Senato della Repubblica —1— IV Legislatura - 2394-A - Res. X

BILANCIO DELLO STATO 1968 7> COMMISSIONE {Lav. pub., trasp., post. € tel., mar. merc.)

N. 2394-A

Resoconti X

BILANCIO DI PREVISIONE DELLO STATO
PER L’ANNO FINANZIARIO 1968

ESAME IN SEDE CONSULTIVA
DELLO STATO DI PREVISIONE DELLA SPESA
DEL MINISTERO DEI TRASPORTI E DELL’AVIAZIONE CIVILE

(Tabella n. 10)

Resoconti stenografici della 7° Commissione permanente

(Lavori pubblici, trasporti, poste e telecomunicazioni e marina mercantile)

INDICE Ferrari Giacomo, Focaccia, Gaiani, Garlato,
Genco, Giancane, Giorgetti, Guanti, Indelli,
SEDUTA DI GIOVEDI’ 21 SETTEMBRE 1967 Jervolino, Lombardi, Massobrio, Spasari,
PRESIDENTE . . . . . . . . . . Pag 1,19, 24 Spataro, Vidali e Zannier.
DERIU . . . . . . . . « . .« . ... 17 Interviene il Sottosegretario di Stato per
DE UNTERRICHTER . . . . . . . . . 13,1517 | { trasporti e l'aviazione civile Florena.
FErRARI Giacomo . . . . . . . . . .9,18, 21
FLORENA, Sottosegretario di Stato per i tra-
sporti e l'aviazione civile . . . .20, 21, 23, 24
Genxco . . . . . . .. ... .17,18 21, 23 | Bjlancio di previsione dello Stato per l'anno
GIANCANE, relatore . . . . . . . . . .2, 18,19 finanziario 1968
GUANTI . . . . . . . . . . ... 17 1
InbpLLI . L1, 18 1 Giato di previsione della spesa del Mi-
LoMBARDI . . . . . . . . . . . . . .14, 17 nistero dei trasporti e dell’aviazione ci
MASSOBRIO . . . . . . . . . . . . 11,20, 23 porti ¢llaviazl .

vile (Tabella 10)

PRESIDENTE. L'ordine del giorno
reca I'esame del disegno di legge: « Bilancio
di previsione dello Stato per 'anno finanzia-

SEDUTA DI GIOVEDI’ 21 SETTEMBRE 1967

Presidenza del Presidente GARLATO

rio 1968. — Stato di previsione della spesa
La seduta & aperta alle ore 9,45, del Ministero dei trasporti e dell’aviazione ci-
vile ».
Sono presenti i senatori: Adamoli, Asaro, Invito il senatore Giancane a riferire sullo

Corbellini, Deriu, de Unterrichter, Fabretti, | stato di previsione.
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GIANCAN E, relatore. Onorevole Sot-
tosegretario, onorevole Presidente, onorevoli
senatori, credo che sia avvertita da tutti noi
la necessita di esaminare con la massima
celerita lo stato di previsione della spesa del
Ministero dei trasporti e dell’aviazione civile,
per I'anno finanziario 1968, tenuto conto che
dell’argomento ci siamo occupati in occa-
sione della discussione del bilancio 1967 con-
clusasi nel marzo ultimo scorso e in occa-
sione della discussione del Programma eco-
nomico nazionale per il quinquennio 1966-
1970. Infatti, in termini quantitativi, il capi-
tolo XI del « Programma » indica, per il set-
tore dei trasporti, obiettivi di rilevante en-
tita.

La dimensione dell’intervento ammonte-
ra a 4400 miliardi nel quinquennio 1966-
1970, con un aumento dal 5,8 al 9 per cento
degli impieghi sociali del reddito rispetto al
1959-1963.

Cido premesso, passando all’esame del bi-
lancio delle Ferrovie dello Stato la previ-
sione per il 1968 ¢ di un disavanzo di mi-
liardi 258, cifra che corrisponde al disavan-
zo del preventivo del precedente anno,

Questo ¢ un risultato abbastanza positivo
se si tiene conto che per le spese del 1968,
rispetto al 1967, si prevedono aumenti di
oltre 22 miliardi, a causa, soprattutto, del-
l'aumento degli interessi passivi (+ 14 mi-
liardi circa), del costo degli appalti e for-
niture (+ 3,3 miliardi) e d1 lievi aumenti nei
costi del personale in relazione a recenti
provvedimenti di legge (+ 3,3 miliardi
circa).

Il disavanzo si ¢ potuto mantenere nei li-
miti del 1967 in quanto ¢ stato previsto, in
base all’andamento del traffico del corrente
anno, un incremento del gettito dei prodot-
ti, che & stato calcolato in 417 miliardi, ciog
29 miliardi in pit della previsione dello
scorso anno, che in sede consuntiva (31 di-
cembre 1967) si ritiene che sard raggiunta.

Fra le entrate d1 bilancio figurano 59 mi-
liardi di oneri extra-aziendali rimborsati
dal Tesoro (di cui 27,7 miliardi per le linee
a scarso traffico e 31,3 miliardi per minori
introiti dovuti a motivi non attinenti al-
I’esercizio ferroviario). A questo riguardo
debbo far presente che tali oneri sono di

gran lunga superiori. L’Azienda obiettiva-
meente calcola in 98 miliardi gli oneri in que-
stione e percio, nel provvedimento di legge
che bisognera approvare (dato che la legge
n. 1155 del 1957 relativa al rimborso degli
oneri extra-aziendali all’Azienda delle fer-
rovie dello Stato & scaduta), si dovra esa-
minare la possibilita di adeguare la cifra
di 59 miliardi elevandola ai suddetti 98 mi-
liardi, e cid per un principio di chiarezza
di bilancio e per fissare il rimborso stesso
all’effettiva entitd della spesa gravante sul-
I’Azienda per obblighi extra-aziendali.

Risulta dal preventivo che l'Azienda sa-
nera il suo deficit di 258 miliardi con l'ac-
censione di prestiti. Non & pensabile che
I’Azienda stessa possa continuare a vedere
gravato il proprio bilancio di tali oneri,
che, via via che il tempo passa, si faranno
sempre pitt gravosi non solo per i prestiti
che sarz necessario contrarre per il com-
pletamento dei programmi intrapresi ma
anche per quelli derivanti dalla legge che
accompagna il bilancio, la quale dispone
che 1'’Azienda deve far fronte al disavanzo
attraverso prestiti.

Per questi impegni le Ferrovie dello Sta-
to nel futuro avranno una pesantissima ere-
dita, non solo di interessi passivi ma anche
per rimborso di capitali.

Pur tenuti presenti i motivi di finanza e
di politica monetaria che hanno suggerito
in passato questo meccanismo, per il futu-
ro & da augurarsi che questo metodo venga
abbandonato in quanto la situazione econo-
mica delle Ferrovie dello Stato non & con-
tingente.

Faccio voti, percio, che dal prossimo eser-
cizio 1969 venga ripristinata la regola del
ripianamento del disavanzo mediante inter-
vento diretto del Tesoro.

Comungque, la situazione economica del-
’Azienda ferroviaria di Stato permane mol-
to critica e non puo non destare serie preoc-
cupazioni ai responsabili del Tesoro.

Anche se la malattia ha un certo carat-
tere epidemico, per quanto riguarda le Fer-
rovie dello Stato il fenomeno & pure ca-
ratterizzato da una situazione generale di
politica eccnomica tendente a far ristagna-
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re 1 problemi, la cui soluzione costituisce
una base per qualunque assetto finanziario.

E necessario muoversi nella direzione del
riordinamento tecnico, dell’automazione; e
per far cid occorre che i 700 miliardi pre-
visti dalla seconda fase del piano decennale
delle Ferrovie (1° luglio 1967-30 giugno
1972) vengano al pilt presto resi disponibi-
li all’Azienda.

Come ¢ noto, finora, in conto di tale pia-
no (seconda fase) sono stati concessi solo
150 miliardi, di cui 110 per il materiale rota-
bile e 40 per gli impianti fissi, cifra quest’ul-
tima veramente irrisoria rispetto alle im-
mense necessita tecniche dell’Azienda.

Occorre inoltre una manovra lariffaria
percheé i prezzi praticati dalle Ferrovie del-
lo Stato sono notevolmente sotto costo e
fra i pitt bassi d’Europa; perod tale manovra
deve essere realizzata contestualmente a
tutte le altre misure di risanamento del-
I’Azienda, compresa una nuova strutturazio-
ne di tutte le tariffe.

La necessitd di una riforma del sistema
delle tariffe ferroviarie ¢ stato infatti uno
dei problemi sollevati nel corso delia recen-
te riunione del Comitato tecnico del CIP
che ha iniziato l'esame della proposta di
aumento delle tariffe. In sostanza ci si € ri-
chiamati alle indicazioni a suo tempo for-
mulate dalla Commissione Nenni le quali si
basavano sulla premessa di una contestua-
lita delle misure rivolte al risanamento del-
I’Azienda ferroviaria.

Il documento Nenni affermava che per
realizzare il risanamento tecnico-economico
dell’Azienda occorreva risolvere il proble-
ma delle linee a scarso traffico, trasferire
al bilancio dello Stato gli oneri extra-azien-
dali, riorganizzare I’Azienda su basi di mag-
giore efficienza, intensificare gli investimen-
ti, adeguare le tariffe ai costi, riformare
la struttura delle tariffe.

Il progetto riguardante le tariffe ha un
carattere isolato ed episodico in quanto
propone una revisione che riguarda l'entita
delle tariffe ma non la loro struttura.

Certamente non si pud mettere in dubbio
la necessita di un riequilibrio fra costi e ri-
cavi. Proprio sul problema delle tariffe fer-
roviarie il documento Nenni affermava che

il loro eventuale aumento, tenendo presen-
ti le situazioni di mercato, doveva essere
accompagnato dall’attuazione di misure che
impedissero la perdita del traffico delle fer-
rovie. L’'adeguamento delle tariffe ai costi
doveva essere articolato in modo da costi-
tuire la premessa per la riforma strutturale
delle tariffe. Ed ancora il documento Nen-
ni affermava che essa doveva essere rivolta
ad ancorare le tariffe ai costi, a ridurne la
degressivita e l'impostazione ad valorem, a
conferirgli il carattere di tariffe « a forcel-
la » delimitate da limiti massimi e minimi.

Queste indicazioni sono pilt che mai vali-
de. E necessario ed urgente affrontare il
problema dei trasporti ferroviari nel suo
complesso evitando provvedimenti « stral-
cio », acconti sugli investimenti e altre mi-
sure di dubbia efficacia ai fini del riasset-
to tecnico ed economico del nostro sistema
ferroviario.

Da una serie di provvedimenti fin qui
adottati dall’'onorevole Ministro dei traspor-
ti appare chiara la volonta di mettersi, ap-
punto, sulla strada giusta indicata proprio
dal documento della Commissione Nenni; e
di cid non si pud non dargli atto.

Per quanto riguarda l'attivita e gli inter-
venti del Ministero nel settore di competen-
za dell'Ispettorato generale della motorizza-
zione civile e trasporti in concessione, me-
rita un discorso particolare il problema del-
la sopravvivenza del trasporto pubblico as-
sicurato dallindustria privata a mezzo di
impiana fissi, come tramvie, ferrovie, filo-
vie, ¢ @ mezzo di autolinee.

\

Il Governo in questo settore non e stato
parco di interventi; tuttavia, non ¢ un mi-
sterc per nessuno che i sussidi e le sovven-
zioni, quando gli stanziamenti arrivano con
tempestivitd, assicurano soltanto la soprav-
vivenza dell’esercizio giorno per giorno.
Occorrono percid altre misure di aiuto, oc-
corre porre termine al continuo salasso per
il mantenimento in vita di sistemi e linee
di trasporti superati, che vanno eliminati,
occorre concentrare le scarse disponibilita
sui servizi tecnicamente non invecchiati, oc-
corre in definitiva, con carattere di urgen-
za, una verifica della rispondenza degli in-
terventi che dovranno essere ancora fatti
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nel setiore, al piano della programmazione
economica nazionale. Su tale problema
una osservazione va subito fatta: se
non si incide nel sistema con il ne-
cessario coraggio, rompendo col passato
sul piaiio tecnico anzitutto e giuridico, non
ci sarad salvezza del trasporto pubblico ed
anche gli interventi economici odierni di-
ventanc inutile spreco. Come per il traspor-
to assicurato dalle Ferrovie dello Stato, an-
che per questo trasporto non c’¢ tempo
da perdere, come non c’¢ tempo da perdere
per una nuova regolamentazione della con-
cessione delle autolinee, da tempo oggetto
di esame da parte del Parlamento.

Il grave problema costituisce uno degli
aspetti preoccupanti della generale recessio-
ne verificatasi nei pubblici servizi di tra-
sporto ed attualmente forma oggetto di ap-
profondito studio presso una Commissione
triangolare, costituita dai rappresentanti del-
I’Amministrazione pubblica interessata, del-
le imprese esercenti € dei lavoratori del set-
tore.

Le risultanze di tali lavori potranno in-
dubbiamente dare indicazioni attendibili
circa i provvedimenti da adottare per evi-
tare ulteriori e sempre pitt gravi conseguen-
ze della crisi. Un'altra prospettiva da avvia-
re a soluzione & data dall’approvazione de-
finitiva del programma di sviluppo econo-
mico, che stabilisce i criteri a cui dovra ispi-
rarsi la riorganizzazione tecnica, giuridica ed
economica del settore.

Nel bilancio di previsione al nostro esa-
me, per quanto riguarda il programma di
massima che DI’Amministrazione intende
adottare per il 1968 relativamente al set-
tore, c’¢ da sperare che, sulla base dei Ia-
vori della citata Commissione, possano es-
sere predisposte ed adottate misure di pri-
mo intervento, di natura fiscale e contribu-
tiva, atte a frenare la spirale involutiva del-
la crisi, accompagnate naturalmente dalla
riforma legislativa della materia, che costi-
tuisce il presupposto necessario per qual-
siasi piano di risanamento economico.

Ovviamente, tale riforma dovra fondarsi
su principi programmatici, previa adozio-
ne di criteri atti ad apportare un congruo
riordinamento delle linee da effettuarsi in

rapporto ad una valutazione organica delle
esigenze di pubblico trasporto delle zone in-
teressate.

Il Ministro si sta vivamente interessando
anche dello stato giuridico degli addetti ai
trasporti in concessione e del personale del-
le aziende di autotrasporti di cose, al fine
di pervenire alla soluzione del trattamento
economico, previdenziale ed assistenziale.
Trattasi di un problema che ha riflessi de-
terminanti sull’azienda, sia sul piano orga-
nizzativo e funzionale dei servizi, sia per le
conseguenze di ordine economico.

E noto, infatti, che i costi relativi al per-
sonale raggiungono, in media, circa 1'80 per
cento del totale delle spese di gestione de-
terminando cosi un aggravamento nelle gia
notevoli passivita delle aziende stesse, pas-
sivita dovute all'inadeguatezza delle tariffe
ed alla maggiore espansione della motoriz-
zazione privala.

Per gli impianti a fune, in rapido svilup-
po, che I'Ispettorato della motorizzazione
civile cura con nota e apprezzata compe-
tenza, il discorso & meno pessimistico, ma
anche per questo settore va tenuta presen-
te la necessitad di realizzare impianti alta-
mente redditizi, che possano in un domani
nient’affatto remoto consentire gestioni eco;
nomiche anche nei periodi di scarsa affluen-
za turistica.

1.o sviluppo del turismo interno ha fatto
sentire il suo peso anche nel settore della
navigazione interna, dove la navigazione
da diporto, in rapido aumento, richie-
de ormai una nuova e piut completa
normativa, giad allo studio, ed ha fatto da
contrappeso alla stagnazione e regresso dei
trasporti di massa e di merci povere, assi-
curati dai natanti della navigazione inter-
na in alcune zone del Paese. Purtroppo, da-
to il carattere della rete viaria interna, im-
perniata sul regime a notevole oscillazione
delle acque di fiumi, anzi di un solo fiume,
il Po, e sul traffico solo turistico, che si
svolge sui laghi, le scarse attrezzature e
I’evoluzione del mezzo stradale e ferrovia-
rio, questo & e restera un settore molto se-
condario dei trasporti e dell’economia na-
zionale. Comunque, va riconosciuto che lo
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Ispettorato ha fatto notevoli sforzi per da-
re impulso a questo tipo di trasporto.

Per quanto concerne la circolazione sira-
dale, I’Amministrazione non ha lesinato
sforzi per far fronte alle necessita dell’uten-
za; tuttavia va osservato che occorre dare
di pilt e soprattutto occorre dotare gli uf-
fici di altro personale e di attrezzature, oc-
corre creare nuovi centri sperimentali per
il collaudo e la revisione dei veicoli, occor-
re modificare gli stampati delle patenti e
dei libretti di circolazione, per semplifica-
re il lavoro esecutivo interno che immobi-
lizza una massa notevole di personale, che
potrebbe essere meglio utilizzato nel lavoro
esterno (esami e collaudi) finora eccessiva-
mente sacrificato alla quantita.

Anche in questo settore si deve apprez-
zare il dinamismo del Ministero dei traspor-
ti. Esso dara presto i suoi frutti anche in
relazione a problemi di particolare attua-
lita: il problema dell’ACI e dei diritti ri-
scossi, a quanto sembra illecitamente, da
questo Ente, il problema del PRA, che svol-
ge funzioni statali nel settore dei trasporti,
ma & gestito dall’ACI e controllato dal Mi-
nistero delle finanze, per il quale provvede
alla riscossione del « bollo », conseguendo
un aggio di oltre 5 miliardi all’anno, e il
problema, ormai annoso, dello scioglimen-
to del’EAM, Ente che dovrebbe essere o
sciolto o riorganizzato. Ovviamente questa
operazione dovrebbe essere effettuata con
la piena salvaguardia degli interessi di car-
riera ed economici del personale dell’Ispet-
torato e quindi mediante l'allargamento de-
gli organici.

Infatti, esaminando il bilancio consuntivo
del 1966 « annesso n. 2 alla Tab. 10 » si nota
un disavanzo di o'tre 218 milioni.

La situazione economica dell’Ente, gia
dall’anno in corso (1967) si va notevolmen-
te aggravando, in quanto gli incassi per i
« diritti di statistica » stanno sensibilmen-
te riducendosi, specie a causa della non per-
seguibilita degli inadempienti.

Occorre quindi trovare al pilt presto una
soluzione per questo Ente, ormai decrepito
e screditato. Risulta che il Ministero dei tra-
sporti sta esaminando l'opportunita dello
scioglimento dell’Ente ed il trasferimento

delle sue competenze e dei circa 700 suoi di-
pendenti nell’ambito dell'Ispettorato della
motorizzazione civile e dei trasporti in con-
cessione. In tal modo quelle funzioni del-
I'EAM che hanno vero interesse per i cittadi-
sani saranno deferite allo Stato (IGMCTC)
ed il personale sara trasferito nei ruoli del-
I'Ispettorato, perd in un modo che non dan-
neggi economicamente né gli ex dipendenti
dell’EAM ne quelli dell’Ispettorato stesso.

Si risolverebbe cosi anche il problema
della deficienza di personale, rispetto agli
accresciuti compiti, lamentata dall’Ispetto-
rato della motorizzazione.

In questa sede ritengo di dover vivamen-
te raccomandare al Governo di procedere
con la massima speditezza nel senso sopra
prospettato e cid sia per evitare l'aggra-
varsi della situazione economica e finanzia-
ria dell'’EAM, sia per portare tranquillita
nel suo personale, nonche dare assicurazio-
ni agli autotrasporti merci circa una orga-
nica e legittima disciplina del settore.

Passando al settore dell’aviazione civile,
possiamo suddividere i problemi relativi in
due gruppi: il primo concerne le necessita
proprie del settore, il secondo l'organizza-
zione dell’Tspettorato generale dell’aviazio-
ne civile la cui efficienza costituisce il pre-
supposto per il raggiungimento delle finali-
ta indicate nella nota preliminare del bilan-
cio di previsione al nostro esame.

Per assicurare all’intera rete aeroportua-
le V'efficienza e la funzionalita richieste dal
continuo sviluppo della tecnica aeronautica
e dall'incrementn dei traffici aerei, & neces-
sario provvedere:

alla costruzione di nuove aerostazioni e
di fabbricati accessori, di nuove piste di
volo e delle relative vie di raccordo, al pro-
lungamento in taluni casi delle piste esi-
stenti per aumentare la ricettivita degli ae-
roporti, alla costruzione e all’ampliamento
di piazzali di parcheggio;

all’ammodernamento degli impianti vi-
suali e alla rimozione degli ostacoli natu-
reli in corrispondenza delle piste di volo;

alla costruzione di impianti, di manu-
fatti, di opere di completamento e di opere
accessorie;
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all’adeguamento della portanza delle pi-
ste di volo dei principali aeroporti militari
aperti al traffico aereo civile in relazione
al tonnellaggio degli aeromobili impiegati
per il traffico aereo civile;

all’esproprio delle aree necessarie per
le zone di ampliamento.

Per l'anno finanziario 1968 sono previste
opere varie di completamento ed ammoder-
namento negli aeroporti di Alghero (nuova
aerostazione), Bologna (caserma vigili del
fuoco e pronto soccorso sanitario), Milano
Bresso (pista di volo, via di rullaggio e piaz-
zale), Brindisi (riqualificazione della pista),
Catania (ampliamento dei piazzali di par-
cheggio e prolungamento della pista a 2.200
metri), Cagliari (ampliamento dei piazzali di
parcheggio e dell’aerostazione), Crotone (pro-
lungamento a 2.200 metri e riqualificazione
della pista), Roma Fiumicino (ampliamento
deil’aerostazione internazionale per aero-
mobili Boeing 747 e lavori di miglioramen-
to della copertura dell’aerostazione interna-
zionale), Forli (prolungamento pista di volo
a 2.200 metri, ampliamento dell’aerostazione,
lavori piazzali parcheggio autoveicoli), Na-
poli (caserma vigili del fuoco e prolungamen-
to pista a 2.650 metri), Olbia (costruzione
nuovo aeroporto - secondo lotto), Pantelleria
(nuova aerostazione), Reggio Calabria (pro-
lungamento pista principale a 1.650 metri,
pista trasversale di volo, impianto luminoso
di avvicinamento), Ronchi dei Legionari (ca-
serma vigili del fuoco), Treviso (ampliamen-
to piazzali sosta aerei e prolungamento pista
a 2.200 metri).

Sono previsti, nell’elencazione di cui so-
pra, per Fiumicino le opere urgentissime
per l'agibilita con 'aeromobile Boeing 747,
ma esiste il pitt vasto problema del com-
pletamento e ammodernamento dell’aero-
porto, sulla cui inderogabile necessita non
possono sussistere dubbi, tenuto presente il
pregiudizio che certamente deriverebbe al-
I'economia generale del Paese da un depre-
cabile dirottamento dei traffici per l'ineffi-
cienza delle infrastrutture aeroportuali.

L'esigenza di disporre di una rete aero-
portuale moderna ed efficiente ha eviden-
temente carattere strumentale in relazione

alla necessita del mantenimento dello svi-
luppo dei trasporti aerei interni ed inter-
nazionali.

E previsto, per il 1968, 'incremento dei
servizi interni con listituzione di linee a
frequenza giornaliera sui seguenti percorsi:

Venezia-Ancona-Bari-Taranto e vice-

versa;
Trieste-Venezia-Genova e viceversa;
Trieste-Milano-Torino e viceversa;
Milano-Pisa-Alghero e viceversa;
Torino-Genova-Alghero e viceversa (gia
effettuaia nell’estate 1967, ma a partire dal
1968 diverra definitiva);
Napoli-Torino e viceversa;

Verona-Pisa-Roma e viceversa (in sosti-
tuzione di Verona-Milano-Roma);

Comiso-Catania e viceversa (in sostitu-
zione di Comiso-Palermo con coincidenza
a Catania per Palermo ed altre citta);

sono previsti, inoltre, il raddoppio del-
le frequenze sulle linee Napoli-Palermo e
viceversa, Palermo-Trapani e viceversa, Tra-
pani-Pantelleria e viceversa, ed una terza
frequenza su Catania-Palermo e viceversa.

Miglioramenti sono programmati, infine,
su vari servizi con l'impiego di aeromobili
di maggiore capacita, a seguito della pros-
sima imumissione in servizio di aerei tipo
DCo.

E ben nota la penuria di piloti civiii, tan-
to che spesso le compagnie aeree nazionali
hanno dovuto ricorrere al reclutamento di
piloti stranieri, sollevando critiche in seno
all’Associazione nazionale dei piloti civili.

Esiste pertanto il problema della forma-
zione di nuovi piloti, onde la necessita di
curare il potenziamento delle scuole di pi-
lotaggio al fine di aumentare il numero de-
gli allievi piloti da reclutare per le necessi-
ta delle aerolinee.

Nel 1967 si ¢ svolto un esperimento di
corsi abbinati per l'aviazione civile e per
I'aeronautica militare, con destinazione di
30 allievi per le imprese aeree civili. E in
programma per il 1968 un corso analogo
per altri 30 allievi piloti civili, ma sussisto-
no dubbi sulla possibilita dell’effettuazione
di tale corso, in quanto sembra che il Mini-
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stero della difesa, per carenza di fondi, in-
tenda recedere dagli accordi intervenuti con
il Ministero dei trasporti e dell’aviazione ci-
vile.

Per la formazione di altri 20 piloti civili
¢ in corso di effettuazione presso gli Aero
clubs di Roma e Torino quanto ¢ necessa-
rio per 'addestramento, che prevede anche
I'sbilitazione strumentale, a spese dell’Ispet-
torato generale.

E in programma per il 1968 la formazione
di altri 20 piloti presso Aero clubs attrez-
zati, se 'esperimento di Roma e Torino avra
esito positivo.

Il tutto a carattere provvisorio, in attesa
che si possa costituire una scuola di pilo-
taggio per l'aviazione civile.

11 secondo gruppo di problemi riguarda lo
schema di disegno di legge recante integra-
zioni alla legge 30 gennaio 1963, n. 141, e
disposizioni varie in materia di aviazione
civile.

11 provvedimento comprende, oltre che
alcune modifiche all’ordinamento vigente
dell'Ispettorato generale, una delega al Go-
verno per l'aggiornamento della legislazio-
ne aeronautica che risale al periodo prebel-
lico, antiquata e superata dall’odierna tecni-
ca dell’aviazione.

La delega prevede l'aggiornamento anche
nello spirito della vigente legislazione inter-
nazionale in materia di aviazione civile.

Un’attivith, quale il trasporto aereo, che
si proietta nell’avvenire con sviluppo sem-
pre crescente, non puo essere sostenuta dai
350 elementi preveduti dalla citata legge nu-
mero 141.

L’'adeguamen:v degli organici si impone
per rendere efficiente l'organizzazione am-
ministrativa e per rendere possibile la rea-
lizzazione dell’ordinamento periferico (Com-
partimenti di traffico aereo).

Il provvedimento ¢ richiesto dalla neces-
sita della perequazione del trattamento eco-
nomico del personale dell’aviazione civile,
che, esercitando le stesse funzioni riguardo
al trasporto aereo, non pud avere un trat-
tamento inferiore rispetto al personale del-
le rimanenti Amministrazioni del Ministero
dei trasporti e dell’aviazione civile (ferro-
vie, motorizzazione civile).

Il provvedimento ha inoltre il suo fonda-
mento nella delicatezza e complessita delle
funzioni del personale dell’aviazione civile,
gravato da pesanti responsabilita.

Le proposte di stanziamenti formulate
dall'Ispettorato a partire dall’esercizio 1963-
1964, il primo dopo l'entrata in vigore del-
la legge 30 gennaio 1963, n. 141, tenevano
conto delle esigenze per la risoluzione dei
problemi di fondo dell’aviazione civile. Se-
noncheé non & stato maij possibile affron-
tare adeguatamente alcuno di tali problemi.
E cio ha inciso in molte occasioni sulle pos-
sibilitd operative e sui servizi d’istituto del-
I'Ispettorato generale.

Ritenute sempre valide — ed anzi ancor
pitt giustificate col trascorrere del tempo —
le ragioni che impongono di dare allo stato
di previsione della spesa per l'aviazione ci-
vile una impostazione adeguata all'impor-
tanza e vastita dei problemi da affrontare,
il relativo Ispettorato generale aveva presen-
tato, per 'anno finanziario 1968, un bilancio
per l'attuazione della parte pitt pressante
del programma di sistemazione e potenzia-
mento dell’aviazione civile italiana, ma gli
stanziamenti sono rimasti quasi sostanzial-
mente immutati rispetto a quelli degli anni
finanziari decorsi.

L’esigenza dell’adozione di provvedimen-
ti idonei in favore dell’aviazione civile & ora
convalidata dalla legge 27 luglio 1967, nu-
mero 685, che approva il programma eco-
nomico nazionale per il quinquennio 1966-
1970. Nel capitolo XI (Trasporti) & previsto
al paragrafo 135 il trasporto aereo e viene
precisato che «lo sviluppo degli aeroporti
e dell’aviazione civile comportera nel quin-
quennio un investimento complessivo di
cento miliardi di lire ».

Con tale riconoscimento delle esigenze
dell’aviazione civile, ¢ ormai giunto il mo-
mento di porre veramenie in attuazione i
provvedimenti che sono necessari per assi-
curare ai traffici aerei adeguato sviluppo.

Passo infine a trattare del conto dei re-
sidui passivi dell’Amministrazione delle fer-
rovie dello Stato al 31 dicembre 1966 di cui
all’allegato A della tabella 10.

I residui passivi, esclusi quelli delle Ge-
stioni speciali ed autonome, ammontavano,
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al 31 dicembre 1966, a complessivi miliar-
di 385,3 e si riferivano per miliardi 10,8 al-
la parte corrente, per miliardi 371,6 alle
spese in conto capitale e per miliardi 2,9
al rimborso di prestiti.

I residui passivi della parte corrente e per
rimborso di prestiti si sono costituiti:

per il capitolo 219 concernente la ma-
nutenzione, a seguito dell’inevitabile sfasa-
mento esistente tra l'assunzione degli impe-
gni e l'esecuzione dei lavori, e tra quest’ul-
tima fase e quella del pagamento;

per i capitoli 351 e 602 riguardanti, ri-
spettivamente, gli interessi e le annualita
in conto capitale dovute al Tesoro per 1'am-
mortamento di somme fornite per spese pa-
trimoniali, in quanto il versamento dei re-
lativi importi & stato tenuto in sospeso in
attesa di poter realizzare integralmente, con
il perfezionamento dei provvedimenti di va-
riazioni al bilancio, le anticipazioni della
Cassa depositi e prestiti a copertura del di-
savanzo di gestione.

Il residuo del capitolo 354 « Interessi do-
vuti alle Ferrovie federali svizzere sui fon-
di mutuati per finanziare spese patrimonia-
li » concerne interessi maturati nell’eserci-

zio 1966 ma non ancora scaduti alla fine del- !

I'esercizio stesso.

I residui del capitolo 701, concernenti i
versamenti al Tesoro delle differenze tra gli
importi delle sovvenzioni a pareggio dei di-
savanzi di gestione di precedenti esercizi e
i corrispondenti importi dei disavanzi ac-
certati in sede di consuntivo, si sono costi-
tuiti in quanto i versamenti stessi sono stati
tenuti in sospeso in attesa dell’approvazio-
ne dei rendiconti da parte del Parlamento.

Tutti i suddetti residui sono stati gia pa-
gati, o lo saranno nel corso del corrente
anno.

I residui dei capitoli relativi alla parte ca-
pitale sono dovuti all’inevitabile tempo tec-
nico intercorrente tra il momento della de-
libera dei lavori da parte degli organi del-
I’Azienda e quello dell’affidamento degli ap-
palti e tra quest’uitimo e l'inizio dei lavori,
nonche al normale sfasamento tra esecuzio-
ne dei lavori e operazioni di liquidazione e
pagamento delle relative spese. Un’altra
causa, specie per i capitoli iscritti « per me-

moria » e per quelli aggiunti, & costituita dal
tempo necessario per l'effetiuazione, ad ul-
timazione dei lavori, dei prescritti accerta-
menti tecnici in sede di collaudo, al cui
esito positivo sono subordinati i pagamenti
a saldo e dal decorso del periodo di tempo,
a partire dal completamento delle opere,
stabilito per il rimborso dei decimi di ga-
ranzia.

Per quanto riguarda il capitolo 509 con-
cernente il Piano decennale, la costituzione
dei residui & dovuta anche alle altre cause
illustrate nel’annesso 1 al bilancio per l'eser-
cizio 1968, che espone lo stato di avanza-
mento delle opere e forniture contemplate
dal Piano stesso.

Il residuo del capitolo 521 « Quote di par-
tecipazione al capitale di enti e societa » &
costituito dalle disponibilith non ancora
reimpiegate derivanti dalle annualita d’in-
dennizzo riscosse dall’ENEL per la cessione
delle centrali elettriche delle societa di cui
I'Azienda era azionista.

I residui delle Gestioni speciali ed auto-
nome ammontavano complessivamente, al
31 dicembre 1966, a miliardi 139,1 di cui
107,8 relativi al paragrafo 12 « Operazioni
per conto di terzi ».

I residui di quest’ultimo paragrafo ri-
guardano:

per il capitolo 1096 « Operazioni atti-
nenti ai trasporti », la restituzione di depo-
siti e garanzia per affrancazione di diritti
doganali, i rimborsi concessionali (consi-
stenti in una riduzione delle tasse di porto,
accordata su apposita convenzione, in favo-
‘e di ditte che effettuano, entro un deter-
minato periodo di tempo, un volume di tra-
sporti almeno pari al minimo previsto nel-
la convenzione stessa) ed il versamento al-
I'Erario delle tasse di bollo sui documenti
di trasporto. Tali residui si sono interamen-
te tradotti in pagamenti nel corso del primo
semestre del corrente anno. In particolare, il
pagamento delle predette tasse di bollo &
stato eseguito, come prescritto, entro il 30
aprile ultimo scorso;

per il capitolo 1097 « Operazioni atti-
nenti al personale », le ritenute fiscali ope-
rate sulle competenze del personale il cui
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ammontare viene versato all’Erario nel cor-
so del corrente anno;

per il capitolo 1098 « Lavori, forniture
e prestazioni da e per conto di altre Am-
ministrazioni e di privati », principalmen-
te il valore delle prestazioni che, pagate in
via anticipata da terzi, rimanevano da ese-
guire o erano in corso di esecuzione alla
fine dell’esercizio.

I residui degli altri capitoli delle Gestioni
speciali ed autonome sono costituiti o da
spese gia accertate e ancora da pagare op-
pure da disponibilita destinate a spese pa-
trimoniali, o, infine, per alcuni paragiafi
(fondo previdenza degli assuntori, Opera di
previdenza a favore del personale), dal-
I'avanzo di gestione.

Onorevoli senatori, sono stato piuttosto
ampio e dettaghato sulla questione dei resi-
dui perché questa ¢ la parte che piii richia-
ma la nostra attenzione; certamente non si
pud sottovalutare questo immobilizzo di ca-
pitali che ogni anno figura in bilancio.

Devo pero dare atto all’Amministrazione
delle ferrovie che essa, malgrado tutte le in-
ceppature e gli ostacoli che derivano dalla
contabilita generale dello Stato, purtroppo
molto antiquata, si sta sforzando di diventa-
re un’azienda impostata su basi industriali;
per far questo ha bisogno di strumenti piu
snelli per poter operare.

Dopo quanto detto non mi resta che con-
cludere compiacendomi per l'impostazione
data al bilancio del Ministero dei trasporti e
dell’aviazione civile per il 1968 ed invitare
gli onorevoli senatori a dare la loro appro-
vazione al bilancio stesso.

FERRARI GIACOMO. Signor
Presidente, onorevoli colleghi, il senatore
Zannier intervenendo sul bilancio del Mini-
stero dei lavori pubblici ha detto testual-
mente: «ci si vergogna quasi di ripetere
tutti gli anni le stesse cose » e mi pare che
proprio questa sia la espressione da usare
quando ci vengono presentati i bilanci delle
diverse Amministrazioni statali e, in parti-
colar modo, quello relativo al Ministero dei
trasporti.

E infatti dal 1948 che andiamo ripetendo
le medesime cose, e mi pare non sia poco.

Il relatore, al quale do atto di aver marcato
per la prima volta alcuni problemi, ha messo
in particolare rilievo questioni da noi gia
rilevate in passato; pero, pervenuto alle con-
clusioni, ha espresso un parere favorevole
che, ovviamente, non puo essere da noi con-
diviso.

In realta il bilancio & un documento dal
quale tutti noi prendiamo lo spunto per pre-
cisare le rispettive impostazioni politiche nel
settore che si discute; solo pochi mesi fa
abbiamo esaminato lo stato di previsione
del Ministero dei trasporti per il 1967 e, im-
mediatamente dopo, il piano quinquennale;
da quel momento ad oggi le cose non sono
cambiate e, di conseguenza, rimangono im-
mutate le nostre osservazioni e critiche,

Problema delle ferrovie concesse. Negli
ultimi mesi ci siamo occupati della « Cir-
cumflegrea » e della « Circumvesuviana » con
I'intendimento da parte di tutti, almeno co-
si credo, di risolvere positivamente le esi-
genze del traffico delle zone interessate che
meritano di veder finalmente affrontati certi
loro problemi. Nulla peroé e mutato, dico
nulla, nel quadro generale delle sovvenzioni,
contributi, integrazioni, sussidi: come per
il passato, non vi ¢ stato nessun accenno
ad un nuovo esame del problema da noi po-
sto, del resto, in occasione di ogni discus-
sione di bilancio; un unico rilievo lo ha fat-
to il relatore ma, ripeto, nello stato di pre-
visione non si fa alcun riferimento al pro-
blema.

Citero anch’io, come ha fatto in altra oc-
casione il senatore Adamoli, la relazione del-
la Corte dei conti sul rendiconto dello Stato
per l'esercizio 1966, perche mi pare che mol-
ti rilievi che noi abbiamo fatto e continuia-
mo a fare siano stati raccolti in essa; si trat-
ta di rilievi non contabili, ma di concreta
sostanza sui quali converra poi ritornare
con un’adeguata indagine in una prossima
occasione che potrebbe anche essere forni-
ta dalla discussione del bilancio dello Stato
in Assemblea.

Autoservizi di linea. Una Commissione
triangolare — cosi & detto nella nota prelimi-
nare al bilancio e cosi ha ripetuto anche il
senatore Giancane nella sua esposizione —
sta esaminando i vari aspetti del problema e
di cio noi prendiamo atto volentieri con 1'au-
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gurio di ricevere presto le proposte sulle qua-
li discuteremo ed in base alle quali potremo
finalmente avviare la riforma legislativa del
settore che & molto attesa.

Nel prendere atto con compiacimento del-
la riduzione del disavanzo, prevista per l'an-
no 1968, rispetto a quello previsto per il
1967, sollecitiamo l’esame dei tre disegni di
legge presentati alla Camera dei deputati dal
ministro Scalfaro, concernenti la riforma del
settore di sua competenza (stampati nn. 3415,
3416 e 3418).

Riaffermiamo che il problema dej traspor-
ti va affrontato nella sua interezza, senza
dilazioni, con coraggio e con obiettivitd e
senza timore della spesa; la passivita della
Azienda, infatti, riveste in gran parte un si-
gnificato e un valore non solo contabili ma
anche sociali.

Risultano confermate, dal contesto della
nota preliminare del documento e dalle ap-
pendici, le difficolta da noi previste per la
realizzazione del primo piano decennale delle
ferrovie, malgrado il lavoro (e ci tengo ad af-
fermarlo, come, del resto, lo ha gia afferma-
to il relatore) intenso e ammirevole degli or-
gani tecnici e degli organi amministrativi
dell’azienda.

Vorremmo, a questo proposito, pregare
il Governo di farci conoscere quando inten-
de presentare il disegno di legge concernen-
te lo stanziamento di 550 miliardi di lire
a copertura del finanziamento previsto dal
Piano decennale suddetto.

Purtroppo, il recente stanziamento di 150
miliandi legittima le nostre preoccupazioni
circa l'intenzione del Governo di non effet-
tuare per ora altri finanziamenti; sarebbe
stato invece auspicabile un anticipo dei tem-
pi di lavorazione con garanzie di finanzia-
mento e un aumento degli importi di spesa,
come da noi sempre richiesto e ribadito, da
ultimo, nel corso della discussione del Pia-
no quinquennale di sviluppo.

Vi & un altro argomento particolare che
richiama la nostra attenzione.

Gia nel marzo di quest’anno, durante la
discussione del bilancio per l'anno 1967,
avevaino acceuuato a voci su di un ritocco
delle tariffe e avevamo rivolto domande di
chiarimenti al signor Ministro, che & sem-
pre molto cortese con noi.

A queste domande, in verita, il Ministro
non ha risposto; forse le ha dimenticate.

Giornali, riviste, uomini politici parlano
in questi giorni, con riferimenti molto pre-
cisi anche nei dettagli, di una proposta di
aumento delle tariffe. Il1 relatore non ha
detto precisamente che cio era deciso, ma
ha auspicato che questo avvenga ed ha au-
gurato che si arrivi a questa revisione (ecco,
come dicevo prima, che le nostre conclu-
sioni non sono quelle del relatore, pero gli
sono grato ugualmente per aver trattato 'ar-
gomento).

Si dice che il problema sia in corso di
esame presso una Commissione intermini-
steriale, anzi, i giornali hanno riportato delle
posizioni di divergenza in seno a detta Com-
missione, come pure posizioni di disaccordo
si sono manifestate nello stesso Consiglio
dei ministri, quando si & discusso questo ar-
gomento. La cosa ci preoccupa molto e chie-
diamo, onorevole Sottosegretario, notizie
precise su come e in che misura si intenda
provvedere e quali argomenti verranno pre-
sentati alle nostre popolazioni, preoccupate
per il minacciato aggravio, che colpisce mol-
to pesantemente il bilancio familiare, so-
prattutto in un momento difficile come que-
sto per l'occupazione e il lavoro. Ci siamo,
come il Presidente sa, sempre battuti, abbia-
mo sempre sostenuto che l'azienda ferrovia-
ria (e su questo punto insistiamo, se & pos-
sibile, con maggior forza) non deve essere
considerata come un’azienda industriale pri-
vata e che, pertanto, il suo bilancio deve
essere impostato ed esaminato con criteri
molto diversi.

Io ho concluso, discutendo qualche volta
con il collega Jervolino, che, se arrivassimo
ad un bilancio in perdita, una wvolta affron-
tati i problemi e data loro una soluzione
consona, non avremmo pilt motivo di preoc-
cuparci perche rientra nelle incombenze del-
lo Stato provvedere a cid. Le entrate non
vanno misurate attraverso gli sportellj delle
biglietterie (perche, anche se queste entrate
hanno il loro peso, sono poca cosa in con-
fronto a tutto il resto) ma attraverso l'at-
tivita e i benefici che il movimento delle
persone e delle cose producono. La collet-
tivita vuole movimento, che vuol dire forza
e ricchezza, perche il movimento & esso stes-
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so forza e ricchezza. Vediamo in cio un fatto
fisico, ma anche un fatto morale e sociale
validissimo.

Bisogna persuadersi di questa verita: il
rimedio delle tariffe & troppo semplicistico,
costituendo esso una operazione che io chia-
merei « aritmetica a ciclo chiuso », che avra
per effetto, tra l'altro, una diminuzione di
viaggiatori e soprattutto andra a favore dei
trasporti su strada.

Io non mi preoccupo della concorrenza,
perché non sono le battaglie tra rotaie e
strada che devono preoccuparci, ma ci vuo-
le un coordinamento che elimini questo con-
trasto, lasciando ciascuno nel campo di pro-
pria competenza, anche perche si tratta di
campi estesissimi, che possono essere sem-
pre sfruttati in pieno se la politica dei tra-
sporti venga bene indirizzata.

Bisogna aumentare il prodotto dei traffici,
non operando sul prezzo dei biglietti, bensi
sul numero dei viaggiatori e sul volume
delle merci e allora si otterra lo stesso ri-
sultato: occorre infatti trovare il punto di
equilibrio fra tutti questi fattori, rendendo
inoltre pitt veloci i trasporti.

Tutti insieme dobbiamo cercare di ottene-
re questo risultato se non vogliamo che
l'uso del trasporto per ferrovia cada sem-
pre piu in disuso; per esempio, mi diceva
un amministratore provinciale che preferiva
inviare a Roma la merce « via strada » per-
che le procedure ferroviarie erano talmente
lunghe e lente e la merce giaceva tanto tem-
po nelle stazioni da rendere questo tipo di
trasporto assolutamente antieconomico. Que
sti sono dunque i problemi da tener pre-
senti se vogliamo incrementare e sviluppare
la nostra politica dei trasporti!

In proposito, onorevole Sottosegretario —
assieme ai senatori Guanti, Adamoli, Fabret-
ti e Vidali — presento il seguente ordine del
giorno:

Il Senato,

in relazione a ripetute notizie di stam-
pa, mai smentite dagli organi competenti e
responsabili, di proposte di aumento delle
tariffe viaggiatori e merci nelle Ferrovie
dello Stato;

fissato che nessun esame ¢ stato fatto
nelle sedi democratiche investite dei poteri

di dare la definitiva ¢ valida approvazione

alle dette proposte;

ritenuto che i trasporti, in particolare
quelli ferroviari, vanno considerati un ser-
vizio a carattere sociale avente la funzione
di dare movimento e forza alle attivita del
Paese, creando dovunque ricchezza concreta;

considerato che il prodotto del traffico
deve aumentare non con l'aumento dei prezzi
ma con l'aumento dei viaggiatori e dei vo-
lumi delle merci, e che pertanto tutto deve
essere fatto per il raggiungimento di tale
obiettivo,

invita il Governo a non effettuare alcu-
na modifica all’attuale sistema tariffario e
ad investire il Parlamento dell'intero pro-
blema.

Quest'ultima frase, onorevole Sottosegre-
tario, ha la sua precisa ragion d’essere poi-
che il ventilato aumento delle tariffe non ¢
un problema che pud rimanere nell’ambito
delle discussioni interne del Ministero dei
trasporti, ma deve essere portato dagli or-
gani che hanno la responsabilita del Dica-
stero a conoscenza di tutta 'opinione pub-
blica mediante un esame da compiersi in
Parlamento.

MASSOBRIO. Signor Presidente,
onorevole Sottosegretario, onorevoli sena-
tori, pur dando atto al Governo dell’impegno
e dei propositi di portare a soluzione i pro-
blemi che assillano il Ministero dei traspor-
ti, desidero anch’io, come il senatore Ferrari,
dire che ancora una volta ci soffermiamo a
discutere problemi sui quali la Commissicne
si & gia ripetutamente pronunciata, purtrop-
po, senza apprezzabili risultati, essendo ri-
masto sordo, il Governo, a tutti i nostri ri-
lievi.

Desidero comunque cogliere l'occasione
per richiamare l'attenzione del rappresen-
tante del Governo sui problemi di ordine so-
ciale che, nell'ambito del Ministero dei tra-
sporti, hanno determinato situazioni diven-
tate ormai insostenibili e che bisogna av-
viare a soluzione.

Non c’¢ infatti meccanizzazione, non c’e
innovazione che possa dare nisultati con-
creti senza la collaborazione del fattore uma-
no, dei lavoratori che, soli, permetteranno
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di raggiungere gli auspicati risultati e gli
obiettivi che il Governo si € posto in questo
settore.

Con particolare attenzione, pertanto, il
Ministero dovrebbe occuparsi dei problemi
relativi ai propri dipendenti per far si che
essi si sentano veramente parte determinan-
te nella vita di questa Amministrazione; ¢
noto invece che il personale, per molteplici
ragioni, & scontento, scoraggiato, € non si
vede giustamente valutato e valorizzato. Sap-
piamo, ed & la verita, che spesso i meriti
non vengono riconosciuti nella giusta misura
e che, purtroppo, fattori politici ed interes-
si particolari portano a risolvere i proble-
mi che interessano il personale in maniera
ben diversa da quella che dovrebbe essere.
Vi dice questo il sottoscritto che vive a con-
tatto con i lavoratori di questo settore e vi
poria la voce di coloro che giustamente si
lamentano: il personale, onorevole Sottose-
gretario, ha diritto di essere ascoltato! Il
Ministero deve mettere i propri dipendenti
in condizione di lavorare meglio e di rendere
di pit suscitando in essi entusiasmo e attac-
camento per il lavoro a vantaggio, natural-
mente, di tutta I’Amministirazione.

Si evitino dunque, per quanto & possibile,
le ingiustizie che colpiscono nell’intimo que-
sti lavoratori e, ripeto, attraverso migliori
criteri selettivi, si attui una loro valorizza-
zione.

Poche parole, prima di concludere, per
richiamare l’'attenzione del Sottosegretario
su un problema particolare del quale sento
tuttavia il dovere di farmi interprete; il
personale addetto alle verifiche al posto di
Torino-smistamento ammonta a 15 persone
che ruotano nella giornata e lavorano in un
ambiente privo finanche di quei servizi igie-
nici elementari cui ogni cittadino ha diritto.

Detto questo, signor Sottosegretario, la
pregherei di considerare che & proprio la
voce di questa gente che giunge, per mezzo
mio, a lei e al Ministero e che domanda
poco; si tratta solo di dar loro un locale
adeguato, idoneo a soddisfare le comuni ne-
cessita dei lavoratori, una richiesta mode-
sta, ma che agisce sul morale dei lavoratori
e contribuisce, sia pure in parte, ad elimi-
nare cio che incide negativamente sulla fun-
zionalita dell’Amministrazione.

Concludo pregando il Governo di tener
presenti i problemi da me rilevati sia pur
disorganicamente e, in particolare, quella
richiesta che mi sono permesso di sottoporre
all’attenzione del signor Sottosegretario.

INDELLI. Signor Presidente, ono-
revole Sottosegretario, colleghi, anche se at-
tualmente esistono delle discrasie nel setto-
re dei trasporti, bisogna riconoscere che il
Ministero dei trasporti, in questa Italia di-
strutta dalla guerra e tormentata da tanti
avvenimenti, ha saputo conseguire, dalla fi-
ne della guerra ad oggi, risultati veramente
brillanti, specie nel settore dell’elettrifica-
zione ferroviaria,

La grande rete ferroviaria Bari-Bologna
e 'elettrificazione di molte ferrovie del lito-
rale siciliano hanno incrementato il settore
dei trasporti in queste nostre bellissime zo-
ne, incidendo soprattutto positivamente sul
mercato degli ortofrutticoli, agevelando la
esportazione di questi prodotti specie in un
momento in cui questi subiscono la concor-
renza non solo del Marocco, della Tunisia e
della Spagna, ma anche, sembra, della Gre-
cia e della Jugoslavia.

Per quanto riguarda la mia zona, mentre
devo dire con molta gioia che vedo attuata
la linea tra Salerno e Nocera Inferiore, di
circa 10 chilometri, richiamo 'attenzione dei
colleghi e del Governo sulla necessita del
potenziamento della stazione ferroviaria di
Battipaglia, centro di collegamento e punto
di passaggio per le Puglie e la Calabria, non-
che sulla opportunita del raddoppio del trat-
to feroviario Salerno-Eboli.

Un breve accenno mi sia consentito al pro-
blema dei carri frigoriferi. o mi compiac-
cio del fatto che il Ministero dei trasporti,
da qualche anno a questa parte, abbia au-
mentato il numero di questi carri (che oggi
ammontano a piu di diecimila); peraltro, &
indispensabile un ulteriore potenziamento
del settore, non solo elevando ulteriormente
il numero dei carri in questione, ma anche
il numero dei camion adibiti al trasporto
di prodotti ortofrutticoli e, in particolare,
delle primizie. I camion frigoriferi, adibiti
a questo genere di trasporti, sono necessari
perché possono arrivare dove la ferrovia non
arriva, mentre i carri frigoriferi sono utili
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soprattutto dove non vi sono strade e cen-
trali ortofrutticole.

Se consideriamo che un carro-frigorifero
carico di uva & rimasto immobilizzato a Bo-
logna per 12 giorni consecutivi (ed & noto
che la sosta incide molto sull'uva) e se con-
sideriamo inoltre che a Monaco di Baviera
fermavano, per delle giornate intere, i no-
stri carri-frigoriferi, c¢i rendiamo conto del-
l'opportunita di organizzare meglio questo
servizio di trasporto delle derrate alimen-
tari. Mi compiaccio comunque del {atto che,
alla conferenza internazionale di ortofrutti-
coltura, si sia convenuto di creare un Ente
per questi prodotti e che vi sia I'impegno, da
parte del Governo, di immettere in servizio
carri piti capaci.

Alcune considerazioni, ora, sui cosiddetti
«rami secchi ». E stata soppressa la linea
San Severino-Salerno e sostituita con altra;
vi sono « rami secchi » importantissimi come
quello Sicignano-Lagonegro, che attraversa
tre regioni: la Campania, la Lucania e la
Calabria, giungendo, con il suo sviluppo di
linea, persino a Spezzano Albanese. Non so-
lo escludo che si possa sopprimere questo
ramo secco, ma ritengo che esso dovrebbe
invece essere potenziato; comunque, per de-
terminarne la soppressione € necessario in-
terpellare le tre regioni interessate.

DE UNTERRICHTER. Quanto
sono disposte a pagare le regioni interessate?

INDELLI. Paghiamo tutti una de-
terminata tariffa e abbiamo bisogno di es-
sere tutelati e difesi. Noi non abbiamo stra-
de e allora qual’¢ il mezzo piu idoneo di
comunicazione se non quello ferroviario?
Questa ferrovia atiraversa zone impervie;
le strade sono coperte di neve per tre o quat-
tro mesi all’anno; ¢ la ferrovia che assicu-
ra il traffico piti rapido, pitt conveniente e
sicuro in quel periodo, anche se I'’ANAS
provvede a rendere agibili le strade per mez-
zo degli spazzaneve.

Circa poi il problema, da me accennato
anche nel precedentie dibattito sul bilancio,
del compartimento di Reggio Calabria e la
revisione delle competenze, ribadisco che ¢
inconcepibile e inamissibile che molti paes:

|

del Salernitano debbano dipendere da Reg-
gio Calabria, e non, come sarebbe logico,
da Napoli, e che un cittadino si debba re-
care, per esempio, da Battipaglia o da San
Nicola a mare sino a Reggio Calabria, com-
piendo 400 chilometri all’andata e altrettan-
ti al ritorno, per risolvere una pratica, im-
piegando per questo tre giorni: si tratta di
una questione di carattere non solo econo-
mico, ma anche tecnico e funzionale. A quel
che so, & stata recentemente esaminata la
possibilita di un riordinamento delle compe-
tenze di questo compartimento; sarebbe
quindi opportuno soddisfare al pitt presto
una vecchia aspirazione non solo delle popo-
lazioni interessate, ma di tutti gli operatori
economici e degli enti della zona in que-
stione.

Ho sentito inoltre parlare del potenzia-
mento degli aeroporti italiani, senza peral-
tro udire alcun cenno dell’aeroporto di Pon-
tecagnano (anche se il Ministero dei tra-
sporti ha stanziato 150 milioni di lire per
costruire una nuova pista di atterraggio).
Questo aeroporto si trova in una posizione
incantevole, circondato da industrie, nel
mezzo di una zona turistica di grande inte-
resse. Perché mai dunque Pontecagnano non
deve essere oggi considerato 1’aeroporto sa-
tellite di Capodichino quando quest’ultime
ha ormai raggiunto la saturazione nei trat
fici?

S1 legge inoltre sui periodici spezializzati
che vi sono aerei in grado di trasportarc
fino a 50 quintali di prodotti ortofrutticols
primizie eccetera, con possibilita di decolle
ed atterraggio su piste di 50-60 metri; vor
rei sapere se, da parte dell’Aviazione civile
¢ effettivamente allo studio un progetto d
questo genere al quale, personalmente, sare
favorevolissimo. Ancora, gradirei notizie pre
cise circa un progetto per la costruzione d:
aerei del costo di 25 milioni per il trasporte
degli ammalati; tale aerei dovrebbero sost:
tuire gli elicotteri il cui impiego ha un coste
molto elevato. Oggi si parla di predisporee
una rete ospedaliera regionale, provinciale
e zonale; a mio giudizio, la vita umana deve
essere tutelata anche mediante interventi ra
pidi che solo con il trasporto aereo si pos
sono attuare,
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Chiedendo scusa alla Commissione ed al-
I'onorevole Sottosegretario se mi sono attar
dato su questionj particolari, invito tuttavia
il Governo a dare una risposta alle osserva
zioni da me fatte.

LOMBARDI. Considerato il risiret-
tissimo tempo che abbiamo a disposizione
mi soffermerod solo su alcune questioni par-
ticolari che si riferiscono al bilancic della
Azienda ferroviaria.

Al termine della discussione vorre. iufatti
avere «dal Sottosegretario notizie piecise cir-
ca le seguenti questioni: lo statuv dei pro-
getti predisposti dal Ministro in crdine al-
I’Azienda ferroviaria, al riordinamento del
Ministero dei trasporti, all’istituzione del
Consiglio superiore dei trasporti e al proble-
ma relativo alle dimensioni e pesi dei tra-
sporti stradali.

Ho infatti saputo che, invece della discus-
sione relativa a questi provvedimenti, si
pensa di affrontare solamente l'esame di
qualche proposta marginale il che, dopo an-
ni che se ne parla e dopo il lavoro della
nota Commissione Nenni, sarebbe ben poca
cosa. Mi rendo conto che i problemi da af-
frontare sono vasti e complessi e che il
tempo a disposizione prima della scadenza
della legislatura ¢ quanto mai ridotto, ma
penso che per lo meno la questione del
Consiglio superiore dei trasporti dovrebbe
essere affrontata.

Qualche breve considerazione desidero fa-
re in merito al ventilato «ritocco » delle
tariffe ferroviarie; non sono d’accordo con
I'impostazione data al problema dal senato-
re Ferrari e, prima di pronunciarmi, aspet-
terei di ascoltare quanto avra da dirci in
proposito il Governo. Per quel che mi con-
sta 'aumento delle tariffe ferroviarie costi-
tuira un provvedimento che, nella misura di
cui si & sentito parlare, non risolvera certa-
mente il deficit dell’Azienda delle ferrovie.
Rendiamoci perd conto, onorevoli senatori,
che anche questo puo costituire un elemento
necessario per risanare in parte tale deficit
e non va dimenticato che, nell’ambito del
Mercato comune europeo, le tariffe ferro-
viarie dell’Ttalia sono le pitt modeste. Cio
che ci deve preoccupare ¢ il confronto che

potra venire da una comune politica dei
trasporti e idal forte divario che vi & tra la
percentuale del trasporto merci effettuato in
Italia e la percentuale dei traffici che in que
sto settore avvengono negli altri Paesi.

Per quanto riguarda il deficit dell’Azienda
delle ferrovie sono d’accordo con quanto
detto dall’'onorevole relatore il quale ha ri-
chiamato un’ennesima inchiesta fatta da que-
sta Amministrazione; non si pud andare
avanti con il sistema di ripianare i deficit
mediante mutui contrattj dalla stessa Azien-
da. Questo principio varrebbe se 1’Azienda
stessa dovesse risolvere ed affrontare da so-
la tutti i problemi dei trasport: € non aves-
se nessun onere di carattere sociale. Se il
bilancio fosse stato reintegrato idi tutto quel-
lo che rappresenta un onere diretto o indi-
retto connesso al pubblico servizio capirei
il modo di ragionare che ha finora seguito
il Ministero del tesoro, ma poicheé sappia-
mo che quanto viene dato agli altri Ministeri
dal Tesoro stesso a titolo di rimborso di
questi oneri di carattere sociale & del tutto
insufficiente e non rispondente alla situazio-
ne, allora devo concludere che non idobbia-
mo quasi meravigliarsi del deficit che oppri-
me ’Azienda.

Bisogna inoltre tener conto che il deficit
di cui si & parlato non ¢ quello reale della
Azienda ferroviaria poiche, rispetto allo scor-
so anno, qualche nota positiva c’¢, nel senso
che sono aumentati i prodotti del traffico
ed il sistema economico italiano, data la si-
tuazione congiunturale in corso, prevede un
certo assestamento che si ripercuotera an-
che sull’Azienda dei trasporti. Esiste un pa-
rallelismo, infatti, tra la situazione econo-
mica generale, specialmente industriale, ed
il settore dej trasporti.

Solo qualche parola sul problema della na-
vigazione interna per raccomandare al rap-
presentante del Governo che, una buona vol-
ta, si metta un punto fermo nell'organizza-
zione di questo servizio. A tutt'oggi, infatti,
questa parte dell’Amministrazione dei tra-
sporti & divisa in molti uffici separati sen-
za che esista al vertice un ufficio di coor-
dinamento. Sono anni che vado ripetendo
queste stesse cose, forse perché mi interes-
so in modo particolare a questo settore, ma
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vorrei dire ancora una volta che il problema
da me segnalato & di facile attuazione: tut-
ti i problemi che in questo settore sono at-
tualmente trattati in uffici diversi debbono
esser esaminati da un unico responsabile,
perché, se non si arrivera a questo coordi-
namento, non saranno mai raggiunti risul-
tati concreti. Dico questo nell'imminenza del-
la firma di un accordo tra 'ENEL ed una so-
cieta armatoriale di trasporti sul Po, accor-
do di cinque anni per un minimo di 400 mila
tonnellate all’anno di trasporti lungo il Po,
dal mare e da Porto Corsini fino a Ostiglia
a Cremona e altrove. Per l'ennesima volta,
ripeto, faccio presente questo annoso pro-
blema augurandomi di essere finalmente
ascoltato.

Sempre in tema di politica dei trasporti,
un breve accenno al problema delle trattative
in corso in sede comunitaria. I] collega Gian-
cane ha accennato alla necessita di ricorre-
re alla « tariffazione a forcella » anche per
le ferrovie, con una certa discrezione, secon-
do la congiuntura. L’Azienda ferroviaria del-
lo Stato italiano non ha intenzione di usare
questo sistema; sarebbe bene, ripeto anche
in questa occasione, che il Parlamento fos-
se informato di quello che, per quanto at-
tiene alla politica dei trasporti, si fa da par-
te dei Ministeri interessati, quello dei tra-
sporti e quello dei lavori pubblici. Doman-
do su questo punto informazioni sull’anda-
mento delle trattative noncheé sugli argomen-
ti che si esaminano in sede di MEC.

Infine, chiedo chiarimenti in merito alle
recenti vicende dell’ACI ed allo stato delle
trattative, in sede comunitaria, per il per-
seguimento di una politica comune dei tra-
sporti,

DE UNTERRICHTER. Miren-
do conto delle difficoltad nelle quali si muo-
ve 1’Azienda ferroviaria, ma non posso fare
a meno di nutrire talune perplessita in me-
rito al ventilato aumento delle tariffe ferro-
viarie. Questo provvedimento potrebbe in-
fatti dare I'impressione che le Ferrovie adot-
tino il sistema pit facile per ridurre il pro-
prio deficit mediante, per 'appunto, I'aumen-
to delle tariffe.

E stato detto che I'Ttalia deve entrare i1
reale concorrenza, nel settore dei trasporti,

con gli altri Paesi, in particolare con quel-
li della Comunita europea, ma la prima cosa
che dobbiamo tenere presente & che I'Italia
si trova in una situazione ben diversa da
quella di molte altre Nazioni a causa, so-
pratutto, della sua orografia; non possiamo
paragonarci infatti né alla Germania, né al
Belgio e nemmeno alla Francia perché in
molti tratti, in molte zone, & pitt semplice
ed economico effettuare i trasporti su stra-
da che non per mezzo della ferrovia; per-
tanto, il nostro Paese rimane destinato ad
un tipo di trasporto misto su strada e su
rotaia.

Percheé continuare a illudersi dell’utilita di
certi tratti ferroviari? I cosi detti « rami sec-
chi » devono essere eliminati 1& dove si ren-
de necessario, anche se le Amministrazioni
interessate saranno sempre contrarie a que-
sto genere di provvedimento; bisogna ave-
re il coraggio di operare, con intervento ra-
zionale quanto impietoso, per esaminare sul
piano sociale ed economico quali sono le li-
nee ferroviarie che non possono essere fat-
te «rinverdire » e che non servono pii1 la
collettivita.

Mi rendo conto che & facile parlare di quc-
ste cose ma che poi, all’atto pratico, molte
sono le difficolta che si presentano, ma non
dovremmo dimenticare la realta di certi con-
vogli che trasportano solamente due-tre per-
sone per ogni viaggio e che rappresentano
un enorme passivo per lo Stato. Perché non
sostituire questi mezzi con altri piti ade-
guati?

Non vi & dubbio che quando avremo treni
veloci e ben collegati, questi saranno sem-
pre affollati e non opereranno in passivo, ma
di questi treni che hanno un collegamento
perfetto ne troviamo uno su sette o otto.
Quando penso, per esempio, che da Trento
si va in macchina fino a Milano e Torino im-
piegando tre ore, mentre i treni che unisco-
no Trento a Milano (non so se ve ne siano,
forse c’¢ il Transeuropa, prima c’era la Frec-
cia delle Dolomiti), se sono rapidissimi, so
no sempre molto affollati, e, se non sono af-
follati, vuol dire che si tratta di convogli
che marciano a velocita ridotta. Si ha quin-
di I'impressione che molte cose si possano
ancora fare, nonostante le difficoltd di bilan-
cio; solo quando 1’Azienda ferroviaria avra
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agito in modo da far convergere sui treni
un numero maggiore di passeggeri ed un
maggior carico di merci (avra, ciog, reso il
servizio ferroviario pit veloce, comodo ed
efficiente) la pubblica opinione potra sop-
portare meglio eventuali proposte di aumen-
to, tenendosi sempre presente, pero, che le
ferrovie dovrebbero essere il sistema di tra-
sporto pilt economico e con funzione socia-
le pilt accentuata.

Devo dire inoltre che mi ha impensierito
cio che ho letto ultimamente, che cioe si sta
meditando di aumentare le tariffe sulle auto-
strade, sostenendosi da taluno che, in questo
modo, il Governo verrebbe ad eliminare lo
squilibrio esistente tra i trasporti ferroviari
e quelli autostradali. Questo & un ragiona-
mento assurdo oltre che sbagliato; non di-
mentichiamo infatti che le autostrade sono
date in concessione, in base ad un contrat-
to, e che, se questo & potuto sembrare one-
roso in qualche caso, & altrettanto vero che
sulle strade costruite & aumentato, in misura
considerevole, il traffico, rispetto a quello
previsto nei piani di finanziamento.

Quindi, se posso fare una sollecitazione,
proporrei al Governo di non indulgere a que-
sto desiderio di aumentare le tariffe auto-
stradali, perche, aumentando queste, solo in
parte 'aumento confluird nelle casse dello
Stato.

A proposito di miglioramento di servizi.
le ferrovie stanno svolgendo un programma
di lavoro notevole, ma dobbiamo constatare
che qualche problema & stato trascurato,
nonostante che da anni se ne parli.

Mi sia consentito accennare alla ferrovia
Roma-Brennero, nel suo tratto Roma-Firen-
ze. Sono anni che si parla di una rettifica che
indubbiamente avrebbe delle conseguenze
economiche e tecniche di assoluto rilievo.
Non parliamo poi del problema del raddop-
pio tra Bologna e Verona, perche qui si trat-
ta di una eredita che deriva dalla situazione
politica anteriore alla prima guerra mon-
diale, quando I'Ttalia non aveva nessun in-
teresse a potenziare i trasporti verso I'Au-
stria, ma potenziava le linee dirette in Sviz-
zera, per arrivare, attraverso questa, in Ger-
mania. Si dice che quella linea trasporti an-
cora un certo traffico, ma a scapito del tem-

po che devono impiegare questi treni; ogni
dodici o quindici chilometri ¢’¢ una stazio-
ne dove tutti i treni si fermano, per con-
sentire l'incrocio con altri treni. E un pro-
blema che va affrontato, come quello della
sistemazione della ferrovia del Brennero a
monte di Bolzano, che quest’anno compie
il centenario. E evidente che quel tracciato,
che era ottimo cento anni fa, non lo & piu
oggi.

In questi giorni & stato presentato al Mi-
nistero un progetto, redatto inizialmente da
un professionista oggi deceduto (l'ingegner
Sardagna) e dall’ingegner Marini, che ne ha
assunto l'eredita e lo ha perfezionato. Il
progetto & stato accolto favorevolmente, ma
prevede lavori ingenti, per un costo intor-
no aj 150 miliardi di lire, tra cui gallerie per
47 chilometri; tali lavori non devono spa-
ventarci, se pensiamo ai mezzi modesti con
i quali si sono fatte le gallerie del Frejus
e del Sempione. Oggi, il problema della co-
struzione di una galleria di lunghezza dop-
pia & solo di tempo; non ¢ un problema tec-
nico.

Aggiungo che il problema della ferrovia del
Brennero ¢ di ordine internazionale, per cui
non dobbiamo pretendere di risolverlo cor
i nostri mezzi, anche se esso interessa in pri-
ma linea noi italiani e, quindi, dobbiamo es-
sere noi i promotori di riunioni per studiar-
ne il finanziamento. A questa realizzazione
pud partecipare modestamente 1’Austria e, in
misura certamente notevole, la Germania
perché anche essa ha il problema del colle-
gamento con 1'Italia. Prego quindi il Gover-
no di prendere a cuore il problema e di pro-
muovere questi contatti internazionali.

Mi sia consentito infine di accennare ad
un problema richiamato dal relatore nonche
dal] senatore Lombardi: mi riferisco alle re-
centi polemiche sull’ACI. Io domanderei che
fosse tolto dal testo della nostra relazionc
qualsiasi accenno al problema. L’ACI & una
vicina di casa del Ministero dei trasporti,
col quale non ha alcuna relazione (ad ecce-
zione di una rappresentanza del Ministero dei
trasporti nel consiglio generale). Questo en-
te, un tempo soggetto alla vigilanza del Mi-
nistero dei trasporti, & sottoposto oggi a quel
la del Ministero del turismo e dello spetta-
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colo; il suo bilancio & infatti allegato a quel-
lo di detto Ministero.

DERIU. L’ACI svolge perd compiti de-
legati dal Ministero dei trasporti!

DE UNTERRICHTER. Non ¢
esatto!

LOMBARDI. Nella parte finale del
Codice stradale, modificato nelia passata le-
gislatura, & prevista una doppia competen-
za, per cui I’ACI & sottoposto al controllo del
Ministero dei trasporti, anche se ¢ sotto la
vigilanza generale del Ministero del turismo
e dello spettacolo.

DE UNTERRICHTER. Non la
sciatevi impressionare dalla campagna scan-
dalistica, promossa da un impiegato licen-
ziato in tronco.

Ribadisco che la vigilanza sull’ACI spetta
al Ministero del turismo e dello spettacolo;
pertanto mi sembra norma di buona corret-
tezza non accennare al problema nella rela-
zione sul bilancio del Ministero dei tra-
sporti.

GUANTI. Non ho nulla da aggiun-
gere al brillante intervento del collega Fer-
rari, per cui mi limito a richiamare nuova-
mente 'attenzione del Governo sul proble-
ma del’EAM.

Sono d’accordo su cid che ha espresse il
relatore, circa l'assorbimento dei dipenden-
ti del’EAM da parte dell'Ispettorato della
motorizzazione civile, poiché vengono cosi
salvaguardati i loro diritti di carriera e fi-
nanziari.

Come ricorderete, la Corte dei conti, esami-
nando il bilancio di quest’Ente, ha avanzato
seri dubbi sull’utilita della sua sopravviven-
za. Adesso la situazione ¢ diventata dramma-
tica e potrebbe diventare tragica, almeno per
i dipendenti di questo Ente, i quali ogni fine
mese, non sanno se percepiranno il loro sti-
pendio.

In occasione della precedente discussione
sul bilancio, il ministro Scalfaro ci disse che
era sua intenzione giungere allo scioglimen-
to di questo Ente, naturalmente salvaguar-

dando i diritti del relativo personale. Da al-
lora non ne abbiamo saputo piu nulla. E
dunque tempo che il problema venga affron-
tato decisamente e risolto sulla base di quan-
to a suo tempo espostoci, come ho detto, dal-
I'onorevole Scalfaro.

G E N CO. Ho ascoltato con molto in-
teresse ed attenzione il brillante intervento
del senatore Ferrari il quale, a proposito del-
le ferrovie concesse, ha, in sostanza, soste-
nuto la necessita del loro passaggio alla ge-
stione statale; ma crede forse il senatore Fer-
rari che, per mezzo di questo provvedimento,
il problema potra essere risolto? Certamente
no, perche, a mio avviso, non si elimineran-
no i cronici disavanzi di gestione; se cosi non
fosse sarei il primo ad essere favorevole a
questa operazione.

Le ferrovie concesse, come tutte le altre
ferrovie nazionali, non sono attive anche se
— come nel caso della Circumvesuviana c
della Ferrovia Milano Nord — hanno un vo-
lume di traffico notevolissimo. Stando cosi
le cose la domanda che ancora rivolgo al
senatore Ferrari non puo essere che questa;
perche insistere nel richiedere il passaggio
di queste ferrovie allo Stato se nessun van-
taggio si potra ricavare da questo provve-
dimento?

Ma supponiamo che si aumentino le ta-
riffe — premesso che sono anche io convin-
to che questa sia un’operazione negativa nzl
senso che potrebbe comportare la perdita
di una ulteriore frangia di clienti e di traf-
fico — crede lei, onorevole Sottosegretario.
che con cio6 elimineremo o almeno ridurremo
il deficit dell’Azienda ferroviaria?

Anche in questo caso la risposta non pud
essere che negativa. Ma c’¢ un’altra doman-
da che desidero porre al rappresentante del
Governo: supponiamo che le ferrovie, per
un colpo di « bacchetta magica », abbiano
subito tutti gli ammodernamenti previsti
dal piano decennale, supponiamo che 'auto-
mazione sia stata spinta al massimo e che
sia stato attuato quanto di meglio & conce-

i pibile in materia di celerita, comodita e mo-

dernita dei traffici; ritiene il Ministero dei
trasporti che, malgrado tutte queste opera-
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zioni, il disavanzo della gestione potrebbe
essere eliminato?

FERRARI GIACOMO. Direi
di no.

G EN C O . Ed allora non possiamo che
giungere alla conclusione che & stata gia ven-
tilata dal senatore Lombardi: il servizio fer-
roviario € un servizio sociale che lo Stato
deve rendere ai cittadini, cosi come rende
il servizio scolastico, la viabilithd, eccetera.
E dunque giusto che lo Stato intervenga
a favore dell’Azienda ferroviaria senza co-
stringerla a sopportare mutui che diventa-
no sempre pilt onerosi e che, con gli inte-
ressi passivi che comportano, aggravano
sempre pilt la situazione del bilancio.

Ma, volendo allargare il discorso, vi sie-
te mai domandati, onorevoli senatori, in qua-
li condizioni si trovino le aziende che gesti-
scono servizi pubblici di autotrasporto? Per
quel che sappiamo, ’Azienda tramviaria del
comune di Roma ha un deficit di circa 30
miliardi, quella di Napoli ha superato i 20
miliardi ed in identica condizione si trova-
no altre aziende di autotrasporti.

E mai possibile che lo Stato assista iner-
te, impassibile, senza provvedere in qualche
maniera a sanare la situazione di queste
Aziende e lasciando ai Comuni tale peso
enorme? Anche questo & un servizio pubbli-
co di primaria importanza pur se, in verita,
in questo caso molto si potrebbe fare attra-
verso una buona organizzazione di propa-
ganda per invitare i cittadini a servirsi sem-
pre piu dei pubblici mezzi di trasporto. Un
incremento nel numero dei viaggiatori gio-
verebbe senz'altro al bilancio di queste
aziende, senza contare 'enorme snellimento
che recherebbe al traffico; basti pensare che,
nei due mesi estivi, il parco automobilistico
della citta di Roma & aumentato di ventimila
unita! Siamo oramai giunti ad un punto di
saturazione e, tra breve, sard veramente im-
possibile circolare.

Un’altra considerazione desidero svolge-
re a proposito delle ferrovie e me ne offre
I'occasione un articolo pubblicato sulla ri-
vista « Strade e traffici » del giugno 1967. In
questo articolo, che per la verita considero

esagerato, si dice, a proposito dei conteni-
tori, che le Ferrovie dello Stato ignorano il
problema dei trasporti combinati.

GIANCANE, relatore. Nella mia rela-
zione ho messo in evidenza che, anche in
questo settore, si stanno facendo passi in
avanti.

G E N C O . Comunque, nell’articolo si
dice che varie Amministrazioni ferroviarie
europee hanno costituito all’interno della
Unione internazionale delle ferrovie un rag-
gruppamento per lo studio e la gestione dei
sistemi dei trasporti combinati. I1 nome del
nuovo raggruppamento ¢ « Trans-container »
e ad esso partecipano la maggior parte delle
Aziende ferroviarie europee. Ne manca una
sola: "Azienda delle ferrovie dello Stato ita-
liano. Ma la notizia veramente « enorme »
contenuta in questo articolo & un altra: stan-
do a quel che si legge, questi contenitori di
cui si serve 1'Unione internazionale delle
ferrovie sono stati costruiti negli stabilimen-
ti metallurgici e siderurgici dell’IRI ma, al-
I'atto pratico, si & scoperto che non & pos-
sibile usarli in Italia perché sono di misura
quattro-cinque centimetri superiore a quel-
la dei carrelli ferroviari che 1i dovrebbero
trasportare!

Ripeto, se questa notizia fosse esatta si
tratterebbe di una cosa veramente grave
perché oggi & ormai da tutti riconosciuto
che solo attraverso i contenitori si pud de-
congestionare il traffico delle merci e snel-
lire la congestione dei porti.

Infine, qualche breve accenno ai trasporti
aerei.

Il relatore ha fatto riferimento alle opere
da realizzare in questo settore, ma non ho
ben compreso se per dimenticanza o altro
non ha fatto il minimo cenno all’aeroporto
di Bari. Questo aereoporto, con una pista
piuttosto corta, non ¢ in condizicne di po-
ter ospitare aerei diversi dai quadrimotori
né i reattori; e allora, come possiamo es-
sere collegati con I’Europa e con il resto
del mondo?

A me consta che nel giugno scorso, prima
delle ferie, I'Ispettorato generale dell’avia-
zione civile si & occupato del progetto rela-
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tivo ad un nuovo aereporto in Bari, esami-
nandolo in modo sommario. Peraltro, sem-
bra, da notizie assunte, che i lavori relativi
non si inizieranno tanto presto; presento
quindi il seguente ordine del giorno:

Il Senato,

nel discutere lo stato di previsione della
spesa del Ministero dei trasporti per l'anno
1968;

considerato che nel piano di lavori per
le stazioni aeroportuali italiane predisposto
per il 1968 non figura 1'aeroporto di Bari,

invita il Governo a risolvere con carat-
tere di prioritd il problema dell’aeroporto
di Bari pe revitare che, per la insuflicienza
della pista e delle attrezzature relative, la
citta di Bari venga in un prossimo futuro a
trovarsi fuori delle correnti di traffico aereo
sia nazionali sia internazionali.

Debbo aggiungere infine qualche parola
sull’aeroporto di Fiumicino. E l'aeroporto
della Capitale, dove il traffico aereo & di talc
imponenza che, fin dall’epoca della Commis-
sione d’inchiesta, della quale ebbi I'onore di
far parte, si discuteva della sua incapacita
di sopportare un aumento del traffico di ol
tre 200 aerei giornalieri. Poiche queste cose
richiedono notevoli tempi tecnici di proget-
tazione e di esecuzione, io vorrei invitare il
Governo a tenere conto dell’aeroporto di Fiu-
micino, se non si vuole che fra qualche anno
esso, privo di scali e di attrezzature idonei,
sia escluso dalle grandi linee del traffico in-
ternazionale.

PRESIDENT E. Ha facolta di repli-
care il relatore, senatore Giancane.

GIANCANE, relatore. Una brevissi-
ma replica, signor Presidente, su taluni pun-
ti toccati dai colleghi intervenuti nel dibat-
tito.

Sul problema dell’aumento delle tariffe
ferroviarie, mi corre l'obbligo di dire al se-
natore Ferrari che io ho affermato che esso,
preso in se stesso, & controproducente, pre-
cisando peraltro che con questo mezzo la
Amministrazione si propone il conseguimen-
to di certi obiettivi, tra cui principalmente

quello di risanare il bilancio; si tratta cioe
di un problema che va inquadrato nel piu
vasto contesto delle modifiche strutturali:
io ho sottolineato questo aspetto del proble-
ma e non ho altro da aggiungere.

Altra osservazione che mi & sembrata ec-
cessiva & quella del senatore Massobrio il
quale ha sottolineato certi aspetti negativi
nel settore riguardante il personale. Debbo
dire che i dipendenti dell’Azienda ferrovia-
ria si adoperano con tutte le proprie forze,
sul piano della collaborazione, per migliora-
re la struttura dell’azienda e per favorire lo
sviluppo dei trasporti, avvalendosi della pro-
pria esperienza e capacitd tecnica e profes-
sionale. Non voglio fare della demagogia,
ma devo aggiungere che questo personale
¢ riuscito anche ad autodisciplinarsi per
quanto riguarda il problema sindacale. Se,
per queste ragioni, credo che dobbiamo da-
re atto al personale di tutti gli ordini e gra-
di di operare con grande sacrificio perche
il nostro sistema dei trasporti sia sempre
pitt adeguato alle esigenze dei tempi moder-
ni, dobbiamo al contempo ritenere che non si
tratti di personale insoddisfatto.

L’altro problema & quello relativo all’ACT
al quale ho accennato non tanto per trattar-
ne, quanto per 'opera che questo Ente svol-
ge nel campo della motorizzazione.

Lo Stato paga certi compensi per i servi-
zi svolti dall’ACI, mentre, a mio giudizio,
potrebbe utilizzare questi fondi in maniera
pitl concreta, impiegando meglio il proprio
personale. Peraltro, recentemente, proprio
il Ministro dei trasporti si & personalmente
interessato a questo problema.

Circa la questione dell’aeroporto di Bari,
il senatore Genco sa meglio di me che an-
cora oggi si discute il problema se si debba
trasferire ad altra zona l’aeroporto, a cau-
sa dei rumori che la sua presenza compor-
ta. Ora, questi sono problemi che ne le Fer-
rovie né I'Ispettorato dell’aviazione civile
possono inserire nei propri programmi, ap
punto perche essi sono ancora in fase istrut-
toria.

Per quanto concerne, infine, i problemi
settoriali, mi rimetto al parere dell’onorevo-
le Sottosegretario che & pitt competente di
me in ordine a questo problema.
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FLORENA, Sottosegretario di Stato
per i trasporli e 'aviazione civile. Prima di
tutto devo esprimere il mio ringraziamento
al senatore Giancane per la relazione ampia
e soddisfacente, in cui ha opportunamente
inquadrato i vari problemi relativi alla ge-
stione delle ferrovie, ai trasporti aerei, alla
navigazione interna, eccetera, manifestando
positivi apprezzamenti, che non posso non
rilevare con piacere, verso il Ministero dei
trasporti per l'opera che sta svolgendo, su-
perando difficolta gravi in tutti i settori.

Non entro in merito alle cifre, su cui cia-
scuno pud fare i rilievi che ritiene opportuni.
Devo piuttosto dire al collega Massobrio che
la fraterna collaborazione oggi esistente fra
il potere politico, la direzione amministra-
tiva e il personale, difficilmente si & realiz-
zata nel passato. Sono state effettuate nume-
rose riunioni con i Sindacati, nel Consiglio di
amministrazione siedono rappresentanti del
personale, gli atteggiamenti dell’Amministra-
zione sono sempre stati improntati alla com-
prensione nei confronti delle richieste dei
dipendenti, in altri termini, s1 cerca di ri-
solvere nel miglior modo possibile i pro-
blemi che via via si presentano. E logico ed
umano che tra chi avanza delle richieste e
chi le deve valutare, per decidere se accettar-
le 0 meno, ci siano dei contrasti; ma nel com-
plesso 'andamento generale delle cose dimo-
stra che, malgrado le discussioni e i tanti
problemi sollevati, si convive senza scioperi.
Abbiamo avuto recentemente quello dei sin-
dacati autonomi, ma lasciatemi dire che c’e
stato un dissenso tra un gruppo e tutto il re-
sto della categoria appartenente ad altri sin-
dacati.

Consentitemi di dire che io, avendo vissu-
to 52 anni accanto al personale ferroviario,
ho sempre considerato il ferroviere, a qua-
lunque livello operi, un benemerito, perche
il tipo di lavoro che deve disimpegnare ri-
chiede senso di responsabilita e di sacrificio
ed egli lo affronta, nella generalithd dei casi,
veramente con spirito di dedizione. Bisogna
aver vissuto come me accanto ai ferrovieri
e averne condiviso le fatiche anche in mo-
menti piuttosto difficili, quando per incidenti
di varia natura si richiedevano prestazioni
particolari, per rendersi conto di quanto es-
si sentano l'attaccamento a questa azienda.

|

Ci sono, & vero, i malcontenti, perche tut-
ti vorrebbero essere classificati in maniera
particolare, perché tutti ritengono che si
faccia loro un’ingiustizia in caso di mancata
promozione o di mancato trasferimento. Ma
quando si amministrano 200.000 persone non
si pud che impostare una valutazione uni-
forme per tutti. Purtroppo, tra 200.000 per-
sone, ci sono di quelli che meritano di piu
e di quelli che meritano di meno: potra av-
venire una errata valutazione (questo & nelle
cose umane) ma cid non significa svalutare
i meriti che obiettivamente si devono rico-
noscere,

MASSOBRIO.
caso particolare.

To ho segnalato un

FLORENA, Sottosegretario di Stato
per i trasporti e I'aviazione civile. L’esempio
di quello che avviene alla stazione di Torino-
smistamento non prova nulla e anzi, se non
si & ancora intervenuti per migliorare le con-
dizioni di lavoro dei 15 verificatori cui il
senatore Massobrio ha fatto riferimento,
vuol dire che c’¢ in programma qualche va-
riazione negli impianti, qualche modifica che
rientra in una sistemazione pitt generale che
rende superfluo un intervento particolare.
Comunque, assicuro il senatore Massobrio
che il problema verra esaminato.

Nel suo intervento, il senatore Ferrari Gia-
como si € lamentato per essere costretto a
ripetere, in occasione di ogni bilancio, le
medesime osservazioni.

Ma il senatore Ferrari, che ha coperto un
posto di alta responsabilitd proprio in que-
sto settore, si rendera certo conto che men-
tre molti problemi di questa complessa
Azienda dei trasporti sono di facile soluzio-
ne, ce ne sono altri che rientrano in un con-
testo molto ampio che ne rende difficile la
attuazione.

L’oratore si ¢ dichiarato favorevole alla
nazionalizzazione dei servizi di autotrasporti
e questa ¢ una sua opinione personale che
io non condivido; ma quello che gli vorrei
domandare & se ritiene che, mediante que-
sta nazionalizzazione, possa risolversi, ad
esempio, il problema dei costi. Ritiene for-
se il senatore Ferrari che se al posto della
ditta A o B che gestisce la tale linea si so-
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stituisse lo Stato, i bilanci di queste aziende,
dal punto di vista economico, potrebbero es-
sere risanati?

Sono Presidente di un Comitato per l'esa-
me delle questioni relative a tutte le ferro-
vie e alle autolinee concesse e, ogni volta
che ci riuniamo, analizziamo la gestione di
una determinata societa fin nei piut piccoli
dettagli per stabilire quali sono effettivamen-
te le spese giustificabili e quali non lo sono,
per impedire spese superflue, per control-
lare la quantitd e qualitd del personale im-
piegato e cosi via. Si tratta, ripeto, di un
controllo minuzioso che non potrebbe esse-
re fatto meglio di cosi.

Problema delle tariffe ferroviarie. Molti
sono stati gli interventi a favore e contro il
loro aumento ed io, come rappresentante
del Governo, posso dare a tutti una risposta
molto semplice e lineare; non si tratta di
una questione che interessa solo ed esclu-
sivamente il Ministero dei trasporti, ma di
un problema che rientra nella competenza
pit generale del Governo.

Pertanto, non ¢& il ministro Scalfaro che
puo assumere al riguardo una qualsiasi po-
sizione, ma sara il Governo nel suo insieme
che decidera dell’aumento delle tariffe fer-
roviarie sulla base di un certo bilancio di
opportunita e convenienza.

FERRARI GIACOMO. Nell'or
dine del giorno da me presentato si invita
infatti tutto il Governo a voler portare 'ar-
gomento all’esame del Parlamento prima di
prendere una qualsiasi decisione in seno al
Consiglio dei ministri.

FLORENA, Sottosegretario di Stato
per i trasporti e U'aviazione civile. Questo &
un impegno che non posso prendere; comun-
que, mi fard parte diligente e riferird nella
sede competente le osservazioni che qui so-
no state svolte al riguardo.

Desidero inoltre fornire alla Commissio-
ne degli indici relativi a talune differenze
esistenti, nel settore delle tariffe dei traspor-
ti ferroviari, tra I'Italia ed altri Paesi del
Mercato comune europeo.

Trasporto viaggiatori: Italia 100, Svizze-
ra 144, Francia 137, Germania 127, Bel-
gio 135;

trasporto merci: Italia 100, Svizzera 151,
Francia 186, Germania 190, Belgio 191.

Questi sono dunque i numeri indice, pa-
rificati a 100, delle tariffe viaggiatori e mer-
ci esistenti in Italia in confronto con quel-
le di altri Paesi, il che sta a dimostrare an-
cora una volta, se ce ne fosse bisogno, che
siamo molto al di sotto della media tarif-
faria praticata nel MEC e che anche altre
Nazioni hanno cercato di fronteggiare le
difficolta finanziarie della gestione dei tra-
sporti mediante 'aumento delle tariffe.

Pil1 che di « aumento » si parla di « ritoc-
co » delle tariffe, ma anche questo servira a
dare un po’ di ossigeno all’Azienda ferrovia-
ria; ricordo che quando il CIP decise di au-
mentare il prezzo dei giornali da 50 a 60 lire
si calcolo che l'incidenza di questo irrisorio
aumento sulla contingenza era dello 0,42 per
cento; fatte le debite proporzioni, si trat-
tava di una percentuale notevole.

Ma consideriamo un fatto: i costi che gra-
vano sull’Azienda ferroviaria e concorrono
a determinare il disavanzo chi li paga? Li pa-
ga la collettivita e non solo i viaggiatori; per-
tanto, ricercare un certo riassetto, una cer-
ta normalizzazione in questo settore mi sem-
bra pitt che giustificato.

Nessuno ha certo mai pensato, senatore
Genco, che con l'aumento delle tariffe, si
potra arrivare al pareggio del bilancio del-
I’Azienda ferroviaria...

G E N C O . Ho detto: & certo il Mini-
stero che, aumentando le tariffe, non perde-
ra altri clienti?

FLORENA, Sottosegretario di Stato
per i trasporti e l'aviazione civile. D’accor-
do, ma prima il senatore Genco ha posto il
problema del pareggio del bilancio sul qua-
le, del resto, ha insistito pitt di una volta.

Come dicevo, il Governo ha studiato que-
sto aumento tenendo conto del rapporto tra-
sporto-costo e delle conseguenze che esso
potra determinare; aggiungo che non si ri-
tiene che possa essere giustificato il timore
di una diminuzione dei traffici perche, in
questo settore, stiamo assistendo ad un in-
cremento veramente lusinghiero.

Il senatore Indelli, nel suo intervento, ha
lamentato che la competenza del Comparti-
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mento ferroviario di Reggio Calabria sia
troppo estesa. Si tratta di un problema di
carattere particolare del quale non mi pare
ora il caso di parlare.

Merita invece un cenno a parte la que-
stione del parco carri-frigorifero; il sena-
tore Indelli saprd certamente che I'Italia
fa parte dell’organizzazione Interfrigo, cioe
di una grossa societa internazionale che ha
una dotazione di carrj frigorifero che fanno
servizio sulle linee ferroviarie. Ebbene, an-
che noi abbiamo aumentato la nostra dota-
zione in questo settore.

Devo dire che a volte il giro a cui i pro-
dotti sono sottoposti, partendo in carri-fri-
gorifero da Siracusa e diretti verso 1'Euro-
pa settentrionale, fa si che essi impieghino
un tempo maggiore di quello che dovrebbero
impiegare, il che fa, naturalmente, sentire
la necessita di una maggiore speditezza.
Adesso siamo anche di fronte ad un altro
problema, derivante da] fatto che abbiamo
due tipi di carri-frigorifero, uno grande e
uno piccolo. Tutti vogliono i carri pitt grandi
e a volte, in determinati centri, i carri man-
cano, ma non perché non ce ne siano; ci
sono quelli piccoli, ma nessuno li vuole per-
che preferiscono i carri grandi. Hanno ra-
gione, ma non per questo noi possiamo di-
struggere i carri piccoli. Cerchiamo allora
di aumentare il numero dei carri grandi
fino a raggiungere le unitd necessarie alle
esigenze della produzione, che si accentuano
sempre pit perché la produzione ortofrut-
ticola si va intensificando in parecchie zo-
ne, sia nel meridione che nell’Italia centro-
settentrionale. Oltre che nelle Puglie, anche
nella zona di Bologna c’¢ una produzione
fortissima di ortofrutticoli, che devono par-
tire con carri-frigorifero.

Orbene, tutte queste necessita sono con-
siderate nel programma che I’Amministra-
zione ferroviaria sta cercando di realizzare
attraverso una fatica veramente penosa, vol-
ta a procurare la possibilita di agevoli mezzi
di trasporto per i prodotti finiti. Voi tutti
sapete che abbiamo una certa quantita di mi-
liardi, destinata alla costruzione del mate-
riale rotabile e qualcuno di voi avra sen-
z'altro potuto ammirare, all’esposizione che
si & fatta dei nuovi tipi di carrozze, che le

attrezzature delle ferrovie vanno anche qua-
litativamente migliorando, per rispondere il
pitt possibile alle moderne esigenze.

Il senatore Genco ha parlato dei con-
tainers. E un problema che ci sta occupando
€ proprio in questi giorni abbiamo discusso
sull'impostazione di un collegamento degli
impianti relativi, per poter centralizzare 1'im-
postazione di questi sistemi di trasporto, che
troveranno sicuramente uno sviluppo.

Quanto al problema della ferrovia del
Brennero, toccato dal collega de Unter-
richter, preciso che si sono avute numerose
riunioni con tutti i rappresentanti del Co-
mitato per il traffico nella zona del Brenne-
ro, alla presenza anche di rappresentanti di
altre regionj e, in particolare, della zona di
Trieste, C’¢ stata una conversazione nel cor-
so della quale i partecipanti alla riunione
hanno esposto i loro problemi, che cono-
scevamo perché se ne parla ormai da de-
cenni. Fra i partecipanti, ricordo l'ingegnere
Marini, il quale, dopo la morte del povero
ingegner Sardagna, si sta occupando di que-
sto problema, ed il Ministro, che ha dato
assicurazioni circa la valutazione positiva
del problema in discussione.

E necessario, peraltro, prendere contatti
con I'Austria e con la Germania, perche &
inutile che ci sforziamo di studiare cio che
vogliamo fare entro i nostri confini se ai
nostri sforzi non fa riscontro un intervento
da parte dei Paesi limitrofi, in maniera che
l'itinerario attraverso il Brennero consenta
un collegamento sufficientemente rapido con
Monaco di Baviera e con Innsbruck e ri-
sponda alle esigenze di piu rapidi collega-
menti con questi Paesi.

Tutti i problemi sollevati intorno all’avia-
zione civile possono essere riassunti senza
entrare nei dettagli.

Il problema della messa a punto degli ae-
roporti e di tutta 'organizzazione aviatoria
¢ dj primaria importanza e riconosciuto una-
nimemente. E un problema che interessa
tutti, non soltanto il Ministero dei trasporti
e dell’aviazione civile. Adesso I’evoluzione
dell’aviazione & stata cosi rapida che in que-
sti ultimi tempi certi problemi si impongo-
no in prima linea. Mi potete obiettare che
vi sono parimenti altri problemi che si im-
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pongono senza per questo essere risolti. Io
faccio I'esempio di Bari; mi sono interes-
sato per non fare costruire una pista in una
determinata zona, perché gli abitanti pro-
testavano per i rumori assordanti che im-
pedivano di dormire e di vivere in pace e
perche. ..

GENCO. Venivano loro sottratte delle
aree adibite a coltivazione.

FLORENA, Sottosegretario di Stato
per i trasporti e l'aviazione civile. . .. perche
avevano paura, avendo costruito o avendo
in animo di costruire delle abitazioni piutto-
sto alte, cosa che costituiva un grande in-
conveniente in caso di presenza dell’aero-
porto.

Si puo facilmente capire che s’incontrino,
a volte, questi piccoli ma seccanti ostacoli,
che tuttavia bisogna superare.

Un punto fondamentale ¢ questo: 1'avia-
zione civile sta allargando la sua potenzia-
lita e la sua efficienza, in maniera da poterci
fornire dei mezzi sempre piu rapidi e mo-
derni di trasporto. Se pensiamo che presto
avremo degli aerei con una capienza di qua-
si mille viaggiatori, ci accorgiamo della
grande differenza esistente rispetto a quan-
do ci sbalordivamo sapendo che esistevano
aerei della capienza di 80, 100, 130 persone.
Allora ci sembrava una cosa straordinaria,
ma adesso abbiamo superato quella fase e
ci occorrono piste pilt adatte a questo tipo
di aerei e attrezzature pii razionali.

Il problema riveste un'importanza parti-
colare, anche in quei luoghi dove non vi
sono aeroporti. Per parecchie centinaia di
chilometri, a volte, non sj trovano aeroporti,
per cui & necessario che un migliore poten-
ziamento del settore dej trasporti aerei porti
a impiantare qualche aeroporto in zone che
per ora ne sono prive. A questo proposito,
il ministro Scalfaro ha allo studio un pro-
gramma che si pensa di attuare gradual-
mente: quando sara predisposto il relativo
schema di legge ne sara naturalmente messo
al corrente il Parlamento per la sua discus-
sione ed eventuale approvazione.

Questione EAM. Sj & discusso se questo
ente debba rimanere autonomo ovvero in-

|

serirsi in un'unica azienda che investa tutti
i settori dei pubblici trasporti. In proposito,
il Ministro potra rispondere piu1 esauriente-
mente di me. Per quello che mi risulta, vi
dico che si persegue un’azione volta a una
equa decisione, onde salvaguardare i diritti
del personale in riferimento alla diversa po-
sizione dei singoli, in maniera da non crea-
re stati di malessere seri che potranno es-
sere dannosi.

Anche sul problema della politica comu-
nitaria dei trasporti il Mimstro, se crede,
potra rispondere in Assemblea, con mag-
gior cognizione di causa; in questa sede, mi
limito a ricordare che nell’ambito del MEC
si mira ad umiformare i sistemi seguiti nei
diversi Paesi membri, in particolare, impe-
dendo I'adozione di strumenti di sostegno a
favore del trasporto di determinati prodotti.

Comunque, assicuro la Commissione che
sara tenuta al corrente man mano che la
situazione si evolve.

Passando ora agli ordini del giorno che
sono stati presentati, ripeto di non poter
accogliere quello a firma dei senatori Fer-
rari Giacomo, Guanti, Adamoli, Fabretti e
Vidali, relativo all’aumento delle tariffe fer-
roviarie, in quanto il problema sfugge alla
competenza del Ministero dei trasporti, rien-
trando in quella pitt generale del Governo.

I presentatori avranno comunque la pos-
sibilita di ripresentarlo in Aula.

Accetto invece come raccomandazione 1'or-
dine de] giorno del senatore Genco relativo
all’aeroporto di Bari, facendo tuttavia pre-
sente che il problema dell’insufficienza delle
attrezzature non riguarda solo questo aero-
porto ma deve essere visto nel contesto
delle necessita generali del Paese in questo
settore.

MASSOBRIO. A chiarimento di
quanto da me esposto circa le esigenze del
personale del Ministro dei trasporti, vorrei
precisare che non era mia intenzione dire
che, in questo settore, il Ministero non & in-
tervenuto; ho lamentato solo la situazione
particolare in cui si vengono a trovare taluni
lavoratori quando, a torto, non vedono rico-
nosciuti i propri meriti o devono lavorare
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in condizioni di estrema difficoltad e di di-
sagio.

FLORENA, Sottosegretario di Stato
per i trasporti e l'aviazione civile. Prendo at-
to di questa sua precisazione e non posso
che replicare che amministrare 200.000 di-
pendenti crea, a volte, problemi enormi e di
non facile soluzione.

PRESIDENTE. Senessun altro
domanda di parlare, possiamo considerare
concluso il dibattito sullo stato di previsione

della spesa del Ministero dei trasporti e del-
I'aviazione civile per 1'anno 1968; resta per-
tanto inteso che la Commissione da mandato
al relatore, senatore Giancane, di redigere il
parere sul bilancio di questo Dicastero da far
pervenire alla Commissione finanze e tesoro.

(Cost rimane stabilito).

La seduta termina alle ore 13.

Dott. Mario CARONI
Direttore generale dell’Ufficio delle Commissioni parlamentari



