione civile, è inutile tacerlo, si in
centra sul bilancio dell'Azienda delle ferro
vie dello Stato. 

IONE (Lav. pub., trasp., post, e tei., mar. mere.) 
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Questo perchè, se è vero che il bilancio 
di previsione dello Stato è rappresentato da j 
elementi che il Governo deve tener presenti 
per impostare, nei vari settori, la propria po
litica economico-finaziaria, è altrettanto vero 
che nell'ambito del Ministero dei trasporti 
l'Azienda autonoma delle ferrovie è quella il 
cui bilancio incentra l'attenzione della pub
blica opinione. 

Ciò avviene soprattutto per il fatto che 
questo bilancio non interpreta la realtà del
l'Azienda poiché gli oneri che gravano su di 
esso non sono tutti di pertinenza dell'Azien
da ma, moltissimi, sono di pertinenza dello 
Stato. 

Come è impostato il bilancio dell'Azienda 
ferroviaria? 

I colleghi Lombardi e Aimoni particolar
mente si sono diffusi ampiamente e con sin
golare competenza su questo argomento, ma 
lasciate, onorevoli colleghi, che io dica in 
dettaglio come stanno le cose. 

Per prima cosa va detto che del bilancio 
dell'Azienda fanno parte tutte indistintamen
te le attività svolte dalle Ferrovie e che nul
la è sottratto al bilancio essendovi incluse 
non soltanto le spese dell'esercizio ferrovia
rio, cioè quelle del personale, dell'energia, 
dei lubrificanti, delle manutenzioni e dei rin
novi degli impianti fissi e del materiale mo
bile, ma anche, in parte, le spese per pro
gettazione lavori, per la loro direzione, per 
gli uffici studi nonché per i servizi di assi
stenza e di vigilanza, per i servizi sociali, per 
il contributo al fondo pensioni, per gli in
teressi sul capitale, eccetera. 

Tutto è compreso nel bilancio, che è la 
fotografia delle spese e dei ricavi. 

Negli ultimi tre anni i deficit aziendali — 
al netto dei rimborsi del Tesoro — sono sta
ti rispettivamente di miliardi 236, 258 e 286 
per il 1967, il 1968 e il 1969 e si prevede un 
aumento per il 1970 tenendo conto della 
legge n. 249 del 1967 (legge del riassetto) ine
renti alla riduzione a quaranta ore dell'ora
rio di lavoro e dell'aumento delle competen
ze accessorie del personale e del carico de
gli oneri finanziari, che galoppano. 

È chiaro che per ridurre il disavanzo oc
corre agire contemporaneamente su due di

rezioni: ridurre i costi ed aumentare le en
trate, ma occorre anche che il bilancio, per 
essere fedele interprete della realtà azienda
le, consideri nel suo giusto valore alcuni one
ri che gravano sul bilancio stesso e che rite
niamo non siano di pertinenza dell'Azienda 
ma dello Stato. 

Gli altri due elementi che gravano pesan
temente sul nostro bilancio sono gli oneri 
extra aziendali (cioè oneri per servizi resi 
nell'interesse pubblico) e gli oneri finanziari. 

Per quanto riguarda gli oneri extra azien
dali, essi possono così elencarsi: oneri per 
trasporti gratuiti o con tariffe ridotte conces
se per motivi non aziendali, oneri per linee 
o impianti da mantenere in vita per motivi 
militari, oneri per mantenere in vita deter
minati rami secchi, metà degli oneri per il 
presenziamento dei passaggi a livello (visto 
che questi interessano tanto la ferrovia che 
la strada), eccetera. 

C'è una legge del 1959 che per alcuni di 
questi oneri ammette il rimborso, ma in pra
tica tutto viene forfetizzato in 59 miliardi, 
cifra che, secondo noi e secondo calcoli obiet
tivi, dovrebbe raggiungere almeno i 110 mi
liardi. 

Il resto rimane a carico dell'Azienda e fi
gura come passivo della gestione. Ogni an
no il problema si ripropone e qualche anno 
fa sembrava che questa annosa questione 
potesse avviarsi a soluzione, ma poi ebbero 
il sopravvento esigenze di ordine generale. 

Sono così almeno 50 miliardi che pesano 
sul bilancio. 

Poi ci sono gli oneri finanziari che, per il 
1969, gravano sul bilancio per circa 136 mi
liardi e che aumentano ogni anno con ritmo 
incalzante e veramente insostenibile. 

Essi discendono dal fatto che il piano de
cennale non viene finaziato dal Tesoro, come 
molti pensano, ma viene realizzato attingen
do dal mercato i relativi capitali, mediante 
la emissione di obbligazioni da parte della 
Azienda, con un onere per interessi che su
pera il 7 per cento, onere che pesa sul bi
lancio e che, man mano che il piano si svi
luppa, raggiungerà cifre astronomiche. Ora 
dirò subito che l'incidenza degli oneri finan
ziari sull'esercizio 1969, al netto dei rela-
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tivi rimborsi del Tesoro, ascende alla cospi
cua cifra di oltre 136 miliardi, di cui 65 mi
liardi e 490 milioni relativi a prestiti con
tratti per il finaziamento delle spese patri
moniali e 70 miliardi 890 milioni per i pre
stiti riguardanti la copertura dei disavanzi. 
Su questo punto si sono soffermati in modo 
particolare i senatori Lombardi e Aimoni. Se 
si tiene conto, pertanto, di tale incidenza, il 
vero e proprio disavanzo della gestione fer
roviaria per l'esercizio 1969, invece di essere 
di 286 miliardi presentati in bilancio, si ri
duce a 149 miliardi e 749 milioni. 

Ora è vero che in ogni Azienda gli interessi 
sui finanziamenti concorrono alla formazio
ne dei costi, ma occorre tener presente che 
le Ferrovie operano in regime di concorren
za con la strada e che i due sistemi dovreb
bero essere posti su un piano di parità. 

Le strade, come tutti sappiamo, vengono 
costruite e mantenute in efficienza dallo Sta
to o da altri enti pubblici. 

Si dice che le tasse di circolazione e le im
poste sui carburanti servono per coprire le 
spese di manutenzione delle strade. A parte 
il fatto che le imposizioni 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 ammodernamento e potenziamento. E 
le spese per la manutenzione, per la segnale
tica dei centri abitati, per i controlli, per la 
politizia stradale in genere, per il personale 
dell'ANAS, dei Lavori pubblici, della Moto
rizzazione e di tutti gli uffici che si occupa
no del traffico stradale stanno tutti nel 
conto? 

Certo le analoghe spese sono tutte compre
se nel bilancio delle Ferrovie e quando si par
te dal centro di Roma e si arriva al centro di 
Milano tutto è compreso nel prezzo del bi
glietto. 

Un altro aspetto da puntualizzare è che il 
deficit annuo di gestione non viene ripiana
to dal Tesoro — come molti ritengono —, 
ma viene coperto dalle stesse Ferrovie; an
che qui mediante emissione di obbligazioni 
con oneri del 7 per cento e più. 

Ora può anche apparire corretto che la 
Azienda provveda da sola alla copertura del 

proprio deficit come avviene nelle imprese 
private, ma a patto che si realizzino i pre
supposti di parità col privato e cioè: libertà 
commerciali e imprenditoriali, autonomia 
nel ridimensionamento, autonomia nello sta
bilire tariffe economicamente valide, eccete
ra, oppure — se tutto questo non è possibi
le fare per un'Azienda di Stato — 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 atten
to e rigoroso esame di convenienza econo
mica. 

Ritengo che la chiarificazione e sistema
zione del bilancio aziendale, da realizzare rie
quilibrando gradualmente tutti i connessi 
fattori che lo interessano, (secondo un pro
gramma di cinque o più anni) sia oggi uno 
dei problemi di fondo che restano da affron
tare per un assetto definitivo dell'Azienda 
ferroviaria insieme agli altri problemi tecni
ci e organizzativi già in buona parte avviati 
a soluzione. 

Al riguardo il signor Ministro mi ha au
torizzato a dire alla Commissione che sono 
in corso trattative molto intense con il Te
soro perchè finalmente si arrivi ad imposta
re il bilancio così come è nei voti del Parla
mento 

Il senatore Aimoni in modo particolare mi 
ha chiesto informazioni sullo stato delle co
se della spesa effettivamente impegnata per 
il piano decennale di potenziamento, ammo
dernamento e riclassamento delle Ferrovie 
dello Stato. Posso riferire alla Commissione 
che gli 800 miliardi autorizzati con la legge 
n. 211 del 1962 per attuare la prima fase del 
piano decennale di potenziamento, ammoder
namento e riclassamento delle Ferrovie sono 
stati già interamente impegnati. Le relative 
opere e forniture ormai ultimate hanno rag
giunto come consuntivo T80 per cento del 
fondo anzidetto. 

Per quanto riguarda la seconda fase del 
1 piano va precisato che il relativo finazia

mento di circa 900 miliardi è intervenuto per 
gradi, come sappiamo, con le leggi n. 688 del 
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1967, n. 374 del 1968 e l'ultimo di 450 miliar
di è stato autorizzato solo di recente con la 
legge n. 1089 del 1968. Sul primo acconto 
di 150 miliardi sono stati già assunti impe
gni di spesa per oltre 120 miliardi e le rela
tive opere e forniture procedono alacremen
te. Sul secondo acconto di 100 miliardi sono 
stati presi impegni per circa 10 miliardi. In
fine, per il fondo di 450 miliardi a saldo, di 
cui all'ultima legge, il programma di impiego 
si trova in corso di elaborazione per il riclas
samento, ammodernamento e potenziamento 
della rete dell'Azienda ferroviaria. 

La progettazione, l'affidamento e l'esecu
zione dell'ingente complesso di opere e di 
forniture di materiale rotabile finanziabili 
con gli anzidetti 900 miliardi impegnano ed 
impegneranno notevolmente gli organi ferro
viari nei prossimi anni, anche perchè la mag
gior parte degli interventi agli impianti an
drà fatta sotto esercizio. Come sapete, infat
ti, purtroppo non si può interrompere l'eser
cizio ferroviario mentre si lavora, per cui si 
opererà in condizioni veramente difficili. 

Ciò stante, ferma restando l'opportunità 
di disporre tempestivamente del residuo 
maggiore importo contemplato nel vigente 
programma economico nazionale per il set
tore ferroviario, sul piano pratico la dispo
nibilità di tali fondi a conguaglio può inter
venire con una certa gradualità, anche al fi
ne di non congelare finaziamenti il cui utiliz
zo non potrebbe avvenire immediatamente. 

Un altro problema su cui si è soffermata 
particolarmente l'attenzione della Commis
sione è quello del coordinamento dei traspor
ti. Si tratta, evidentemente, di un grosso 
problema perchè il coordinamento si fa fra 
più componenti: ciascun sistema di traspor
to, infatti, ha le sue specifiche caratteristi
che tecniche. È già molto che, auspice il Par
lamento, si sia arrivati alla creazione di una 
Direzione generale del coordinamento, il cui 
funzionamento — come ha ricordato autore
volmente il collega Genco — è di due mesi 
appena. Comprendo tuttavia che il Parlamen
to abbia diritto di conoscere, nel più breve 
termine possibile consentito dalle situazioni 
e dal lavoro che sarà man mano avviato dalla 
stessa Direzione generale, come essa funzio

ni, se la sua creazione sia stata utile ai fini 
che il Parlamento si prefisse ed il Governo 
stesso si preiiggeva all'atto delia presenta
zione di quel noto disegno di legge. 

£ chiaro però che il coordinamento, così 
come è, è nato nell'ambito dello stesso Mi
nistero: ogni anno invece, in occasione del
l'esame del bilancio dello Stato, il Parla
mento ripete che si tratta di una esigenza 
superministeriale ed auspica il coordinamen
to della politica dei trasporti fra più Mini
steri. A questo però non siamo ancora arri
vati ed io sono con voi a desiderare che si 
pervenga al più presto ad un simile coordi
namento: almeno potremo correggere una 
situazione che ha dell'ironia e dell'amai ezza 
insieme e cioè il fatto che una Direzione ge
nerale ,quella della Motorizzazione civile, fi
nora ha ignorato la Direzione generale delle 
Ferrovie dello Stato e viceversa. Tutti infat
ti abbiamo avuto modo di constatare come 
spesso in una stazione l'autobus di una cer
ta ditta arrivi soltanto dopo che il treno è 
partito. Ed il giorno in cui votammo con en
tusiasmo la creazione della Direzione gene
rale del coordinamento, ciò facemmo appun
to ricordando cose di questa quotidiana espe
rienza che fanno raccapriccio alla pubblica 
opinione, la quale non riesce a spiegarsi il 
perchè di questi fatti, addirittura vedendo 
in essi qualche volta antipatici sottintesi, col
lusioni ed interessi poco chiari. 

Il senatore Noè ha chiesto di conoscere 
come sta funzionando tale Direzione. È an-

j cora troppo presto per dare una risposta. 
non credo quindi che il Ministro sia già in 
grado di dire qualcosa in proposito anche 
perchè si tratta di una Direzione generale 
che teniamo un po' in osservazione sui t?vo 
lo anatomico del Ministero per vedere fino 
a che punto essa risponderà alle esigenze per 
le quali è nata. 

Il coordinamento comporta naturalmente 
la più corretta ripartizione dei traffici onde 
i vari sistemi siano utilizzati secondo il cri
terio della massima economicità globale al 
fine di ridurre al più basso limite il costo 
sociale del trasporto. 

Da qui un indirizzo di orientamento degli 
investimenti per le infrastrutture, evitando 
dannosi doppioni in un Paese dalle non gran-
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di risorse e dalie tante primarie necessita 
come è il nostro, e un indirizzo, inoltre, che 
tenda a porre su un piano di parità — ai 
lini degli oneri — i vari sistemi. 

Al senatore Crollalanza debbo una rispo
sta sulla situazione dei carri refrigeranti. A 
oggi il parco delle Ferrovie dello Stato di 
carri refrigeranti assomma a circa 10.000 uni
ta, cui vanno aggiunti gli altri 700 carri asse
gnati dalTIntertrigo (Società costituita tra 
le ferrovie europee a cui partecipano anche 
le Ferrovie dello Stato) a sussidio del parco 
delle Ferrovie dello Stato per trasporti in 
partenza dall'Italia. 

Si stanno in atto costruendo, e saranno 
ultimati tra il 1969 e il 1970, circa 1.400 nuo
vi carri Interirigo con assegnazione speci
fica per le esigenze dei traffici italiani. 

Quanto poi ai noti vagoni cosiddetti « spe
ciali », se egli propone di eliminare i servizi 
a cuccetta nei treni circolanti nell'Italia me
ridionale, questa richiesta non si concilia con 
le continue richieste che Camere di commer
cio, enti ed anche singoli utenti delle regio
ni stesse avanzano all'Azienda delle ferrovie 
dello Stato per una sempre maggiore esten
sione dei servizi in parola. 

Al che ancora oggi, pur utilizzando tutte 
le carrozze a cuccetta disponibili, non si è 
in grado di soddisfare interamente i maggio
ri servizi richiesti nel settore. 

Ove poi l'onorevole senatore si riferisse 
alle vetture di tipo « speciale » (ovverossia 
carrozze a cabine singole su due piani) della 
Compagnia internazionale carrozze letto, si 
fa presente anzitutto che detto materiale, 
costruito anni or sono per sopperire a parti
colari esigenze di traffico e di circolazione 
treni, è tuttora impiegato non soltanto su 
linee del Mezzogiorno, bensì anche su diver
se relazioni centro-settentrionali. 

La possibilità di sostituire dette vetture 
letto « speciali » con altre del tipo consueto 
con cabine ad uno o due letti sovrapposti, 
potrà essere esaminata in funzione delle fu
ture maggiori disponibilità da parte della 
CICL di materiale di quest'ultimo tipo, nel 
quadro delle peculiari caratteristiche delle 
correnti di traffico che si avvalgono dei ser
vizi con letto. 

Il senatore Lombardi si è invece intrat
tenuto sul problema — che sembrerebbe na
scere adesso, ma è vecchio — della naviga
zione interna, sollecitando giustamente che 
la legge 14 novembre 1962, n. 1616, proroga
ta fino al 1970 dalla legge 9 febbraio 1968, 
n. 91, che prevede provvidenze per la costru
zione di nuovi natanti destinati alla naviga
zione interna, abbia una prospettiva più lon
tana. 

Riporterò senz'altro al Ministro questo vo
to che è stato promosso dal senatore Lom
bardi, ma che la Commissione — ne sono so
no sicuro — ha fatto proprio. 

È stato infine posto dal senatore Raia con 
accenti forti, accesi, vibranti, un quesito in 
ordine ai 200 miliardi previsti per la diret
tissima Roma-Firenze. A questo proposito 
posso dire, onorevoli senatori, che la legge 
è stata fatta ed approvata dal Parlamento 
così come è, anche se è vero che dal disegno 
di legge primitivo fu tolta la esplicita men
zione di tale linea. 

P R E S I D E N T E . Proprio in occa
sione dell'approvazione di quel provvedimen
to, ebbi modo di far presente a nome della 
Commissione, nell'esporre le risultanze del 
nostro esame, che noi non ponevamo osta
coli alla realizzazione della linea Roma-Fi
renze, ma richiamavamo l'attenzione del Par
lamento sull'esigenza primaria di ammoder
nare e potenziare le linee dell'Italia meridio
nale. 

S A M M A R T I N O , Sottosegretario di 
Stato per i trasporti e l'aviazione civile. Sta 
di fatto che la copertura dei 200 miliardi — 
e con ciò rispondo anche al senatore Piccolo 
che diceva di non aver trovato nella legge 
la fonte del finanziamento — si trova nella 
norma dell'articolo 7 del cosiddetto « decre
tone »: e noi sappiamo che il CIPE, nella se
duta della scorsa settimana, ha stabilito che 
tale somma venga utilizzata per la nuova di
rettissima Roma-Firenze, dimostrando in tal 
modo che si tratta di un problema che in
teressa tutta l'Italia. 

È anche vero però che i 200 miliardi non 
rientrano nella legge generale del piano de-
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cennale di ammodernamento e riclassamen
to, che prevede la nota aliquota del 40 per 
cento a favore del Mezzogiorno. 

A B E N A N T E . Quando si discusse il 
« decretone » a'1 Senato, come nell 'altro r amo 
del Parlamento vennero esplicitamente pre
sentati degli ordini del giorno perchè tut t i 
glistanziamenti prevedessero la riserva del 
40 per cento per l 'Italia meridionale. Ora il 
CIPE approva una spesa, che noi già sappia
mo essere intorno ai 200 miliardi, senza la 
riserva de] 40 per cento per il Mezzogiorno. 

C R O L L A L A N Z A . La legge dice che 
dei 450 miliardi bisogna accantonare il 40 
per cento per il Mezzogiorno. Il resto sarà de
stinato alla linea Firenze-Roma finché ci sa
rà capienza: diversamente si dovrà fare un 
ulteriore finanziamento. 

G E N C O . I 200 miliardi rappresentano 
una somma che verrà finanziata extra piano. 

La Roma-Firenze era stata proposta da un 
complesso di ditte che facevano capo alla 
FIAT, alla Montedison e così via, le quali vo
levano sostituirsi allo Stato per la costruzio
ne della linea. Il Ministro dei t rasport i di 
allora, onorevole Scalfaro, al quale bisogna 
dare at to della fiducia che ha nello Stato 
e nei poteri dello Stato, in una conversazione 
con il Ministro del tesoro ed il Governatore 
della Banca d'Italia ebbe a dire che questa 
operazione non era molto oppor tuna per 
l 'Amministrazione delle ferrovie, che aveva 
mezzi e tecnici di così alto valore da poter 
costruire quell 'opera indipendentemente 
dall 'aiuto dei privati . 

Allora il Ministro del tesoro disse: i soldi 
li diamo noi alle ferrovie, al di fuori del 
piano. 

Ora è chiaro, onorevoli colleghi, che non 
essendo il proget to esecutivo ancora pronto, 
po t remo sapere soltanto all 'incirca dove pas
serà questa strada. D'altronde l 'opera è di ta
le mole che ci vorranno almeno sei o sette 
anni pr ima che possa essere completata e 
per tanto , in tu t to questo periodo, si troverà 
il modo di finanziarla. 

P R E S I D E N T E . Il problema è un 
altro, senatore Genco. 
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A prescindere dal fatto che, probabilmen
te, duecento miliardi non basterebbero mai 
per realizzare questa opera, il problema ver
te sul fatto se, di quest i 200 miliardi, il 40 
per cento deve essere riservato al Mezzo
giorno. Quindi, il problema dell 'ulteriore 
finanziamento della Roma-Firenze non rien
tra in questa sede e, momentaneamente , non 
ci interessa. 

G E N C O . Capisco quello che vogliono 
dire i colleghi in proposi to, però l 'ammini
strazione delle Ferrovie dello Stato in tut te 
le occasioni, sia nel l ' ammodernamento delle 
linee ferroviarie, come nel rifacimento delle 
stazioni, sia nell 'acquisto di materiale rota
bile, ha r ispet tato e intende r ispet tare in fu
turo l 'aliquota r iservata al Mezzogiorno. 

P R E S I D E N T E . Ci sono degli ordi
ni del giorno che dovremo ascoltare e discu
tere; il problema sarà precisato in quella se
de; aggiungo, poi, che il problema è di im 
portanza cardinale, per cui senza dubbio ver
rà r iproposto in Aula. 

C R O L L A L A N Z A . A completamen
to di quanto ha detto il Presidente nei ri
guardi di quei 200 miliardi, è da rilevare che 
durante la discussione di quel decreto-legge 
fu chiarito che, essendosi abolita la dizione 
« Roma-Firenze », quel fondo si andava ad 
aggiungere al piano finaziario decennale, per 
cui automaticamente r ientrava nel 40 per 
cento. 

S A M M A R T I N O , Sottosegretario di 
Stato per i trasporti e l'aviazione civile. Ono
revoli colleghi, su questi problemi ognuno 
ha diritto alla chiarezza; loro consenti
ranno che io att inga precise notizie perchè 
si t ra t terà , evidentemente, di interpretare 
quell 'articolo. Non sono in grado, in questo 
momento , di r ispondere, così come è mio 
costume, con tu t ta chiarezza; per tanto chie
do di rinviare T approfondimento di questo 
punto ad un 'al t ra seduta della Commissione. 
E passo ad altro argomento. 

Dell'aviazione civile si sono occupati in 
modo particolare i colleghi Noè, Sema e 
Raia. Dirò quali sono le prospett ive che pra-

IONE (Lav. pub., trasp. , post , e tei., mar . mere.) 
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ricamante tutti condividiamo. Il trasporto 
aereo è, per nostra fortuna ma anche per 
nostro merito, in continua espansione; il mo
vimento degli aerei è salito, rispetto al 1967, 
del 10 per cento; quello dei passeggeri è 
aumentato del 12,1 per cento; quello delle 
merci del 9 per cento. Sembra chiaro che 
tali aumenti debbano ancora salire in con
nessione con l'entrata in funzione degli aerei 
che l'evoluzione tecnologica ha permesso di 
costruire. In merito si presentano proble
mi di particolare importanza per l'economia 
nazionale, che si pongono anche all'aviazio
ne civile per adeguarla alle nuove pressanti 
esigenze del settore, sia per quanto riguarda 
le strutture organizzative interne, che le in
frastrutture e le attrezzature aeroportuali. 
Nel quadro organizzativo interno va posta 
la necessità del potenziamento della prepa
razione professionale del personale di volo, 
e sappiamo che l'aviazione civile italiana 
non brilla — almeno par vocazione — in 
questo settore; sappiamo della crisi che 
c'è nel reclutamento dei piloti e del perso
nale di volo in genere. Mi risulta che il Go
verno stia attentamente considerando que
sto fatto e per predisporre un disegno di 
legge onde agevolare l'arruolamento del per
sonale di volo. Tempo fa si sparse la vo
ce secondo la quale si sarebbe rivolta la 
attenzione verso l'estero, nel senso di re
clutare piloti stranieri; la voce fu smenti
ta. Sta però il fatto che, quanto a piloti, 
l'aviazione civile italiana, anche per le ra
gioni che ha sottolineato il collega Sema, è 
carente e non possiamo, altresì, dimenticare 
quale sia il grado di qualificazione dei pilo
ti di linee aeree internazionali. Quindi si 
tratta di un problema che è, quanto meno, 
da tenere presente da parte degli organi 
responsabili. 

Altro settore al quale bisogna dedicare 
molta attenzione è quello che si riferisce al 
potenziamento della nostra rete aeroportua
le; e qui non si tratta di pensare solamente 
ai grandi aeroporti, anzi, dovremo pensare 
soprattutto ai cosiddetti aeroporti minori, 
specie nell'Italia meridionale e in quelle re
gioni che ne siano sprovviste. Il piano quin
quennale della programmazione economica 
prevede un aeroporto per ogni regione e so

no anche d'accordo — e qui faccio eco alle 
istanze pervenute dal senatore Raia — sulla 
prospettiva di aeroporti a trasporto perpen
dicolare, ovvero di eliporti, il che potrebbe 
rappresentare, anche nel disgraziato caso di 
calamità naturali, di disgrazie, intemperie, 
nevicate, eccetera, una base da cui partire 
per gli interventi; ma questa è una previ
sione che fa parte di un programma futuro 
del potenziamento dall'aviazione civile ita
liana, specie per quanto riguarda le zone 
meridionali e insulari. 

La motorizzazione civile rientra nel qua
dro del coordinamento dei trasporti; in que
sto campo una commissione, come già sape
te, composta da rappresentanti delle impre
se e da rappresentanti dei lavoratori, sta 
continuando l'esame per il riordinamento 
della disciplina legislativa del settore e per 
il varo di iniziative intese al risanamento 
economico delle aziende concessionarie. Per
chè se è vero, onorevoli colleghi, che ci so
no delle aziende prospere e attive, è pur 
vero che ci sono delle autolinee in condizio
ni addirittura lacrimevoli soprattutto nelle 
zene depresse, autolinee che fanno acqua da 
tutte le parti e per le quali lo Stato, poiché 
si tratta di servizi pubblici, si è impegnato 
a soccorrere, laddove, per evidenti ragioni 
documentate attraverso l'Ispettorato della 
motorizzazione civile, siano veramente de
ficitarie; il problema è grave al punto che in
tere collettività nazionali rischiano di rima
nere staccate dal traffico principale del Pae
se; si tratta pertanto di vedere come si può 
venire incontro a questa situazione che in
teressa migliaia e migliaia di lavoratori. 

Il senatore Abenante ha fatto la « voce 
grossa » parlando del traffico di Napoli. Co
nosco perfettamente quale è la situazione: 
quando si parla del traffico di Napoli si par
la della paralisi del traffico in Italia. 

Oramai, in città come Napoli, Roma, Mila
no non si circola più e c'è solo da augurarsi 
che il Parlamento, approvando la legge qua
dro sulle metropolitane, possa dare avvio 
alla soluzione del problema; nessuno pensa 
che mediante tale legge si sarà trovato il toc
casana per tutti mali, ma si impone orami a 
tutte le autorità responsabili di decongestio
nare il traffico nelle grandi città. 
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Roma si prepara a festeggiare il centenario 
dell'unità d'Italia, ma dobbiamo riconoscere 
che, per quanto riguarda il traffico, essa è 
del tutto impreparata ad accogliere le tante 
persone che vi accorreranno. Nel 1975 ci 
sarà l'altro grande avvenimento costituito 
dall'Anno Santo ed il Parlamento deve aiuta
re il Governo — che è animato dalla più buo
na volontà — ad apprestare gli strumenti 
utili per venire incontro a queste esigenze. 

Concludendo, onorevoli senatori, desidero 
ringraziare il senatore Piccolo per la sua re
lazione tanto ampia e studiata, della quale 
ho chiesto una copia da presentare al Mini
stro, nonché tutti gli oratori intervenuti nel 
dibattito. 

Un saluto particolare desidero altresì in
viare da questa sede a tutti i lavoratori della 
nostra amministrazione, ai 2.000 ferrovieri 
d'Italia, gente oscura, gente che rappresen
ta la colonna di un'economia senza la quale 
la Nazione morirebbe; il mio saluto va agli 
autotrasportatoci, agli aviatori della nostra 
Patria che ogni giorno portano dall'uno al
l'altro capo della terra il tricolore. A questi 
uomini che ogni giorno lavorano con rischio 
e sacrificio va il saluto del Governo e, mi sia 
consentito, mio personale con un grazie sen
tito a quanti ci auteranno ad elevare il te
nore di vita di queste classi di lavoratori nel
l'interesse supremo del Paese. 

P R E S I D E N T E . Mi permetto di in
terpretare i sentimenti di tutti i membri del
la Commissione nelTinviare il nostro saluto 
ed augurio a coloro che sono i protagonisti 
e gli esecutori di un lavoro che tanto con
tribuisce al progresso ed allo sviluppo della 
nostra Nazione. 

Ringrazio inoltre il senatore Sammartino 
per le risposte fornite alla Commissione a 
nome del Governo in modo così preciso ed 
esauriente. Desidero vivamente congratular
mi con l'onorevole Sottosegretario per esser
si così ben documentato nel breve periodo 
di tempo trascorso da quando è stato chia
mato a questo incarico; egli ha dimostrato 
profonda conoscenza dei problemi del suo 
Dicastero ed ha dato prova di avere una 
chiara visione politica delle tante cose che 
ancora ci sono da fare. 

Ringrazio anche io il senatore Piccolo per 
la sua relazione e tutti gli intervenuti nel 
dibattito per aver posto in evidenza proble
mi interessanti ed avere, nello stesso tempo, 
rispettato i ristretti limiti di tempo a noi 
concessi per questa discussione. 

Detto questo, non ci resta che passare ad 
esaminare gli ordini del giorno presentati 
al bilancio dei Trasporti. 

Il primo reca la firma dei senatori Aimo
ni, Ferrari Giacomo, Abenante, Poerio, Ma-
derchi, Fabretti, Cavalli ed è così formulato: 

Il Senato, 

considerata l'esigenza essenziale che si 
determini uno sviluppo dell'intero settore 
dei trasporti e delle comunicazioni, supe
rando i ritardi particolarmente gravi nei 
settori dei trasporti marittimi, ferroviari e 
urbani; 

valutata l'urgenza di procedere ad una 
politica di decentramento che trasferisca 
alle future regioni, agli enti, alle aziende, 
ai consorzi, nuovi poteri decisionali e re
sponsabilità in campo economico; 

considerato che ogni politica di effet
tivo decentramento impone una sostanziale 
riforma degli organi centrali ed una mas
sima qualificazione e unitarietà del mo
mento decisionale del Ministero, 

invita il Governo: 

1) ad elaborare al più presto un conto 
nazionale dei trasporti, nel quale siano con
siderate distintamente e nel dettaglio le 
spese d'esercizio e di investimento soste
nute nel settore dallo Stato, dagli Enti pub
blici e da privati; 

2) riferire al più presto circa l'opera 
di coordinamento dell'intero sistema nazio
nale dei trasporti — come è previsto dal 
Piano — che ponga al centro il settore ma
rittimo, portuale, ferroviario, stradale e 
dei trasporti urbani, commisurandoli ed ar
monizzandoli con i piani regionali di as
setto del territorio e dei trasporti formu
lati già dai comitati regionali per la pro
grammazione economica; 

3) a verificare tali orientamenti attra
verso la discussione in commissioni regio
nali a carattere consultivo, all'uopo costi-
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tuite, composte da rapresentanti del Par
lamento, del CRPE, del Ministero dei tra
sporti e dell'aviazione civile, degli Enti lo
cali e dei sindacati dei lavoratori del set
tore, al fine di definire e concretizzare una 
linea di coordinamento e di interventi nel
l'intero settore dei trasporti; 

4) a realizzare un unico centro politi
co decisionale che sia effettivamente coor
dinatore e responsabile di tutta la politica 
generale del settore, in grado di definire 
indirizzi, scelte fondamentali ed investi
menti. 

L O M B A R D I . Mi associo a tale ordi
ne del giorno, ma vorrei far presente che pri
ma di mettere in effetto le iniziative conte
nute in esso il Ministro dei trasporti dovreb
be venire in questa Commissione a discutere 
i criteri in base ai quali, nel nostro Paese, 
sono tenuti presenti gli impegni assunti nel
l'ambito del MEC circa la politica del coordi
namento degli interventi. 

Per quanto attiene al conto nazionale tra
sporti, passerà ancora molto tempo prima 
che si possa fare qualcosa poiché in questo 
ufficio vi è una difficoltà determinata dal 
fatto che la competenza del Ministero dei 
trasporti si riferisce solo ai mezzi di tra
sporto di superficie e, pertanto, ai fini di un 
conto nazionale che tenga conto degli oneri 
patrimoniali e dei costi delle strutture, siamo 
di fronte al fatto che la competenza dei Tra
sporti è completa solo per le ferrovie e per 
l'aviazione. 

Bisognerebbe sapere se, come si fa al
l'estero, si vuole rendere tale conto naziona
le competente in tutti i sensi sia per le in
frastrutture che per l'esercizio. 

P R E S I D E N T E . Mi pare che l'ordi
ne del giorno sia abbastanza chiaro: si invi
ta il Governo a studiare e a riferire sull'ar
gomento. 

S A M M A R T I N O , Sottosegretario di 
Stato per i trasporti e l'aviazione civile. De
sidero riferire che cosa sta facendo il Mini
stero in proposito. 

Premesso che le esigenze espresse nell'or
dine del giorno sono tutte profondamente 
sentite dal Ministero dei trasporti e dell'avia
zione civile, per quanto concerne i singoli 
punti si fa presente quanto segue: 

1) in relazione alle recenti norme sul
l'ordinamento del Ministero dei trasporti e 
dell'aviazione civile — di cui alla legge 31 
ottobre 1967, n. 1085, — che prescrivono fra 
l'altro l'elaborazione di un conto nazionale 
dei trasporti, si è già provveduto ad impo
stare quest'ultimo nelle sue linee teoriche te
nendo anche conto in proposito delle espe
rienze acquisite presso altri paesi. Sono sta
ti avviati contatti con le altre Amministrazio
ni dello Stato che dovranno dare un apporto 
all'elaborazione del « conto » per i settori di 
specifica competenza. Attualmente è in corso 
di elaborazione, in via sperimentale, il con
to relativo all'anno 1966. Sono state altresì 
prese, d'intesa con gli altri dicasteri interes
sati, le misure preliminari per i rilevamenti 
relativi all'anno in corso. 

2) Per la realizzazione di una coordina
ta politica dei trasporti sono stati presi pro
ficui contatti con gli organi competenti della 
programmazione economica nazionale per 
un esame comune dei problemi dei traspor
ti sia sul piano nazionale che su quello re
gionale. 

3) Com'è noto, i Comitati regionali per 
la programmazione economica, designati 
con decreto ministeriale del Ministro per il 
bilancio in data 22 settembre 1964 per iden
tificare i problemi di sviluppo economico e 
quindi anche quelli relativi ai trasporti sul 
piano regionale, prevedono la partecipazio
ne — fra gli altri — dei presidenti delle am
ministrazioni provinciali e dei sindaci non
ché di rappresentanti dei lavoratori, come ri
chiesto nell'ordine del giorno. Anche il Mini
stero dei trasporti collabora con i Comitati 
regionali della programmazione economica 
attraverso i rappresentanti periferici della 
Motorizzazione civile e delle Ferrovie dello 
Stato, che sono chiamati a dare la loro con
sulenza nella materia di rispettiva compe
tenza. 

4) L'attuale ordinamento dell'Ammini
strazione in materia di trasporti comporta 
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un frazionamento di competenze. Tuttavia, 
attraverso i contatti che vengono costante
mente stabiliti dal Ministero dei trasporti 
e dell'aviazione civile con gli airi Dicasteri 
interessati e con gli organi della programma
zione nazionale viene fatto ogni sforzo per 
realizzare una unità di indirizzi nella politi
ca da seguire nel settore e per porre in esse
re un'azione coordinata tanto nel campo del
l'esercizio che in quello degli investimenti. 

Si ritiene quindi che l'ordine del giorno 
possa essere accettato per i primi tre punti; 
viene accettato come raccomandazione per 
il punto 4), avvertendo che sono stati ripre
si gli studi -— che quindi praticamente sono 
in corso — per la costituzione di un organo 
decisionale, in materia di trasporti, che pre
sieda a tutta l'azione politico-amministrativa. 

L O M B A R D I . Rinnovo la richiesta 
che al più presto l'onorevole Ministro venga 
in Commissione per illustrare i criteri che 
il Governo intende seguire nel campo del 
coordinamento degli investimenti per i tra
sporti. 

A B E N A N T E . Mi associo a questa ri
chiesta. 

S A M M A R T I N O , Sottosegretario di 
Staio per i trasporti e l'aviazione civile. As
sicuro il senatore Lombardi che ho preso no
ta di questa sua richiesta. 

P R E S I D E N T E . Informo la Commis
sione che i senatori Aimoni, Ferrari Giaco
mo, Cavalli, Abenante, Poerio, Fabretti e 
Maderch] hanno inoltre presentato il seguen
te ordine del giorno: 

Il Senato, 

sottolineata l'urgenza di recuperare rapi
damente il serio ritardo nella realizzazione 
del piano di rinnovamento e ammoderna
mento delle ferrovie dello Stato, 

invita il Governo ad una nuova politica 
di coordinati investimenti in tutto il set
tore dei trasporti e delle comunicazioni, at
traverso la rapida utilizzazione, non solo 
dello stanziamento di 450 miliardi previsti 

per il completamento del piano decennale 
delle ferrovie, — come la legge 27 aprile 
1962, n. 211 — ma con la totale assegnazio
ne di 1200 miliardi stabiliti dal program
ma economico nazionale, da attuarsi tem
pestivamente con apposito provvedimento 
di legge, nonché a provvedere all'ulteriore 
stanziamento di 350 miliardi, necessari per 
adeguare le previsioni del programma eco
nomico nazionale alla lievitazione dei costi 
verificatasi in questi anni. 

S A M M A R T I N O , Sottosegretario di 
Stato per i trasporti e l'aviazione civile. Al 
riguardo ho già detto come stanno le cose. 
L'ordine del giorno pertanto, per quanto atj 

tiene allo stanziamento di 350 miliardi per 
adeguare le previsioni del programma eco
nomico nazionale alla lievitazione dei costi, 
viene accettato dal Governo come raccoman
dazione. 

A I M O N I . Faccio presente all'onorevo
le Sottosegretario di Stato che l'ordine del 
giorno contiene anche una richiesta speci
fica affinchè i 1.500 miliardi stanziati sul 
programma economico nazionale siano uti
lizzati nel tempo stabilito. Cosa ci può dire 
in proposito? 

S A M M A R T I N O , Sottosegretario 
di Stato per i trasporti e l'aviazione civile. 
Il Governo è disposto ad accogliere tutto 
Tor dine del giorno come raccomandazione. 

P R E S I D E N T E . Sempre dai sena
tori Aimoni, Maderchi, Poerio, Cavalli, Fa
bretti e Abenante è stato poi presentato il 
seguente ordine del giorno: 

Il Senato, 

considerata la pericolosità e le dan
nose conseguenze sullo svolgimento del 
traffico dei passaggi a livello sulle strade 
ferrate, 

invita il Governo a presentare il più 
sollecitamente possibile un organico pia
no che gradualmente consenta la più ra
pida eliminazione dei passaggi a livello sul
le strade ferrate. 
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S A M M A R T I N O , Sottosegretario 
di Stato per i trasporti e l'aviazione civile. 
A questo riguardo vorrei citare qualche dato. 
Nell'ultimo decennio sono stati soppressi 
2.000 passaggi a livello: restano ancora da 
eliminarne 14.500. La difficoltà di tale elimi
nazione dipende anche dal fatto che vi è Tin-
terferenza di diverse altre Amministrazioni 
dello Stato: le ferrovie non mancheranno 
comunque di porre in atto tutte le possibili 
iniziative per la soppressione del maggior 
numero di passaggi a livello pubblici, riser
vando a tale scopo congrua aliquota nei pro
pri programmi di investimento. 

Accolgo quindi l'ordine del giorno come 
raccomandazione. 

P R E S I D E N T E . È stato presentato 
dai senatori Cavalli, Adamoli, Minella Mo-
linari Angiola, Aimoni, il seguente ordine 
del giorno: 

Il Senato, 

considerata la connessione esistente 
tra lo sviluppo economico delle Valli Seri-
via e Stura in provincia di Genova e l'eco
nomia del capoluogo presso il quale mi
gliaia di lavoratori « pendolari » devono 
quotidianamente recarsi per prestare la 
propria attività; 

constatata l'insufficienza dei collega
menti ferroviari tra Genova e le due vallate 
in particolare, 

invita il Governo ad organizzare rapi
damente un sistema di servizi pendolari 
di massa, introducendo il servizio subur
bano tra il capoluogo e i centri di Ronco 
e Rossiglione. 

S A M M A R T I N O , Sottosegretario 
di Stato per i trasporti e l'aviazione civile. 
Posso dare assicurazione che a decorrere 
dal prossimo orario estivo, in accoglimento 
delle segnalazioni pervenute al comparti
mento ferrovairio di Genova, si procederà 
all'aggiornamento degli orari dei treni per 
meglio adeguarli alle necessità dell'utenza. 

Ritengo pertanto di poter accogliere que
sto ordine del giorno. 

P R E S I D E N T E . Do lettura del suc
cessivo ordine del giorno presentato dai se
natori Abenante, Poerio, Aimoni, Maderchi, 
Fabretti, Cavalli e Ferrari Giacomo: 

Il Senato, 

considerato che il sistema dei traspor
ti pubblici a Napoli ha raggiunto limiti 
insostenibili con grave danno per i citta
dini e per i bilanci delle aziende; 

atteso che il sistema dei trasporti pub
blici napoletano è caratterizzato dalla pre
senza di aziende pubbliche o municipaliz
zate che operano senza alcun coordina
mento; 

sottolineando il fatto che gli ammo
dernamenti previsti per alcune aziende 
(Vesuviana, Sepsa, eccetera) non risolve
ranno la questione se non si adottano ra
dicali soluzioni 

invita il Governo ad attuare nel set
tore dei trasporti pubblici un coordinamen
to di servizi delle aziende pubbliche che 
operano nel settore, ristrutturando i ser
vizi in rapporto alle esigenze degli utenti 
nel contesto delle scelte che si adotteranno 
per gli insediamenti urbani e produttivi. 

S A M M A R T I N O , Sottosegretario 
di Stato per i trasporti e l'aviazione civile. 
In merito all'ordine del giorno in questione 
si fa presente che per i trasporti suburbani 
di Napoli è in atto l'ammodernamento della 
ferrovia Circumvesuviana, che è uno dei si
stemi di trasporto di maggiore importanza 
per la città di Napoli, mentre l'ammoderna
mento della Cumana è già stato attuato a 
suo tempo. 

Inoltre detti trasporti sono stati recente
mente potenziati con la costruzione della fer
rovia Circumflegrea e con la sostituzione 
mediante filovia e autoservizi delle antiqua
te tramvie che servivano i paesi vesuviani e 
i comuni a nord di Napoli. 

Circa i trasporti urbani di detta città 
l'Ente autonomo Volturno ha presentato a 
questo Ministero un progetto di metropoli
tana « a cremagliera » denominato « Metro
politana collinare » il quale è stato sottopo
sto al Comune di Napoli, cui per legge spet-
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ta la concessione di metropolitane, affinchè 
si pronunci sulla sua ammissibilità e sul suo 
carattere prioritario rispetto ad eventuali al
tri tronchi metropolitani napoletani. 

Circa il coordinamento fra tutti detti si
stemi di trasporto esercitati da aziende e so
cietà varie, questo Ministero è d'accordo 
sulla sua realizzazione. 

Pertanto accolgo l'ordine del giorno. 

P R E S I D E N T E . Passiamo all'ordi
ne del giorno presentato dal senatore 
De Falco, di cui do lettura: 

Il Senato, 

in considerazione dell'importanza fon
damentale che l'intero sistema viabile rive
ste per lo sviluppo industriale della Puglia, 
il Materano e il Potentino; 

constatato lo stato del tracciato e del
l'armamento delle reti ferroviarie Taranto-
Potenza-Napoli; Bari-Taranto e Bari-Brindi
si-Lecce, tutte a binario unico; 

visto che tali tracciati sono come furo
no costruiti cento anni fa; 

che tale rete ferroviaria fu concepita per 
una Puglia esclusivamente ad economia 
agricola-feudale, pastorale o di pescatori; 

che diventa anacronistica quale infra
struttura fondamentale di una Puglia sede 
di grandi complessi industriali del tipo del 
Petrolchimico di Brindisi e del Siderurgi
co di Taranto a livello di primato europeo 
nonché delle industrie del Barese e dei con
finanti insediamenti industriali del Mate
rano; 

considerato che l'asserito adeguamen
to di detta rete ferroviaria all'effettivo vo
lume dell'utenza commerciale in merci e 
passeggeri è solo apparente, in quanto es
so è in diretta relazione con la lentezza 
dei tempi di percorrenza dei convogli; 

che di conseguenza si constata un pro
gressivo allontanamento dell'utenza da ta
le mezzo di trasporto, a favore dei traspor
to motorizzato privato, camionabile, aereo 
e marittimo; 

che la prova è data dal programma au
tostradale e di superstrade approvato dal-
TIRI per centinaia di miliardi; 

(Lav. pub., trasp., post, e tei., mar. mere.) 

che allorché entreranno in esercizio le 
progettate autostrade Bari-Taranto; Taran-
to-Metaponto-Sibari; Canosa-Avellino; Va-
sto-Foggia-Canosa, e le superstrade Lecce-
Brindisi-Bari e Lecce-Brindisi-Taranto, la 
Puglia avrà una rete autostradale imponen
te ad alto livello, e una rete ferroviaria di 
concezione borbonica; 

in considerazione di quanto sopra, e in 
virtù delle leggi vigenti, in particolare della 
legge 28 marzo 1968, n. 374, e del decreto-
legge 30 agosto 1968, n. 918, convertito in 
legge 25 ottobre 1968, n. 1089; 

considerato che in base a detta legge 
l'Azienda autonoma delle ferrovie dello 
Stato è obbligata ad eseguire nell'Italia 
meridionale opere per circa 200 miliardi, 

invita il Governo a considerare pre
minente la priorità, in tema di viabilità, del 
sistema ferroviario, in modo particolare nel 
Sud d'Italia. 

Considerato inoltre che il raddoppio 
delle linee ferroviarie Bari-Taranto, e Bari-
Brindisi-Lecce è fondamentale per l'econo
mia pugliese; 

che il raddoppio della linea ferroviaria 
Taranto-Potenza-Napoli riveste capitale im
portanza per lo sviluppo industriale e so
cio-economico delle provincie di Lecce, 
Brindisi, Matera, Taranto e Potenza; 

considerato l'anacronismo di concepi
re l'accorciamento, perfino a metà, dei tem
pi di percorrenza dei convogli ferroviari 
dal Nord al Centro d'Italia, con l'asserito 
scopo di migliorare le comunicazioni con 
il Sud, lasciando inalterati i tempi di per
correnza al Sud di Napoli, 

invita il Governo: 

a trasformare la linea ferroviaria 
Taranto-Potenza Napoli a doppio binario; 

a trasformare le linee ferroviarie 
Bari-Taranto e Bari-Brindisi-Lecce a dop
pio binario; 

a porre allo studio, in ogni caso, nel 
piano nazionale di programmazione econo
mica, per una immediata realizzazione, la 
trasformazione in doppio binario delle pre-
dette linee ferroviarie. 



Senato della Repubblica — 452 — V Legislatura - 444-A - Res. X 

BILANCIO DELLO STATO 1969 7a COMMISSIONE (Lav. pub., trasp., post, e tei., mar. mere.) 

S A M M A R T I N O , Sottosegretario 
di Stato per i trasporti e l'aviazione civile. 
L'ordine del giorno si richiama a quello pre
sentato dal senatore Crollalanza; lo posso 
accogliere come raccomandazione. Comun
que sarà da vedere quali altri provvedimen
ti di potenziamento e di raddoppio delle li
nee segnalate siano da considerarsi nel
l'ambito del programma economico nazio
nale. 

P R E S I D E N T E . Passiamo ora al
l'ordine del giorno presentato dai senatori 
Crollalanza, Genco e Avezzano Comes, di cui 
do lettura: 

Il Senato, 

considerate le carenze tuttora esisten
ti nella rete ferroviaria dello Stato, nel 
Mezzogiorno, ai fini di rapide comunicazio
ni con il centro ed il nord d'Italia, 

invita il Governo — tenuto anche con
to che non meno del 40 per cento della spe
sa dell'Amministrazione ordinaria deve per 
legge essere riservato alle Regioni meridio
nali ed insulari — ad inserire, nel nuovo 
piano quinquennale, in fase di elaborazione, 
il completamento del doppio binario sulla 
linea adriatica, con estensione fino a Lecce; 
nonché sul tronco Foggia-Caserta, cioè su 
una linea che assicura i traffici della Puglia 
con Napoli e Roma. 

S A M M A R T I N O , Sottosegretario 
di Stato per i trasporti e l'aviazione civile. 
Il collega Crollalanza sa benissimo che il 
raddoppio sulla linea Adriatica è in avanza
to stato di esecuzione. Resta confermato che 
nel programma di immediata attuazione sarà 
inclusa una fase di raddoppio della linea 
stessa e cioè nel tratto Pescara-Foggia e in 
quello Bari-Lecce. 

Il raddoppio della Napoli-Benevento, se
natore Crollalanza, presenta altri problemi. 
1 tecnici del Ministero e del compartimento 
ferroviario fanno notare che, data la natura 
accidentata del percorso e date le pendenze, 
non vale la pena di eseguire il raddoppio; 
evidentemente si tratta di correggere il per
corso stesso. 

C R O L L A L A N Z A . Non è la prima 
volta che io presento questo ordine del gior
no; più volte questo argomento è stato og
getto di miei interventi, sia in sede di Com
missione che in Aula. Io presuppongo pro
prio questo: non il raddoppio solamente, 
ma il raddoppio di una linea che va modifica
ta, perchè non ci sono che due tratti su 
questa linea Foggia-Caserta sui quali si de
ve intervenire in modo particolare. Quindi 
è pacifico che quando l'amministrazione del
le Ferrovie afferma che il raddoppio non ba
sta, ma bisogna anche rettificare, siamo per
fettamente d'accordo e, infatti, non chiedia
mo altro che questo. Comunque occorre che 
la linea sia in piena efficienza. 

S A M M A R T I N O , Sottosegretario 
di Stato per i trasporti e l'aviazione civile. 
Ritengo di poter accogliere questo ordine 
del giorno, almeno per quanto riguarda la 
prima parte e cioè sino alla parola: « Lec
ce ». Per quanto si riferisce alla seconda, 
l'accetto come raccomandazione. 

P R E S I D E N T E . A firma dei sena
tori Fabretti, Abenante, Maderchi, Cavalli e 
Aimoni è stato presentato il seguente ordine 
del giorno: 

11 Senato, 

considerata l'insufficienza delle linee fer
roviarie che congiungono, attraversando 
l'Italia, l'Adriatico al Tirreno, e l'inadegua
ta struttura degli impianti e del materiale 
rotabile delle linee esistenti nell'Italia cen
trale, con grave danno economico per le 
regioni interessate e per lo sviluppo del
l'uso di tale mezzo di trasporto, 

invita il Governo: 

a predisporre con urgenza i piani per 
l'attuazione e la realizzazione del raddop
pio del binario per la linea Ancona-Roma, 
nella tratta Falconara-Orte; 

a provvedere rapidamente al rinnovo 
del materiale rotabile e particolarmente 
delle carrozze-viaggiatori su detta linea. 
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F A B R E T T I . Cercherò di illustrare 
brevemente questo ordine del giorno. 

Ascoltando le osservazioni dei colleghi cir
ca i bisogni e le drammatiche necessità del
la rete ferroviaria specialmente nel meridio
ne, a volte si è indotti a pensare che bisogna 
provvedere prima laggiù che altrove, ma io 
sono costretto a dire che anche l'Italia cen
trale, e particolarmente le Marche e gli 
Abruzzi, si va sempre più meridionaiizzando. 

Nella moderna economia la mancanza di 
una adeguata rete stradale, ma anche della 
rete ferroviaria, sono componenti negative 
che bisogna superare. Ricordo che la linea 
Ancona-Roma è rimasta tale e quale era — 
a parte l'elettrificazione — quando è stata 
progettata; aggiungo che dal dopoguerra 
in poi non ha avuto — salvo i normali la
vori di manutenzione — nessun ammoder
namento. Ora io credo che il raddoppio 
di questa linea sia cosa importantissima 
e doverosa per l'Italia centrale e così dicasi 
della linea Terni-L'Aquila-Pescara; anche per 
la tratta Foligno-Spoleto il discorso è 
identico. 

Per quanto riguarda il materiale rotabile, 
a parte i rapidi che non sempre vengono 
utilizzati, si tratta sempre di materiale an
tidiluviano. Sappiamo che l'Amministrazio
ne ha acquistato e posto in uso materiale 
moderno, ma sulle nostre linee non lo ve
diamo mai. 

S A M M A R T I N O , Sottosegretario 
di Siato per i trasporti e l'aviazione civile. 
Per questa linea sono previsti interventi an
che notevoli innanzitutto per migliorarne la 
funzionalità e l'efficienza, in attesa di poter 
decidere sul suo raddoppio. A titolo persona
le ricordo di avere assistito alla Camera ad 
un colloquio tra il ministro Scalfaro e alcuni 
parlamentari delle Marche che caldeggiava
no questo problema. Il Ministro, molto re
sponsabilmente, ebbe a rispondere: sì, ma a 
condizione che il giorno dopo non mi fac
ciate l'autostrada Roma-Ancona. Questo sta 
a significare che bisogna, prima di ogni al
tra cosa, avere presente il coordinamento dei 
trasporti. 

Quindi, senatore Fabretti, sono perfetta
mente d'accordo e accetto il suo ordine del 
giorno come raccomandazione, almeno per 
quanto riguarda la prima parte. 

F A B R E T T I . E per quanto attiene 
al materiale rotabile? 

S A M M A R T I N O , Sottosegretario 
di Stato per i trasporti e l'aviazione civile. 
Farò presente in sede governativa quanto 
lei mi ha detto in questo momento. 

P R E S I D E N T E . È stato presentato 
dai senatori Abenante, Cavalli, Maderchi, 
Aimoni, Fabretti e Raia il seguente ordine 
del giorno: 

Il Senato, 

considerato che l'attuale congestione del 
traffico urbano a Napoli può trovare un av
vio di soluzione unificando il traffico fer
roviario urbano delle ferrovie dello Stato 
e di alcune aziende pubbliche; 

atteso che tale sistema può essere rea
lizzato se si stabiliscono raccordi: Campi 
Flegrei, tra le ferrovie dello Stato e la Cu-
mana; Montesanto, tra la Direttissima e 
la Cumana; Piazza Garibaldi, tra la Diret
tissima, Aversa-Napoli, la Circumvesuviana 
con la linea Salerno-Napoli; Ponte della 
Maddalena, tra Vesuviana, Ferrovie dello 
Stato e Porto, 

invita il Governo ad adottare le inizia
tive necessarie per: 

1) l'attuazione di tali raccordi, pre
messa per un sistema veloce di trasporto 
metropolitano; 

2) riscattare e pubblicizzare la linea Na
poli-Benevento, condizione per completare 
tale sistema di trasporti e per assicurare 
celeri collegamenti con Bari. 

S A M M A R T I N O , Sottosegretario 
di Stato per i trasporti e l'aviazione civile. 
Forse alla Commissione non è ben chiaro 
il punto in cui si parla della linea Napoli-
Bari. Poco fa si è parlato della linea Napoli-
Bari via Benevento, ma parallelamente a 
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questa vi è un'altra linea, Napoli-Cancello-
Benevento, e si sostiene appunto che ove 
questa linea fosse tutta dello Stato si gua
dagnerebbe, a detta dei tecnici, addirittura 
una ora e mezzo sul percorso tra Napoli e 
Foggia. Il problema è all'esame dell'Ammini
strazione. Quindi l'ordine del giorno viene 
accettato come raccomandazione. 

P R E S I D E N T E . È stato presentato 
dai senatori Raia, Abenante, Cavalli, Mader-
chi, Aimoni e Fabretti, il seguente ordine 
del giorno: 

Il Senato, 

ritenuta improcrastinabile l'esecuzione 
di costruzioni ed opere per il rinnovamen
to, il riclassamento, l'ammodernamento ed 
il potenziamento dei mezzi di esercizio e de
gli impianti ferroviari dell'Italia meridio
nale ed insulare, 

invita il Governo a destinare al Mezzo
giorno il 40 per cento della somma comples
sivamente stanziata per le ferrovie sia nella 
prima che nella seconda fase del Piano de
cennale, nonché dalla somma di 200 miliar
di previsti nella legge 25 ottobre 1968, 
n. 1089. 

S A M M A R T I N O , Sottosegretario 
di Stato per i trasporti e l'aviazione civile. 
Accetto l'ordine del giorno come raccoman
dazione. 

P R E S I D E N T E . È stato, infine, 
presentato dai senatori Sema, Maderchi, Abe
nante, Aimoni, Cavalli e Fabretti il seguen
te ordine del giorno: 

Il Senato 

invita il Governo a considerare a tutti 
gli effetti la condizione delle hostesses e 
degli stewards al fine di equipararla al re
stante personale navigante. 

S A M M A R T I N O , Sottosegretario 
di Stato per i trasporti e l'aviazione civile. 
Lo accetto come raccomandazione. 

P R E S I D E N T E . Poiché nessun al
tro domanda di parlare si può considerare 
esaurito l'esame dello stato di previsione 
della spesa del Ministero dei trasporti e del
l'aviazione civile per Tanno finanziario 1969. 

La Commissione conferisce al senatore 
Piccolo il mandato di trasmettere alila Com
missione finanze e tesoro il parere favo
revole, nei termini emersi nel corso del di
battito. 

La seduta termina alle ore 19,50. 

UFFICIO DELLE COMMISSIONI PARLAMENTARI 
II Duettore delegato per i resoconti stenografici 

DOTT ENRICO ALFONSI 


