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SEDUTA DI MERCOCLEDYI’ 17 MARZO 1971

Presidenza del Presidente TOGNI

La seduta inizia alle ore 17,40.

Sono presenti i senatori: Abenante, Aimo-
ni, Ando, Avezzano Comes, Bargellini, Catala-
no, Cavalli, Ferrari, Florena, Genco, Indelli,
Lombardi, Lucchi, Maderchi, Perri, Piccolo,
Poerio, Sammartino, Spasari, Tansini, Togni,
Venturi Lino e Volgger.

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

Bilancio di previsione dello Stato per I’anno
finanziario 1971

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

PRESIDENTE. L’ordine del giorno
reca l'esame preliminare del disegno di leg-
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ge: « Bilancio di previsione dello Stato per
I'anno finanzianio 1971 — Stato di previsione
della spesa del Ministero dei trasporti e del-
l'aviazione civile ».

LUCCHI, relatore. Signor Ministro,
onorevoli colleghi! Una relazione sul bi-
lancio del Ministero dei trasporti e del-
I'aviazione civile & impegnativa e particolar-
mente complessa: cio deriva dal ruolo sem-
pre piu importante che questo settore ha
assunto nell’economia nazionale e dalla va-
rieta e dal numero di servizi che una sana
politica dei trasporti deve saper offrire alla
comunita.

Si ha la sensazione che stiamo pagando
certe lentezze operative del passato di fronte
ad uno sviluppo dei diversi modi di traspor-
to che procede ad un ritmo particolarmente
accelerato, conseguente alla crescita del no-
stro Paese. Ad essere obiettivi si deve ama-
ramente constatare che, sia per l'aviazione
civile, sia per il traffico merci o per il tra-
sporto di persone su brevi e lunghe distan-
ze, non si & stati finora in grado di dare
una risposta sufficientemente valida alle esi-
genze di sviluppo che i vari settori esprimo-

no. E confortante il constatare, ad esempio,

che la ferrovia ha uno sviluppo costante e
da qualche anno, benché data per esaurita
nei suoi compiti, rivela una forte e sorpren-
dente capacita di ripresa; che 1'aviazione ci-
vile pud contare sempre di pitt su indici di
sviluppo del movimento viaggiatori e merci;
che perfino il traffico merci, nota dolente
per il passato, segna una inversione di ten-
denza, facendo registrare qualche punto di
incremento. Ma queste note confortanti, che
appaiono dalla nota preliminare al bilancio,
diventano dati di seria riflessione se rappor-
tati alle reali esigenze del traffico aereo non-
che di quelli su strada e metropolitano. Ne
deriva una conclusione amara ma veritiera:
si ¢ fatto ancora poco, troppo poco, di
fronte alle necessita reali nel campo dei tra-
sporti. Scarsita di investimenti, lentezze ope-
rative nella fase esecutiva dei programmi,
mancanza di un valido coordinamento tra i
vari sistemi di trasporto, impianti fissi an-
tiquati, non sufficiente disponibilith di mate-
riale mobile, concorrono a rendere la situa-

zione difficile ed insoddisfatta la nostra an-
sia di soluzioni globali e definitive.

Dalla stessa nota preliminare dello stato
di previsione si potranno meglio nilevare le

esigenze ora €spresse.

Questi i dati essenziali che evidenziano la
struttura del bilancio di previsione in esame:

spese per complessive lire 115 miliardi
772.740.400 (con un aumento, rispetto all’an-
no 1970, di lire 18.838.900.000), cosi sud-
divise: lire 99.228.982.000, per spese cor-
renti; lire 16.536.000.000, per spese in conto
capitale o di investimento; lire 7.758.400.000,
per rimborso di prestiti.

Circa le spese correnti, quelle previste dal-
la rubrica 2 (Motorizzazione civile e traspor-
ti in concessione) ammontano a lire 73 mi-
liardi 16.500.000 mentre quelle della rubri--
ca 3 (Aviazione civile) a lire 8.876.206.000.

Passando alle Ferrovie dello Stato, va ri-
levato I'incremento del 3,70 per cento del
movimento viaggiatori fra il 1968 e il 1969,
che migliora quello precedente del 1968 mei
niguardi del 1967. E accertato lo sviluppo del-
Paumento delle percorrenze medie che da
al mezzo ferroviario indiscutibili vantaggi sui
traffici a lunghe percorrenze nei riguardi dei
trasporti su strada. La ferrovia dovra svi-
luppare un servizio maggiormente tempe-
stivo nei confronti del trasporto di massa,
che andra assumendo sempre maggiore im-
portanza di fronte ad un fenomeno tipico
dei nostri tempi, quello dell’alta concentra-
zione di popolazione nei grossi centri urbani
in costante espansione. Rappresenta un dato
positivo la previsione programmatica del
piano poliennale, con sostanziosi investimen-
ti per le infrastrutture, per il materiale e
gli impianti, che rafforzeranno sempre pil1
i servizi suburbani.

La voce impianti fissi nella nota prelimi-
nare mette in evidenza alcuni dati significa-
tivi collegati all'ultimazione delle opere pro-
grammate con il piano decennale. Fra questi
dati merita particolare segnalazione il rad-
doppio di circa 760 chilometri di binario,
I'estensione del segnalamento luminoso su
altri 3.500 chilometri di linee, la soppressio-
ne di circa 2.400 passaggi a livello, la co-
struzione di 5.500 nuovi alloggi per il per-
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sonale, la totale eliminazione della trazione
a vapore e del sistema elettrico trifase, ed
altre importanti opere. Anche per il mate-
riale rotabile si debbono mettere in eviden-
za 1 seguenti dati: I'aumento da 1.440 a 1.760
di locomotive elettriche a corrente continua;
l'aumento da 614 a 1.370 di locomotive Die-
sel; I'aumento delle carrozze viaggiatori da
8.140 a 10.580. E previsto un aumento del
25 per cento dei posti viaggiatori mentre la
capacitad di trasporto del settore merci au-
menterd del 20 per cento. La flotta delle
navi traghetto passera da 11 a 16 navi. Dati
positivi, ma non va dimenticato il potenzia-
mento di alcune linee di valico, non ultima
certamente per importanza economica e per
necessitd urgenti di miglioramento, la Bol-
zano-Brennero.

Lo stesso potenziamento degli investimen-
ti sard in grado di migliorare in modo spic-
cato il servizio del traffico merci. E questo
un mercato di larghe prospettive che offre
anche alla ferrovia ampi spazi di manovra
solo che si sappia migliorare la carente situa-
zione del materiale rotabile e degli impianti.
Non vanno dimenticate le possibilita di svi-
luppo di notevolissima importanza rappre-
sentate dall'impiego su lunghe distanze dei
containers: questo nuovo tipo di trasporto,
nel suo rapido affermarsi, potra consentire
-alla ferrovia di competere egregiamente con
i trasporti su strada. Giustamente vengono
messi in evidenza nella ricordata nota pre-
liminare i terminals gia realizzati nello sca-
lo di Milano-Rogoredo e di Napoli-Traccia,
quello, in via di realizzazione, di Castello
(Firenze) e i cinque programmati nelle zone
di Roma, Bari, Torino, Padova ¢ Bologna
nonche i terminals portuali per i traffici
con la Sicilia e la Sardegna. L'INT, che af-
fianca egregiamente il complesso del tra-
sporte merci nella fase finale o nella con-
segna a domicilio, merita maggiori attenzio-
ni da parte dell’Azienda ferroviaria, poiche
¢ un elemento essenziale nell’economia del
sisterna.

Il trasporto merci pud veramente in futuro
dare all’amministrazione delle Ferrovie del-
lo Stato larghi vantaggi, benche sia legato
agli umori della produzione nazionale ¢ de-
gli interscambi sul piano internazionale. Tl

traffico merci internazionale ha registrato
I'incremento complessivo del 70 per cento
dal giugno 1964 al giugno 1989; il traffico
interno, invece, ha sviluppi molto pitt mode-
sti. Questo significa che per vari motivi, sul
piano intermo e su brevi distanze, il traspor-
to merci su strada supera largamente quello
su rotaia. Questo divario & possibile venga
superato con un deciso miglioramento degli
impianti fissi e del materiale rotabile. A par-
te il vantaggio economico per ’Azienda, ogni
punto in pilt acquistatc in questo settore
significa un contributo in pitt per deconge-
stionare il traffico delle nostre strade. Giu-
stamente si & scritto che per raggiungere nel
campo del trasporto merci traguardi piu ele-
vati necessita una piu efficiente regolamen-
tazione delle condizioni vigenti e delle tarif-
fe, un ammodernamento delle disposizioni,
oggi carenti anche in rapporto alla evoluzio-
ne della normativa internazionale. E stata
anche ribadita l'utilita di modificare le con-
dizioni di sviluppo e di esercizio per render-
le completamente paritetiche fra i vari modi
di trasporto e per realizzare strutture econo-
mico-commerciali pili aderenti alle mutevoli
esigenze del mercato dei trasporti.

La nota preliminare al bilancio evidenzia
inoltre, alla voce « politica amministrativa »,
sotto la dizione del « riordinamento interno
delle strutture aziendali», ben otto dire-
zioni di marcia. E superfluo qui il ripeterle
perche gia a conoscenza degli onorevoli
colleghi. Tali indicazioni vanno apprezzate,
sperando al riguardo che diventino presto
operative, perche da troppc tempo si parla
di certi buoni propositi ma i risultati sono
ancora lontani.

Circa gli autoservizi di linea, va rilevato
che provvediamo ancora con sistemi ana-
cronistici a far fronte all'inefficienza di ma-
teriale e di servizi: la loro crisi, la loro di-
sordinata dislocazione, l'inutile e onerosa
concorrenza delle aziende private tra loro e

' di queste con la ferrovia ¢ con le aziende

pubbliche sono i mali evidenti dell’attivita
degli autoservizi di linea. Siamo ancora fer-
mi di fronte alla necessita di interventi ener-
gici per riordinare un settore che va com-
pletamente risanate con un’opera di pota-
tura, non soltanto con proposte di legge con-
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cernenti aiuti finanziari che non saranno
affatto risolutori della crisi. A tale proposito
& pure estremamente necessario e urgente
un radicale mutamento della normativa che
disciplina le concessioni.

Passando alla motorizzazione privata, qui
pitt che altrove si nota la mancanza di indi-
rizzi programmatici e coordinati che eviden-
zino la funzione de! servizio sociale nella
politica dei trasporti, mediante un’azione pitx

“spiccata in favore della prioritd del mezzo

pubblico collettivo rispetto al mezzo priva-
to. Se tale & l'indirizzo generale che si do-
vrebbe manifestare, esso diventa indifferi-
bile e assolutamente necessario per la solu-
zione del trasporto urbano.

Quanto all’aviazione civile, & stato ricono-
sciuto da pili parti che essa trova un mer-
cato in permanente sviluppo: le osserva-
zioni formulate allinizio di questa relazione
si esprimono pill concretamente nei seguen-
ti dati concernenti l'incremento verificatosi
nel 1970 rispetto al 1969:

Movimento aeromobili 4+ 8,6%
Movimento passeggeri + 18,2%
Movimento merci . + 32,1%
Movimento posta + 74%.

A fronte di questo aspetto positivo si con-
trappone una situazione che, malgrado gli
sforzi di bilancio e di investimenti, rivela
ancora insoluti i mali di sempre: attrezza-
ture aeroportuali inadeguate; gestione degli
aeroporti spesso caotica; organizzazione del-
la direzione generale inadeguata ad assolve-
re i compiti di istituto; organici insufficien-
ti e personale remunerato male. Occorre
puntare su obbiettivi precisi, che si identifi-
cano soprattutto nella costruzione di nuovi
aeroporti e nel miglioramento di quelli esi-
stenti. E stato un passo avanti il provvedi-
mento legislativo di recente approvato, ma
¢ un progresso che deve avere ulterjori spin-
te nel quadro di un piano globale di svilup-
po. Obiettivi principali restano: costruzioni
di nuove piste di volo e prolungaimento di
quelle esistenti; piazzali e parcheggi adegua-
ti; ammodernamento degli impianti visuali;
miglioramento dei collegamenti fra aeroporti
e centro urbano. Le somme stanziate in bi-

lancio, anche se registrano un aumento pre
visionale di lire 1.455.500.000, sono ancora
del tutto insufficienti. ‘
Il relatore richiama l’attenzione dei
colleghi anche sul settore della navigazio-
ne interna, affidato alla Direzione generale
della motorizzazione civile. La nostra rete
idroviaria ¢ un elemento che deve essere
maggiormente sostenuto, in quanto situato
nella zona pit industriale del Paese, nel
comprensorio padano, e pud veramente, se
adeguatamente migliorato, rappresentare un
incentivo nei rapporti di scambio e di inte-
grazione economica tra il medio e il basso
Adriatico e il nord del Paese. I progetti di
completamento del canale Milano-Cremona-
Po, la linea Padova-Venezia, la sistemazione
del corso del Po e del suo alveo di magra,
creano prospettive abbastanza favorevoli.
Nel 1970 il Paese ha visto nascere un nuo-
vo istituto che influenza e condiziona pa-
recchi aspetti delle varie attivitd dello Sta-
to: listituto regionale. Anche il settore dei
trasporti dovra subire l'influenza di questo
nuovo Ente. Certamente, ai fini di una poli-
tica decisionale piti democratica, questa in-
fluenza avra modo di affermarsi particolar-
mente in riferimento al trasporto regionale,
nel quadro delle linee di sviluppo socio-eco-
nomico e territoniale della Regione. Da que-
sta partecipazione dell’Ente regione alla for-
mulazione dei programmi e della politica
dei trasporti, dovranno discendere una rea-
le individuazione dei bacini di traffico, la
scelta della parte dei trasporti che sara affi-
data alla strada e di quella che sara effet-
tuata per ferrovia, l'eliminazione delle inter-
ferenze di percorrenze e dei costi improdut-

_tivi, 'unificazione dei materiali e dei mezzi

di trasporto.

Onorevoli senatori! Questa esposizione
non pretende di essere completa e di avere
toccato tutti i punti dell’odierma politica dei
trasporti. Mi sono limitato a presentare alcu-
ni problemi tra i pili scottanti e pilt qualifi-
canti nella convinzione che anche la pur bre-
ve citazione degli stessi servira a suscitare
in voi interventi che senz’altro completeran-
no meglio la materia, arricchendola di con-
siderazioni, giudizi e consigli che saranno
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certamente di grande utilita. Forse, ¢ stata
presentata la parte del quadro dove le om-
bre sono pitt numerose delle luci; tuttavia,
malgrado le cifre in bilancio non siano ade-
guate alle esigenze di una problematica dei
trasporti che si fa sempre pili imponente, vi
chiedo di esprimere parere favorevole sullo
stato di previsione del Ministero dei traspor-
ti e dell’aviazione civile per l'esercizio finan-
ziario 1971, dando per tal modo un contri-
buto positivo di consenso per un ulteriore
stimolo ad operare con piu decisione, tem-
pestivita e realismo in un campo cosi impe-
gnativo della vita economica dell'intera Na-
zione.

PRESIDENTE. Ringrazic il sena-
tore Lucchi per la sua ampia relazione e rin-
novo il ringraziamento al signor Ministro per
averci assicurato la sua presenza mel corso
di questa seduta.

Se non si fanno osservazioni, il seguito
dell’esame del disegno di legge & rinviato ad
altra seduta.

(Cosi rimane stabilito).

La seduta termina alle ore 18.

SEDUTA DI MERCOLEDI' 14 APRILE 1971

Presidenza del Presidente TOGNI

La seduta inizia alle ore 10,10.

Sono presenti i senatori: Abenante, Ai-
moni, Andd, Avezzano Comes, Bargellini,
Bonazzi, Catalano, Cavalli, Crollalanza, De
Matteis, Fabretti, Florena, Genco, Indelli,
Lombardi, Lucchi, Maderchi, Perri, Piccolo,
Sammartino, Spasari, Tansini, Togni e Ven-
turi Lino.

Interviene il ministro dei trasporti e del-
Uaviazione civile Viglianesi.

TANSINI, segretario, legge il proces-
so verbale della seduta precedente, che ¢
approvato.

Bilancio di previsione dello Stato per 'anno
finanziarioc 1971

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

PRESIDENTE. Lordine del gior-
no reca il seguito dell’esame de! disegno di
legge: « Bilancio di previsione dello Stato
per 'anno finanziario 1971 — Stato di previ-
sione della spesa del Ministero dei trasporti
e dell’aviazione civile ».

P E R RI. Onorevole Presidente, la re-
lazione, peraltro assai interessante, del se-
natore Lucchi invita alla fine ad approvare
lo stato di previsione della spesa del Mini-
stero dei trasporti mentre, a mio giudizio,
essa avrebbe dovuto chiederne il rigetto o
quanto meno l'astensione dal voto. La rela-
zione, infatti, ha sottolineato lo sforzo com-
piuto dal Governo in questo settcre, ma ha
anche riconosciuto che l'accertato maggior
volume di investimenti non puod essere cor-
rettamente valutato se non lo si pone in re-
lazione con il fabbisogno reale dei traspor-
ti nel nostro Paese. Concordo con questa
impostazione dell’analisi del documento in
discussione; ritengo, comunque, che anche
lo sforzo di cui parla il senatore Lucchi va-
da inquadrato nei suoi giusti termini.

Secondo le cifre di bilancio, e percid sen-
za tener conto degli accantonamenti dei fon-
di speciali del Ministero del tesoro per prov-
vedimenti legislativi in corso, se e quando
saranno definiti, occorre sottolineare che
I'impegno del Governo si ¢ diretto esclusi-
vamente verso le spese di parte corrente.
Mentre, infatti, queste sono aumentate per
I'Azienda autonoma delle iferrovie dello Sta-
to del 12,2 per cento e, per le altre ammi-
nistrazioni, del 25,4 per cento, le spese in
conto capitale denunciano una flessione del
2,3 per cento per 'Azienda ferroviaria e del
6,9 per cento per la motorizzazicne civile,
i trasporti in concessione e l'aviazione civile.

Se poi si considera l'aumento crescente
dei costi, che registra nel settore dei tra-
sporti un incremento medio del 4 per cen-
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to, si comprenderd che in termini reali la
flessione delle spese in conto capitale per
le Ferrovie dello Stato ¢ del 6 per cento e
per le altre Amministrazioni del Ministero
dei trasporti del 10,6 per cento. »

Occorre, quindi, tenere realisticamente
conto di questi dati sia per assicurare nel
futuro immediato il mantenimento dei li-
velli produttivi, sia per avviare finalmente
a soluzione gli enormi problemi che si pon-
gono in questo settore.

Mi riferisco in particolare agli aeroporti,
alle metropolitane ed al potenziamento del
traffico ferroviario.

In relazione al problema degli aeroporti,
credo che non si debbano spendere molte
parole per porre in evidenza il fabbisogno
di infrastrutture che il Paese accusa, e che
finora non si € riusciti a soddisfare. Mi
Iimiterd solo a sottolineare l'urgenza di av-
viare interventi miranti ad eliminare tuite
le cause che hanno fino ad oggi impedito
di adeguare le strutture aeroportuali alla
crescente domanda del Paese.

In questo senso, un primo ‘contributo po-
trebbe essere costituito dal recente provve-
dimento legislativo per la costruzione di
nuovi aeroporti a Firenze, Napoli ed Agri-
gento e per il completamento dell’aeroporto
di Olbia. Qui desidero richiamare l'atten-
zione del Ministro sulla questione dell’aero-
stazione di Fiumicino, la cui urgenza & ri-
conosciuta dalla stessa relazione, stante il
continuo aumento del traffico dei passegge-
ri (12 milioni nel 1975 e circa 20 milioni
nel 1980: queste sono le previsioni!). Eb-
bene, mentre si dfferma 'assoluta necessita
di ultimare i lavori nel 1974 se si vogliono
evitare conseguenze estremamente gravi per
il traffico aereo non soltanto della capi-
tale ma dell’intero Paese, di quel disegno
di legge — che fu presentato nel febbraio
del 1970 — non si sa pitt nulla. Eppure, se
non ricordo male, il finanziamento si sareb-
be dovuto reperire attraverso una societd
dell'IRI, ed in ogni caso I'Alitalia si sareb-
be assunta il compito di finanziare l'opera
e di «irizzarla» in qualche modo. Prego
pertanto il Ministro dei tarsporti di voler-
ci dire qualcosa sull’argomento, anche in
relazione alla prevista ristrutturazione del
Ministero.

Prima di concludere su quest’importante
tema, non posso non rilevare che non sem-
pre le mancate realizzazioni dipendono dal-
I'assenza di stanziamenti (e mi riferisco
sempre al caso di Fiumicino). Intendo dire
che ¢ purtroppo fenomeno sempre piu dif-

fuso — e il problema dei residui passivi

lo dimostra ampiamente — il fatto che
le risorse finanziarie impegnate non rie-
scono ad essere utilizzate o per la lentezza
delle procedure amministrative o per la
mancanza di pianificazione urbanistica. Tra-
lasciando in questa sede 1'esame di-tale ul-
timo problema (sul quale avremo occasione
di parlare in un prossimo avvenire, giacche
il problema della casa non si risolve con
i « pacchetti », ma attraverso un interven-
to molto piu vasto: si risolve incomincian-
do a studiare ed attuare una vera pianifi-
cazione urbanistica ed una legge urbani-
stica; in caso contrario, delle case previste

- dal « pacchetto » Lauricella in tre anni, non

se ne costruird neppure la decima parte),
per il primo problema ¢ indispensabile adot-
tare ogni mecessario provvedimento per eli-
minare le «lentezze operative nella fase
esecutiva dei programmi », di cui parla an-
che il senatore Lucchi.

A questo proposito sarebbe quanto mai
opportuno avere informazioni pitt dettaglia-
te di quelle contenute in una intervista ri-
lasciata dal ministro Viglianesi, circa la
creazione di una azienda con precisi com-
piti di programmazione per tutti i settori del-
I'aviazione civile, compresa la progettazio-
ne ed esecuzione delle opere per quanto ri-
guarda le infrastrutture aeroportuali. Si trat-
ta di una soluzione del problema in parola
che ci potrebbe anche trovare consenzienti,
se pero fossimo posti in grado di conosce-
re in tutti i suoi aspetti questa nuova strut-
tura operativa. .

Carenze e ritardi altrettanto preoccupan-
ti si rilevano anche per quanto concerne la
realizzazione del programma relativo alla
costruzione di ferrovie metropolitane.

Come si ricava dalla nota al capitolo 5103,
i 4,5 miliardi stanziati costituiscono le tre
annualita di 1,5 miliardi impegnate dal 1969
ad oggi. Si tratta, ciog, anche in questo ca-
so, di fondi stanziati e che non si riescono
a spendere.
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Se non che, questa stasi si inserisce in
una situazione estremamente grave. Il caos
del traffico cittadino e la sempre crescen-
te mobilita di cose ¢ di persone hanno crea-
to nelle nostre cittd una situazicne di di-
sagio, nei confronti della quale occorre as-
solutamente intervenire. L'unico interven-
to € appunto costituito dalla costruzione del-
le linee metropolitane. Purtroppo, a due
_anni dalla legge n. 1042 non si vede an-
cora l'avvio di alcun programma.

A rendere piu grave la situazione concor-
rono anche altri fattori. Da un canto si
prospetta, infatti, il pericolo che gli inter-
venti, anziché essere concentrati in poche
zone in cui siano veramente indispensabili
le costruzioni di questo mezzo di comuni-
cazione, possano essere polverizzati, con una
programmazione non ispirata alla conside-
razione degli effettivi fabbisogni delle zo-
ne di insediamento; dall’altro, occorre non
dimenticare che i fondi stanziati dalla leg-
ge n. 1042 sono soggetti alla continua ero-
sione dell’aumento del costo dei fattori pro-
duttivi. Con i 250 miliardi stanziati in 5
anni si pensava di realizzare 70-80 chilo-
metri, ma oggi 3 miliardi a chilometro rap-
presentano gia un prezzo troppo esiguo
stanti i notevoli aumenti di costi che si so-
no verificati. Non illudiamoci, quindi di
risolvere il problema di Roma, Genova, Na-
poli, Torino, Firenze: occorre fare una scel-
ta, cercando di evitare che per ragioni di
carattere esclusivamente politico la som-
ma stanziata vada polverizzata.

In questo quadro, che presenta molte om-
bre, una nota positiva pud essere costitui-
ta dal bilancio dell’Azienda autonoma delle
ferrovie dello Stato. La nota positiva non
¢ data, ¢ bene precisarlo, tanto dal volume
degli investimenti che — come rilevavo —
denuncia addirittura una diminuzione sia
in termini assoluti sia in termini reali, quan-
to dal processo di ammodernamento delle
proprie strutture che si sta dando 1'Azienda
ferroviaria. :

Dopo la riforma organizzativa del 1967,
che ha permesso un sensibile snellimento
delle procedure burocratiche, I’Azienda sta
assumendo talune iniziative che si segna-
lano per la loro volonta di adeguamento

alle piti moderne esigenze del settore. Mi
riferisco in particolare al nuovo piano po-
liennale delle Ferrovie dello Stato, alla co-
struzione della Roma-Firenze e alla predi-
sposizione del nuovo regolamentc per laf-
fidamento e la gestione dei lavori ferrovia-
ri e del nuovo capitolato generale ammini-
strativo.

A questo proposito — parlo ccme espo-
nente delal categoria dei costruttori — rin-
grazio l'onorevole Ministro e la direzione
generale dell’Azienda ferroviaria per averci
consentitc di esprimere il nostro punto di
vista sul nuovo capitolato. Siamo stati mol-
to lieti di questo e di poter cosi offrire un
nostro positivo contributo.

A proposito del piano poliennale, & stato
opportunamente detto che esso va immed a-
tamente tradotto sul piano legislativo, se
non si vuole arrivare in ritardo rispetto al-
le necessita del Paese, creando pause ope-
rative fra Jla prossima conclusione del pia-
no decennale e l'inizio di quello poliennale.

Per quanto riguarda la Roma-Firenze, in
questa occasione non intendo toccare il
problema della opportunita di costruire que-
sta linea, ma desidero sottolineare che la
Azienda ha fatto uso, per l'affidamento di
tali lavori, di un sistema, quello della con-
cessione di costruzioni a consorzi di im-
prese, che merita un giudizio favorevole.
La concentrazione di imprese & ormai una
necessita per la nostra struttura produtti-
va, che sara chiamata quanto prima a so-
stenere la concorrenza delle imprese stra-
niere in dipendenza della liberalizzazione de-
gli appalti nel MEC. E quindi con favore
che bisogna guardare a questi tentativi di
introdurre nel nostro Paese tali raggruppa-
menti di imprese.

Altra lodevole iniziativa dell’Azienda fer-
roviaria & quella tendente all’ammoderna-
mento delle strutture normative per la rea-
lizzazione dei lavori ferroviari. Non & ne-
cessario spendere molte parole per sottoli-
neare la necessitd di questa riforma. Basti
pensare alla nuova legislazione sopravvenu-
ta, ai progressi della tecnica, alla evoluzio-
ne della dottrina e della giurisprudenza e,
quel che & piti importante, alla mutata con-
cezione del rapporto pubblica Amministra-
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zione-appaltatori, per rendersi conto della
opportunita di aggiornare le norme sull’af-
{idamento dei lavori ferroviari e il capito-
lato generale amministrativo.

Credo di avere sottolineato soltanto .qual-
che punto di una certa importanza per
quanto riguarda il settore dei trasporti e
ringrazio sin d’ora l'onorevole Ministro per
quanto vorra dirci in merito agli argomenti
che ho affrontato.

CROLLALANZA. Signor Presi-
dente, onorevole Ministro, il relatore, se-
natore Lucchi, nella sua succinta ma suc-
cosa relazione, ha posto in evidenza che lo
stato di previsione della spesa del Ministe-
ro dei trasporti e dell’aviazione civile pre-
senta luci ed ombre. In effetti & cosi: mol-
te sono le luci, ma alcune ombre eviden-
temente sussistono. Mi € parso perd che
il relatore abbia completamente ignorato
uno degli aspetti dell’attivith del Ministero:
mi riferisco al settore delle ferrovie in con-
cessione. Se si tiene conto che gran parte
della rete ferroviaria dell'Italia meridiona-
le & costituita, purtroppo, ancora da fer-
rovie secondarie spesso a scartamento ri-
dotto, e se si considera che solo alcune
delle linee date in concessione — mi rife-
risco in particolare alle Ferrovie del sud-est
— sono state in questi ultimi anni, anche
se parzialmente, ammodernate, appare evi-
dente la necessita di un potenziamento di
quei tronchi — soprattutto delle Calabro-Lu-
cane — che considerati attualmente dei
rami secchi, se trasformati -nello scarta-
mento ¢ resi efficienti, possono viceversa
rappresentare mezzi indispensabili nelle co-
municazioni interregionali nel Mezzogiorno.
Le ferrovie Calabro-Lucane, che si sviluppa-
no in una rete di circa mille chilometri,
quando furono concepite — e si commise
allora un grosso errore — sembro' che po-
tessero risolvere i problemi dei collegamen-
ti tra la Calabria e la Lucania e le Puglie.
In realtd, se ci sono Regioni prive di effi-
caci collegamenti tra loro, sono proprio
queste. Poiche il relatore non ci ha for-
nito notizie su tale settore di attivita,
prego l'onorevole Ministro di volerci dare
qualche ragguaglio in merito. Come & noto,
fu a suo tempo nominato, in seguito a vi-

cende che ¢& inutile qui ricordare, un com-
missario alle Calabro-Lucane con il- compi-
to di gestire la rete e di formulare un pro-
gramma di ammodernamento. Ma, per ri-
solvere il problema, non di semplice am-
modernamento deve trattarsi, ma come ho
gia accennato, di radicali soluzioni per quei
tronchi della rete che si considerano anco-
ra vitali, mentre gli altri vanno eliminati
e sostituiti con mezzi di trasporto su strada.
E auspicabile che l'onorevole Ministro spie-
ghi il maggiore interessamento su questo
problema.

Sempre in merito alle ferrovie devo anche
rilevare che la rete delle ferrovie statali
nel Meridione non ha ancora avuto da par-
te del Ministero il necessario impegno in
connessione con la nuova realtd che si va
delineando per la rinascita di quelle Re-
gioni. Se si osserva la carta delle Ferrovie
dello Stato, si constata che una vasta zona
della Penisola ha una rete che, al di fuo-
ri delle longitudinali tirrenica ed adriatica
e della ionica, non ha che una sola trasver-
sale che collega tali linee, mentre gli altri
pochi tronchi esistenti, sono quasi avulsi da
un’organica impostazione di comunicazioni
interregionali. Lungi da me l'idea di chie-
dere la costruzione di nuovi grandi tron-
chi ferroviari, ma la rete delle ferrovie nel
Meridione va riconsiderata ai fini non sol-
tanto di alcune rettifiche di tracciato ma
anche della costruzione di alcuni raccordi,
relativamente brevi, attraverso i quali si al-
laccerebbero meglio le varie Regioni tra
loro.

Purtroppo nell’attivita svolta sino ad og-
gi, nell'ambito del primo piano quinquen-
nale delle Ferrovie, l'attenzione del Mini-
stero si ¢ concentrata nel Mezzogiorno uni-
camente in lavori di potenziamento delle
principali linee esistenti, prescindendo da
qualsiasi riesame della situazione della re-
te sia ai fini delle necessarie rettifiche a
tracciati, che delle numerose carenze esi-
stenti. Si sono ignorate, insomma, le esi-
genze di una vasta zona della Penisola ove
¢ in atto e pill ancora in prospettiva un
processo di industrializzazione e di valo-
rizzazione agricola.

Per dare un esempio, citerd che per an-
dare da Bari a Taranto, stante il vizioso
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andamento di quel tronco ferroviario, si
impiegano generalmente ben tre ore, per
compiere poco meno di 100 chilometri, a
meno che non si usino le littorine leggere.
Aggiungerd che alcuni dei tronchi ferro-
viari che sono considerati dei rami secchi
potrebbero invece, ammodernati e raccor-
dati ad altre linee mediante la costruzio-
ne di piccoli nuovi tronchi, collegare, con
un secondo tracciato, la Campania alla
Puglia.

Un altro problema che il Ministero non
si decide a considerare riguarda il colle-
gamento ferroviario della Puglia con Na-
poli e Roma. Il tronco Foggia-Caserta &
non soltanto ancora ad un solo binario, ma
caratterizzato da un andamento planime-
trico e altimetrico vizioso, per cui & ne-
cessario rettificarlo. Attraverso le opportu-
ne modifiche € con la costruzione del dop-
pio binario si accorcierebbero sensibilmen-
te le distanze tra le suddette Regioni.

Anche la linea adriatica, cio¢ una delle
linee longitudinali della- Penisola di mag-
giore importanza per i collegamenti della

parte orientale del Mezzogiorno con 1'Alta-
" Ttalia, & ancora, per alcuni tratti, ad un solo
binario e non & tutta elettrificata: occor-
re quindi completare su tutta la linea il
raddoppio e procedere all’elettrificazione
sino a Lecce. Recentemente, dopo molte
sollecitazioni, si ¢ iniziato il lavoro di
raddoppio ma soltanto per alcuni tratti
tra Bari e Lecce. Raccomando quindi al-
I'onorevole Ministro che questi problemi —
e in modo particolare quelli relativi alla
Foggia-Napoli e alla linea adriatica — sia-
no considerati nel nuovo piano quinquen-
nale in corso di elaborazione, affinche la
realizzazione di queste opere non sia an-
cora rinviata a tempi migliori.

In merito ai problemi delle Ferrovie sui
quali ho richiamato in modo particolare
la sua attenzione le sottopongo, onorevole
Ministro, il seguente ordine del giorno, sot-
toscritto anche dal senatore Genco, che
mi auguro ella vorra accogliere:

« Il Senato,

considerata la necessita di rendere sem-
pre pil efficienti le comunicazioni tra la Pu-

glia, Napoli e Roma, e quelle tra la sud-
detta Regione e la Valle padana;

in considerazione anche delle prospet-
tive di sviluppo industriale e di valorizza-
zione socio-economica di una tra le piu
promettenti aree del Mezzogiorno,

impegna il Governo ad includere nel
nuovo piano quinquennale:

il raddoppio del binario, con le even-
tuali rettifiche di tracciato, sul tronco Fog-
gia-Ariano-Benevento-Caserta;

nonche il completamento del doppio
binario, con relativa elettrificazione, della li-
nea Adriatica fino a Lecce ».

Un altro argomento che desidero affron-
tare riguarda la situazione dell’acroporto
di Bari, per il quale, come ricordera l’ono-
revole Ministro, in una precedente seduta,
ebbi gia a richiamare la sua attenzione ed
ella ebbe a darmi degli affidamenti.

In tale circostanza io ffeci presente che
dopo due o tre anni di procedure per gli
espropri e per la compilazione del progetto
di massima, finalmente si era dato mano
all’inizio dei lavori per la realizzazione del-
la nuova pista, che consentira al capoluo-
go della Regione di potere avere in servizio
gli aviogetti, valorizzando cosi l’aeroporto
anche ai fini internazionali. Le ricordai pe-
ro che rimaneva ancora insoluto il pro-
blema del nuovo radar, della nuova aero-

i stazione e di tutti gli impianti di sicurezza,

in quanto le apparecchiature attualmente
esistenti non sono da considerarsi pitt ido-
nee alle esigenze di un grande scalo aereo.
Si discuteva, in quella seduta, del disegno di
legge di finanziamento per gli aeroporti di
Firenze e di altre cittd, ed io ne approfittai
per chiederle di trovare la possibilita —
o nelle pieghe del suo bilancio, o0 mediante
un apposito disegno di legge — di assicu-
rare l'ulteriore finanziamento anche per
Bari, in modo che si potesse avviare subi-
to linizio delle citate opere, senza delle
quali la nuova pista rimarrebbe inutilizza-
bile.

Ella, ripeto, ebbe a darmi allora degli
affidamenti per altro un po’ generici: ma
comungue promise il suo interessamento.
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Desidero ora farle presente, onorevole Mi-
nistro, che i lavori della pista stanno per
fermarsi, perche non & stato restituito dal
suo Ministero il progetto esecutivo di al-
cune opere che sono intimamente collega-
te alla costruzione stessa della pista. L'im-
presa minaccia di chiudere il cantiere e
di licenziare gli operai.

Vorrei quindi pregarla, onorevole Mini-
stro, ove fossero confermate le notizie che
mi sono state fornite — e ritengo che lo
siano — che ella dia disposizioni perche,
con la maggiore sollecitudine, si adempia
a questa esigenza. Concludo rinnovandole
la preghiera di provvedere a quant’altro
necessario per porre l'aeroporto in condi-
zione di piena efficienza, senza di che la
citta continuerebbe ad essere servita dagli
apparecch! della societa ATI, i guali non
r'spondono né al crescente numero dei
viaggiatori tra Bari e la Capitale, ne a quel-
le che sono le esigenze di sicurezza della
navigazione aerea. A tal fine, d’accordo col
collega Genco, ho presentato il seguente
ordine del giorno:

« II Senato,

consapevole della posizione geo-politi-
ca della citta di Bari, sede di una grande
Fiera internazionale, sbocco di vaste cor-
renti di traffici anche di Regioni limitrofe;

di fronte ai nuovi intralci che ritarda-
no ancora una volta l'ultimazione della
nuova pista dell’aeroporto di Palese;

nel mentre invita il Governo a rimuo-
verli con la maggiore urgenza,

lo impegna a reperire i fondi neces-
sari perché con l'entrata in funzione del-
la pista, sia assicurata la costruzione del-
la nuova stazione e di tutti i relativi im-
pianti di sicurezza, si da porre l'aeropor-
to in condizioni di piena efficienza in oc-
casione dell’entrata in servizio degli avio-
getti ».

LOMBARDI. Iovorrei chiedere al
Ministro alcuni chiarimenti su talune que-
stioni, formulando apposite domande. La pri-

ma domanda riguarda il trasferimento alle
Regioni delle funzioni amministrative cen-
trali relative al settore dei trasporti. Vorrei
sapere se & possibile avere notizie in propo-
sito. La seconda domanda riguarda la situa-
zione dell’aeroporto di Fiumicino, anche in
relazione al disegno di legge n. 1112, relati-
vo ad una nuova aerostazione, il cul iter si &
arrestato, dopo la discussione generale. La
terza domanda riguarda la riforma dell’azien-
da delle Ferrovie dello Stato. Ho sentito dire
che ¢ in preparazione uno specifico disegno
di legge. Desidero conoscere gli indirizzi del
Ministero in proposito.

G E N C O . Cerchero di essere breve,
anche percheé qualche cosa che volevo dire ¢
stata gia detta dal senatore Crollalanza. Vo-
glioc anch’ic ribadire la necessita del rad-
doppio della ferrovia Cervaro-Caserta. Po-
trei dire meglio, Foggia-Caserta, ma siccome
il tratto Foggia-Cervaro, di otto chilometri,
¢ gia raddoppiato, dico solo Cervaro-Caser-
ta: si tratta di circa 150 chilometri che & ne-
cessario raddoppiare per snellire, per svel-
tire il traffico tra la Puglia e Roma. Proprio
ieri, in occasione di una frana verificatasi
nei pressi della citta di Benevento, ad Apice,
in conseguenza della pioggia caduta nei gior-
ni scorsi, i viaggiatori in partenza da Bari
con destinazione Roma sono stati dirottati
sul tratto Bari-Pescara-Sulmona-Roma, con
un aumento di percorso di poco meno di 200
chilomeiri, e — incredibile ma vero! — con
un supplemento di spesa. Un cittadino fa il
biglietto per Roma. Poi, per effetto di un
incidente accaduto sulla linea ferroviaria &
costretto non solo a fare una deviazione e
ad allungare il percorso, con notevole dispen-
dio di tempo, ma deve anche pagare un sup-
plemento di biglietto. Chi non ha accettato
questa soluzione & stato costretto a scendere
alla stazione di Apice, a fare in pullmann il
tratto Apice-Aversa e ad Aversa trovare qual-
cuno dei treni provenienti dalla Sicilia, gia
stipati fino all’inverosimile, per raggiungere
Roma. So che i viaggiatori che dovevano ar-
rivare a Roma verso mezzanotte, sono arri-
vati tra le tre e le quattro, nel cuore della
notte.
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Tutto questo si ricollega alla carenza dei
servizi aerei; se vi fosse stata una disponi-
bilita di posti negli aerei, per lo meno una
parte dei viaggiatori non sarebbe andata in-
contro a tanti disagi.

Tornando alle Ferrovie: questo raddoppio
si impone, e sarebbe necessario fare anche
qualche rettifica del tracciato in quella che &
una zona molto tormentata, di argille pla-
stiche, che comunque sono le pilt pericolose
per i lavori stradali e ferroviari.

Ancora. Del raddoppio della Bari-Lecce si
parla da anni. C'¢ stato anche, due o tre
anni fa, un intervento della Cassa per il Mez-
zogiorno, ma senza alcun risultato. Si ¢ fat-
to poco, si ¢ appena cominciato ... Ma Lec-
ce non & una delle ultime citta d'Ttalia: c’e
inoltre tutta la zona di Brindisi. Quindi, que-
sto raddoppio della Bari-Lecce si impone.

Dovrei dire adesso qualche altra cosa an-
che della rete ferroviaria del Mezzogiorno.
Per esempio, c'¢ una linea interna che colle-
ga lo Jonio con il Tirreno, ed ¢ la Battipa-

glia-Metaponto-Taranto. E una linea sulla
quale I'adozione delle motrici termiche ha
prodotto un notevole miglioramento del traf-
fico, pero ¢ una linea importantissima che
deve essere senz’altro elettrificata. Io non
contesterd la spesa occorrente per la nuova
direttissima Firenze-Roma. E una linea vera-
mente di grossa importanza. Perd quando fu
votata la legge relativa, ad iniziativa di par-
lamentari ‘meridionali fu fatta un riserva
per il 40 per cento di quella spesa per il Mez-
zogiorno. E questa riserva venne approvata
dal Senato, ma di quella approvazione non
si & saputo pit niente. Sui 200 miliardi di
quella legge, il 40 per cento sono 80 miliar-
di. Quegli ottanta miliardi potrebbero ser-
vire per lelettrificazione della Battipaglia-
Metaponto-Taranto.

La linea Bari-Taranto puo essere percorsa
in velocita solo in qualche tratto. Vi ¢ il va-
lico di Castellaneta con tracciato vizioso. Ver-

so Taranto deve essere riesaminata, rettifica-

ta ed elettrificata, se necessario.

Ferrovie in concessione: vorrei fare una
domanda che esige una risposta precisa. Noi
abbiamo approvato anni fa — relatore io

stesso — una legge di finanziamento alle fer-
rovie Calabro-Lucane, per il loro ammoder-
namento. Questo ammodernamento procede,
sia pure lentamente, con la gestione del
comimissaric governativo che in questo mo-
mento ¢ un ingegnere della motorizzazione.
In quella legge consentimmo all’amministra-
zione delle Ferrovie Calabro-Lucane di ac-
quistare e gestire seggiovie. Ci riferivamo in
particolare alla seggiovia che si trova a Ca-
migliatello in Sila; fu detto che questa seg-
giovia sarebbe stata incamerata, assorbita.
E una seggiovia costruita dalla Cassa per il
Mezzogiorno, gestita dall’Opera Sila e do-
veva essere aggregata alle ferrovie Calabro-
Lucane. A distanza di cinque anni dall’appro-
vazione della legge non si ¢ fatto ancora
niente. Per contro, pare si sia fatta un’altra
cosa, e vorrei sapere se la notizia corrispon-
de a verita; ma a me pare che sia proprio

wvera, perche 1'ho appresa da elementi locali.

Cioe le ferrovie Calabro-Lucane hanno ac-
quistato per 600 milioni di lire la stazione di
autolinee di Cosenza. A Cosenza c’era, in una
certa piazza, una stazione di autolinee, cui
facevano capo tutte le linee provenienti da
varie zone della Calabria. Era di proprieta
privata. Ora le ferrovie Calabro-Lucane
I'avrebbero acquistata per 600 milioni di lire.
Questa operazione, comunque, non sarebbe
stata fatta durante la sua gestione di Mini-
stro ma vorrei sapere se quanto ho detto &
vero dato che i fondi per 'ammodernamento
delle ferrovie Calabro-Lucane non erano
stanziati per questo, ma per altri scopi. Non
dico se si sia fatto male o si sia fatto bene;
dico soltanto che & stata disattesa la legge
perché con quella legge non intendevamo
che ci si mettesse ad acquistare stazioni di
autolinee o ad assorbire autolinee!

In merito alla ferrovia Bari-Barletta, inau-
gurata da pochi anni, non si pud non rico-
noscerne l'utilita. Il servizio ¢ assicurato da
treni celeri che partono dalle rispettive sta-
zioni ogni ora circa; v'¢ da rilevare, pero, che
essa difetta di mezzi di locomozione, sicche
si rende spesso necessario il distacco a meta
percorso di una o pili vetture che vengono
aggregate al convoglio che procede in senso
inverso. Per ovviare all’inconveniente, sareb-
be sufficiente dotarla di qualche altra car-
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rozza e motrice, come del resto & stato fatto
con una spesa di poco conto per altri tratti
ferroviari di particolare utilita.

Sul problema delle metropolitane, deside-
ro richiamare l'attenzione del Ministro sul
progetto della metropolitana collinare a Na-
poli, allo studio da 3-4 anni. Ricordo di aver
presieduto, nella qualita di Sottosegretario,
ad una riunione di amministratori locali (pre-
cidente della provincia, sindaco, assessori ai
lavori pubblici comunale e provinciale), nel
corso della quale il progetto fu da tutti so-
stenuto, anche perche esso interesserebbe cir-
ca mezzo milione di cittadini che ogni giorno
si devono spostare dalla zona del Vomero al
centro. Ebbene, sono trascorsi quasi due an-
in e mezzo da quelle riunioni e dello studio
non si parla piit.

In merito alla motorizzazione civile, non
mi stancherd mai di ripetere che & stato un
errore escludere dalla targatura i ciclomo-
tori i quali, oltre ad essere i veicoli pit pe-
ricolosi per la circolazione stradale, servono
ad alimentare, in un certo senso, fenomeni
di delinquenza giovanile come scippi e bor-
seggi. E giacche siamo in tema di targhe ¢
quindi di circolazione, desidero richiamare
P'attenzione del Ministro sull’opportunita di
riscuotere la tassa di circolazione mediante
un aumento del prezzo della benzina. L'oc-
casione & tanto pili propizia in quanto il Con-
siglio dei ministri si occupera nella riunio-
ne di domani — per lo meno stando alle no-
tizie in nostro possesso — proprio dell’even-
tuale aumento del prezzo del carburante. Una
tale soluzione servirebbe anche a risolvere
il problema dell’evasione della tassa di cir-
colazione giacche, a prescindere anche dai fa-
mosi bolli postali falsificati, si calcola che su
12 milioni circa di autoveicoli circolanti, sol-
tanto 8-9 milioni siano in regola con la tas-
sazione. Una analoga situazione si verra tra
due mesi a verificare per l'assicurazione ob-
bligatoria, in conseguenza della quale le com-
pagnie assicurative hanno gia preannunziato
un notevole aumento dei premi. Ebbene, io
mi domando per quale ragione tutta la ma-
teria debba essere sotto la competenza del
Ministero dell'industria senza che il Dicaste-
ro dei trasporti, che pur sovrintende a tutti
i problemi collegati alla circolazione dei vei-
coli, non possa far sentire la sua voce.

Il Ministero dei trasporti deve poter dire
qualcosa anche in merito alla vexata quaestio
dell’attraversamento dello Stretto di Messi-
na, per il cui studio ha gid stanziato oltre
2 miliardi di lire. D’altra parte, poiche il
ponte progettato servira per la congiunzio-
ne sia stradale che ferroviaria del continen-
te con la Sicilia, non si comprende perche es-
so abbia in pratica abdicato al suo diritto
primario, visto che l'iniziativa di nominare
Papposita commissione ¢ stata gia presa dal
Ministero dei lavori pubblici. Eppure, le Fer-
rovie hanno un interesse primario alla rea-
lizzazione e alla utilizzazione dell’opera, in-
teresse di cui non si pud non tener conto.

Un’ultima osservazione riguarda l'aviazio-
ne civile. In occasione dell’approvazione —
avvenuta circa un mese fa — della legge con-
cernente lo stanziamento di 35 miliardi per
la costruzione di tre nuovi aeroporti ed il
completamento di taluni altri, a seguito di
una mia richiesta fu data assicurazione da
parte del Ministro che al compenso provvi-
sorio ivi previsto per il personale dell’avia-
zione civile avrebbe avuto diritto anche il
personale comandato da altre amministrazio-
ni. Poiche¢ ora vengo a sapere che la questio-
ne & ancora controversa, desidero sapere se
i dipendenti che operano nel settore del-
I'aviazione civile si debbano dividere in figli
(coloro che hanno diritto alle indennita spe-
ciali) e in figliastri (coloro che non ne han-
no diritto); in altri termini, considerato che
questo non era l'intendimento della nostra
Commissione al momento dell’approvazione
del disegno di legge citato, vorrei che il Mi-
nistro fornisse precise assicurazioni in pro-
posito.

ATIMONT. Signor Presidente, onore-
vole Ministro, onorevoli colleghi. Innanzitut-
to ritengo sia giusto avanzare una piccola
protesta, se cosi si pud dire, sul modo in cui
vengono discussi gli stati di previsione della
spesa del bilancio dello Stato, un dibattito
che si ¢ ridotto ormai ad una vera e propria
formalita. E non so, a questo punto, se val-
ga veramente la pena di impegnarsi seria-
mente in una discussione del genere. Ho un
po’ 'impressione — mi scuserete la franchez-
za — che ci prendiamo in giro a vicenda sia
nel modo come vengono presentate le rela-
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zioni, sia nel modo di discussione dei bi-
lanci.

PRESIDENTE. Credoche Ella pos-
sa dare atto che, per quanto riguarda la no-
stra Commissione, stiamo facendo miracoli
per far si che il dibattito si svolga nel modo
migliore.

Ella sa che gli stati di previsione dell’en-
trata e della spesa sono stati trasmessi solo
in questi giorni al Senato per cui — antici-
pate le relazioni, a fine di guadagnar tempo
— non avremmo potuto cominciarne prima
la discussione.

AIMO N I. Non ne faccio certamente
una colpa a lei, signor Presidente.

Quanto ho lamentato ci mette in difficol-
ta nell’esaminare lo stato di previsione della
spesa del Ministero dei trasporti e dell’avia-
zione civile, che invece meriterebbe di esse-
re discusso a fondo. A questo proposito vor-
rei fare osservare che, quando discutemmo
il disegno di legge sul disavanzo delle ferro-
vie dello Stato per 'anno 1969 (e feci in quel-
I'occasione un ampio intervento), mi fu det-
to che ero uscito dal tema e che occasione
migliore per trattare certi argomenti si sa-
rebbe presentata discutendo il bilancio del
Ministero dei trasporti: oggi devo constata-
re che quella « occasione migliore » & diven-
tata, invece, alquanto peggiore. Ritengo co-
munque ugualmente opportuno trattare al-
cuni problemi esposti dal relatore.

Considero la relazione del senatore Lucchi
indubbiamente obiettiva in quanto tratta
apertamente dei difetti, dei ritardi- ¢ delle
carenze che ci sono state e denota una certa
preoccupazione per queste manchevolezze. E
una relazione che rinuncia ad assumere la
funzione di difesa d'ufficio del Governo e
della politica governativa nel campo dei tra-
sporti e di questo va dato pienamente atto
all’'onorevole relatore.

Sulla situazione generale del bilancio ho
avuto occasione gia di dire altre volte — e
chiedo scusa se insisto su questo -— che esi-
ste tra i vari tipi di trasporto un rapporto
che deve essere valutato, regolato e discipli-
nato con urgenza, onorevole Ministro, me-
diante una politica i cui indirizzi siano ca-

paci di coordinare e utilizzare tali settori di
trasporto nella maniera pili conveniente e
rispondente alle esigenze dell’organizzazione
della vita sociale e civile del Paese, in conti-
nua crescita, e alla politica di sviluppo de-
mocratico.

Ma sinora che cosa ¢ stato fatto a questo
riguardo? Solo una politica di interventi fi-
nanziari a sostegno dei vari settori dei tra-
sporti, che ha assunto, pero, un carattere ge-
neralizzato e ha provocato nei settori mede-
simi situazioni concorrenziali che vanno a
danno dei tipi di trasporto che sono pilt len-
ti nella realizzazione delle opere per il rin-
novamento e il rammodernamento, quindi in
particolare delle ferrovie dello Stato. Nel set-
tore dei trasporti pubblici abbiamo registra-
to errori e nitardi — che stiamo pagando e
che sempre pitt pagheremo — mentre nel set-
tore del trasporto privato abbiamo avuto no-
tevoli spinte ed agevolazioni. Questo non ha
creato soltanto situazioni di carattere con-
correnziale a danno del trasporto pubblico,
ma ha addirittura comportato una profonda
modifica nella composizione del traffico in
campo nazionale. Il settore della motorizza-
zione privata ha assorbito risorse enormi, ri-
sorse che una azione governativa saggia e
previdente avrebbe potuto benissimo — af-
frontando in tempo la situazione con una po-
litica di programmazione — devolvere ad al-
tri settori, in modo particolare al settore del
trasporto pubblico, con cid evitando il cao-
tico sviluppo che oggi registriamo nel siste
ma dei trasporti.

Si & gia detto, tempo fa, discutendo il di-
segno di legge per il ripiano del disavanzo
del bilancio delle Ferrovie delio Stato, che
la situazione era veramenie pesante; lo stato
di previsione della spesa che stiamo esami-
nando conferma questo assunto. Come usci-
re da questa situazione? Non c¢’¢ dubbioc che
possiameoe eliminare gradualmente le difficol-
ta derivanti da una situazione debitoria diffi-
cile, quale quella delle Ferrovie dello Stato,
ricorrendo ad opere che siano di carattere
generale, si, ma tendenti a colmare { vuoti e
a scddisfare le nuove esigenze del settore
A guesto scopo & sufficiente il piano decen-
nale in corso? Certamente no, poiché per 'at-
tuazione della seconda parte di esso si ¢ gia
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speso il 65 per cento della somma stanziata,
e si & attuato solo il 50 per cento dei pro-
grammi stabiliti.

Neanche questo piano quindi ¢ sufficien-
te. Si dira, pero, che per mantenere gli im-
pegni che sono stati assunti e per le nuove
esigenze che si presentano in un paese in

N

continua crescita, si & predispesto o ¢ in

corso di preparazione un piano pluriennale.:

Ma & in condizioni di dirci I'onorevole Mi-
nistro in cosa consista questo piano plurien-
nale? Noi non sappiamo ancora cosa sia o
per lo meno, per quello che ci & dato cono-
scere, sembra che si tratti di un provvedi-
mento certo insufficiente. Esso richiederebbe
una spesa di 1.160 miliardi — si dice — dei
quali 500 miliardi serviranno per il completa-
mento del piano decennale che sta scaden-
do, 400 miliardi pare che debbano servire
per le maggiori arce metropolitane e 160 mi-
liardi per la costruzione della direttissima
Roma-Firenze.

Se per caso il piano pluriennale fosse que-
sto, io non pensoc che esso sia un provvedi-
mento tale da poter soddisfare e risolvere
le seguenti esigenze: quelle dei trasporti per
i pendolari, dei trasporti per tutto il settore
deile merci, del completamento del raddop-
pio di linee vitali, tuttora ad un solo binario
e, infine, dell’ammeodernamento, potenzia-
mento e raddeppio delle linee parallele a
quelle dorsali, gia da tempo saturate. Ed io
qui voglio di nuovo insistere indicando al-
cune soluzioni che ritengo sia assolutamente
necessario adottare.

Si sostiene di quadruplicare il binario del-
la linea ferroviaria ritenuta ormai satura:
Milano-Brescia-Verona-Padova-Venezia. Inve-
ce di quadruplicare tale linea ferroviaria,
perché non si rende piu efficiente, provve-
dendosi al raddoppio del binario e all’elet-
trificazione, la linea ferroviaria Milano-Codo-
gno - Cremona - Mantova - Monselice - Pado-
va - Venezia? Se osserviamo la carta geogra-
fica delle ferrovie, troviamo che quest’ulti-
ma linea ¢ parallela alla prima e di percor-
so pitt breve; ed & certamente una linea
che serve centri urbani gid notevolmen-
te sviluppati industrialmente, per cui si avra
un maggior numero di passeggeri ma soprat-
tutto uno sviluppo del trasporto delle mer-

ci. E insisto ancora nel dire quello che ho
gia altre volte detto: perche non si fa uno
sforzo per collegare 1'Europa centrale in via
piti diretta e pit breve col mare Tirreno?
L’autostrada del Brennero corre parallela-
mente alla ferrovia Brennero-Verona-Bolo-
gna; si tratta di arteria stradale molto bel-
la, che certamente fard concorrenza alla fer-
rovia. Perche non fare di tutto affinche la li-
nea ferroviaria Brennero-Bologna sia siste-
mata diversamente e risponda alle esigenze
dei tempi moderni, tenendo anche conto del
fatto che parallelamente ad essa corre tale
autosirada? E aggiungo: perché non poten-
ziare con doppio binario ed elettrificazione
la linea Verona-Mantova-Parma-La Spezia, in
modo da avere un collegamento piu diretto
ed abbastanza breve, come ho detto prima,
col mare Tirreno?

Non sono cose che propongo io per la pri-
ma volia, son cose che si dicono gia da
tempo. Né mi si pud accusare di rivendicare
esigenze di carattere locale perche si tratta
di ristrutturazieni ferroviarie a vantaggio di
diversi settori dell’economa italiana e di in-
teressi di varie regioni dell'Ttalia settentrio-
nale.

Mi si permetta di insistere anche su un’al-
tra linea ferroviaria che io ritengo pure fon-
damentale. Mi riferisco al collegamenio del-
la linea del Brennero con il mare Adriatico.
Si pud collegare il Brennero con Rimini par-
tendo da Verona, con la linea Verona-Manto-
va-Suzzara-Ferrara-Rimini, che & brevissima;
occorre solo statalizzare e potenziare col rad-
doppio una tratta attualmente in concessio-
ne, la Suzzara-Ferrara. Anche questa, ripeto,
¢ una soluzione da ritenersi fondamentale.
Siamo in un momento in cui il turismo &
sviluppatissimo, queste opere servono ad in-
crementare ulteriormente il turismo che por-
ta alle casse dello Stato miliardi che servo-
no ad equilibrare la bilancia commerciale.

Si impone poi un radicale potenziamen-
to dei servizi ferrvoviari del Sud, P'adegua-
mento degli impianti ferroviari meridionali.

Io ho voluto indicare alcuni di questi
problemi per mettere in evidenza gli sforzi
che si devono compiere per potenziare le
Ferrovie e ammodernare 'assetto ferroviario
del Pacse.
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Operare in questo modo significa dare al-
I'Azienda ferroviaria una prospettiva miglio-
re, che la pud mettere non dico all’attivo ma
certamente in condizione di non aver pia
modo e ragione di ricorrere a certi provve-
dimenti del genere di quelli che abbiamo
approvato alcuni giorni fa circa il ripiano
del disavanzo delle Ferrovie dello Stato.

Mi sia concesso di arrivare alle conclusio-
ni indicando le stesse cose che esposi in oc-
casione della discussione del disegno di leg-
ge per il ripiano del disavanzo del bilancio
delle Ferrovie.

E necessania, signor Ministro, & assoluta-
mente necessaria una politica di finanziamen-
ti pubblici, nonche una riferma dell’attuale
legislazione che garantisca la priorita del
mezzo pubblico e consenta di giungere alla
formulazione di un piano dei trasporti anche
con la partecipazione delle Regioni. Occorre
rafforzare i poteri d’intervento del Parlamen-
to e delle aziende collettive locali. Per una vi-
sione unitaria dei trasporti necessita anche
realizzare una riforma dell’organizzazione
dei vari ministeri che si occupano dei tra-
sporti e delle vie di comunicazione. Cio de-
ve portare al decentramento di gran parte
della materia dei trasporti alle Regioni e al-
l'unificazicne dei rimanenti compiti in un
unico Ministero, in modo da avere all'inter-
no di questo, cio¢ del Ministero dei trasporti
e dell’aviazione civile, quel momento unifica-
tore della politica dei trasporti che oggi man-
ca. Questa ¢ la sostanza del problema.

L’azione di decentramento va fatta anche
per un altro motivo. L’Azienda ferroviaria,
cosi come ¢ organizzata oggl, non regge, non
risponde alle esigenze del momento. I com-
partimenti ferroviari devono avere maggiore
autonomia; deve cessare questo modo di far
calare dall’alto i piccoli come i grandi ordi-
ni. Im ogni compartimento si presenta una
situazione diversa, per cui deve essere dato
agli organi direttivi di ogni compartimento
la possibilita di godere di una certa autono-
mia per poter essere pitt coerenti alle realta
locali e muoversi piit rapidamente. Spero che
ci venga offerta la possibilita di fare una
discussione anche su questo argomento.

Il fine da raggiungere & quello di realiz-
Zare un vero e proprie potenziamento e am-

modernamento di tutta la rete ferroviaria
dello Stato, senza escludere la soluzione dei
problemi delle linee secondarie a scarso traf-
fico e dei cosiddetti « rami secchi ». Cerchia-
mo di venir fuori da questa difficile situa-
zione, facendo tutto quello che bisogna fa-
re, operando in stretto coordinamento con le
Regioni. Si esamini con le Regioni, con gli
Enti locali, quali sono veramente i « rami sec-
chi » e le linee a scarso traffico e assieme
agli amministratori locali, che sono a contat-
to diretto con le popolazioni e le loro esigen-
ze, si veda di risolvere in modo adeguato
questi problemi.

Delle grosse questioni sorgono anche per
quanto riguarda il problema dei pendolari,
per il quale si elevano proteste, si formula-
no ordini del giorno, si presentano interroga-
zioni. Bisogna affrontare e risolvere con ur-
genza questo grave problema. Ai pendolari
occorre dare la possibilita di recarsi sul luo-
go del lavoro impiegando minor tempo e
con maggiore comodita. Cio significa occu-
parsi anche dei treni locali e non fare solo la
politica dei treni di lusso e dei rapidi. Credo
che dovrebbe almeno insegnarci qualche co-
sa ¢id che in questo settore si sta facendo
in altri paesi, in modo particolare nella Ger-
mania occidentale, ove gli operai e gli im-
piegati hanno la possibilitd di recarsi al lo-
ro lavoro spendendo meno danaro e occupan-
do minor tempo.

C’e poi da affrontare il problema dei col-
legamenti fra la ferrovia e i servizi urbani,
che si connette col problema del decongestio-
namento dei centri urbani e delle aree metro-
politane. A guesto proposits, e per quanto ri-
guarda le questioni generali, noi del Gruppo
comunista abbiamo presentato il seguente
ordine del giorno:

« Il Senato,

considerata l'esigenza di sviluppo del-
Uintero settore dei trasporti e delle comu-
nicazioni, superando 1 vitardi particolar-
mente gravi nei settori dei trasporti marit-
timi, ferroviari e urbani;

valutata ['urgenza di procedere ad una
politica di decentramento che trasferisca al-
le regioni, agli enti, alle

YT =

aziende, al consorzi,
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nuovi poteri decisionali e responsabilita in
campo economico;

considerato che ogni politica di effettivo
decentramentc impone una sostanziale ri-
forma degli organi centrali ed una massima
qualificazione e unitarietd del momento de-
cisionale del Ministero,

invita il Governo:

1) ad elaborare al piti presto un conto
nazionale dei trasporti, nel quale siano con-
siderate distintamente e nel dettaglio le
spese d’esercizio e di invesiimento sostenu-
te nel settore dallo Stato, dagli Enti pub-
blici e da privati;

2) a riferire al piit presto circa 1'ope-
ra di coordinamento dell’intero sistema na-
zionale dei trasporti — come & previsto dal
Piano — che ponga al centro i settori ma-
rittimo, portuale, ferroviario, stradale e dei
trasporti urbani, commisurandoli ed armo-
nizzandoli con i piani regionali di assetto
del territorio e dei trasporti formulati gia
dai comitati regionali per la programma-
zione economica;

3) a verificare tali orientamenti atira-
verso la discussione in commissioni regio-
nali a carattere consultivo, all'uopo costi-
tuite, composte da rappresentanti del Par-
lamento, della Regione, del Ministero dei
trasporti e dell’aviazione civile, e dei sinda-
cati dei lavoratori del settore, al fine di de-
finire e concretizzare una linea di coordina-
mento e di interventi nell'intero settore dei
trasporti;

4) a predisporre gli atti necessari per
unificare nel Ministero dei trasporti i poteri
decisionali su tutta la politica generale del
settore, in grado di definire indirizzi, scelte
fondamentali ed investimenti, e a trasferire

alle regioni i poteri loro conferiti dalla Co-
stituzione.

Lo stesso ordine del giorno fu da noi
presentato l'anno scorso. Ebbene, di tutto
questo cosa ¢ stato fatto? Niente. Eppure
ella, onorevole Ministro, 1'aveva accolto, ad
eccezione del quarto punto.

Io sono convinto — e sono altrettanto
sicuro che tutti gli onorevoli colleghi siano

convinti come me — che pilt queste solu-
zioni si rimandano e pit si aggrava la situa-
zione generale del sistema dei trasporti. Noi
indichiamo soluzioni che riteniamo urgenti
e necessarie. Vogliamo sperare che i pro-
blemi siano affrontati, e faremo di tutto, sen-
za stancarci, perche siano risolti. Ci spiace

.che ¢i venga detto che ci ripetiamo, ma la

colpa non & nostra. E di chi ci mette in con-
dizioni di riperteci, cioe¢ del Governo e della
Maggioranza che lo sostiene, che non fanno
quello che si deve fare.

Aviazione civile. Discutendo in questa
Commissione, del disegno di legge che stan-
zia fondi per la costruzione degli acroporti
di Firenze, Napoli e Agrigento, dissi che era
in atto uno sviluppo notevole del traffico
aereo, sia melle merci che nei passeggeri.
A questo sviluppo del traffico aereo non cor-
risponde in maniera adeguata l'attuale si-
tuazione delle strutture, delle attrezzature e
delle infrastrutture. E aggiunsi che c'¢ una
grave carenza nelle attrezzature mecessarie
alla sicurezza del volo, perche !'aviazione
civile in Italia & controllata soltanto da tre
radar, di cui due a Roma e uno a Milano.
La stessa carenza non esiste nelle attrezza-
ture relative alla sicurezza del volo nel cam-
po dell’aviazione militare. Ed ¢ bene che sia
cosi. Pero altrettanto bene attrezzata dovreb-
be essere in tale settore 'aviazione civile, I1
bilancio mon dice niente di tutto questo. Mi
si dira che i bilanci non servono a questo,
perche a sostanziarli, a dare loro contenuto,
sono le leggi che noi approviamo nel corso
del mandato di legislatura. D’'accordo. Ma
se continuiamo a fare delle « leggine » e non
affrontiamo le leggi fondamentali che modi-
ficano le strutture, che danno sostanza e
contenuti diversi ai bilanci dello Stato, sa-
remo sempre nelle stesse condizioni.

Che cosa facciamo per adeguare le attrez-
zature e le infrastrutture allo sviluppo del
tratfico aereo, perché sia potenziato in ma-
niera da mettersi sullo stesso piano delle
erandi compagnie europee e internazionali?

Personale dell’aviazione civile: tra le cose
che mon vanno c'¢ anche il problema del
personale dell’aviazione civile. Questo per-
sonale non & trattato in maniera adeguata
ed & anche insufficiente, come numero, a
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far fronte ai sempre pil estesi compiti deri-
vanti dallo sviluppo del traffico aereco. Per
fare un esempio: mancano gli assistenti di
volo, e al loro posto viene utilizzato perso-
nale impiegato a terra, che non sa quali
sono 1 compiti degli assistenti stessi. E que-
sto avviene soprattutto da parte di certe
societh come la ATI o altre che sono colle-
gate con l'Alitalia. Tale sistema di assegna-
zione di mansioni precccupa notevolmente
gli utenti, i passeggeri.

Problema dei contratti a termine. Non
puo essere assunto personale con contratto
a termine. Bisogna definire questo rapporto
di lavoro. Il prestatore d’opera, quando &
assunto, deve sentirsi sicuro, avere un rap-
porto definito di impiego, di lavoro stabile.

Ultima questione ¢ il disegno di legge che
¢ stato presentato per il riconoscimento giu-
ridico degli assistenti di volo. Era stato
messo all'ordine del giorno della nostra
Commissione. Il Sottosegretario, non ricor-
do in quale seduta, chiese di rinviarne tem-
poraneamente il «dibattito perche i1 Mini-
stero stava provvedendo, o stava studiando
un disegno di legge che avrebbe presentato
nel pit breve tempo possibile. Sono passati
olire sei mesi e il disegno di legge mon &
ancora venuto al mostro esame. E poiche
nella legislatura passata si usd lo stesso si-
stema, mi domando e domando: si vuol
forse fare la stessa cosa anche ora per non
approvare il disegno di legge gia presen-
tato? Io credo che non sia giusto far cosi.
Se il disegno di legge non va si dice mo,
motivando la posizione assunta, se invece
pud andare bisogna riuscire a trovare il
modo per fanlo discutere e approvare. E un
disegno di legge che non comporta onere
alcuno a carico del bilancio dello Stato. Si
tratta soltanto di dare un riconoscimento
giuridico a detto personale, e soprattutto
di evitare che le compagnie di volo tengano
questo personale in condizioni che non sono
certamente dignitose.

DE MATTETIS. Io credo che il
problema dei trasporti sia stato trattato con
ampiezza. Esaminato il bilancio, devo co-
munque esprimere alcune insoddisfazioni,
anche se in definitiva, il giudizio comples-

sivo che sara da me dato risultera positivo.
Le insoddisfazioni riguardano l'enorme di-
vario che ho dovuto notare tra le spese
correnti e le spese in conto capitale. Vi &
un divario veramente sensibile, anche se le
spese in conto capitale, o di investimento,
salgono poi di 16 miliardi e arrivano a circa
30 per effetto di alcune leggi speciali richia-
mate a pagina 11 dello stato di previsione.
Dicevo insoddisfazione, perché mi pare che
avremmo dovuto. attenderci, quanto meno,
la giusta percentuale di investimenti in cor- .
relazione ai 200 miliardi impegnati per la
costruzione del quadruplo binario Roma-
Firenze.

Mi pare, se non vado errato, che il 40 per
cento degli investimenti pubblici debba es-
sere impegnato per {'Italia meridionale in
base ad una legge da noi approvata. Ora, se
queste leggi le applichiamo, &€ un conto; se
poi invece le facciamo solo per prendere
in giro — scusatemi 1'espressione — 1 citta-
dini dell’Ttalia meridionale (giacche tutto si
risolve, anche in prospettiva, in favore del-
I'Italia settentrionale), allora mi pare che
non si possa pilt parlare ne di politica meri-
dionalistica ne di investimenti nel Sud, per-
che tutto cid che viene investito nel Sud
non ¢ altro che qualche molecola che resta
degli investimenti effettuati nel Nord.

To mi sarei atteso, ripeto, o la presenta-
zione di un apposito provvedimento o la
iscrizione in bilancio di un impegno di 80
miliardi per I'Italia meridionale; e certa-
mente con gquegli 8¢ miliardi avremmo ri-
solto alcuni dei problemi di cui si parla da
decenni: per esempio, il problema — cui
ha accennato anche il collega Crollalanza —
del tamoso raddoppio della Bari-Lecce, che
serve poi a collegare meglio 1 servizi per
il Centro e per il Nouxd.

Recentemente — e anche questo ha de-
stato la mia meraviglia — lo stesso Ministro
ha dato assicurazione che onmai il problema
si avviava a soluzione, partendo da Brin-
disi. Ma io non vedo perché non debba farsi
un piano organico del raddoppio; perche,
se di raddoppio noi dobbiamo parlare, dob-
biamo necessariamente partire da Lecce, che
non & cittd seconda a nessun’altra per cul-
tura, per capacita, per impegno. Se voglia-
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mo effettivamente fare una politica seria
nei confronti del Meridione, dobbiamo par-
tire dal Meridione e cioe dal capo di Leuca,
per portarci poi verso il Centro e quindi
verso il Nord. Se tutto invece si riduce
— come dicevo — ad una presa in giro,
allora dichiaro che io prossimamente non
voterd pitt in favore di provvedimenti che
non rispecchino {’applicazione della politica
che noi intendiamo fare e delle stesse leggi
vigenti.

Ho letto anche recentemente sulla stam-
pa, onorevole Ministro, che ella ha dato
assicurazione che i lavori per il raddoppio
del binario in oggetto, a partire da Brindisi,
sarebbero stati presto iniziati, E vero che
questo provvedimento lo ha provocato un
altro Ministro, cio¢ 'onorevole Caiati quan-
do era Ministro per gli interventi straordi-
nari mel Mezzogiorno, ma non ho mai po-
tuto giustificare il fatto che lo stesso mini-
stro Cajati, che pure era deputato della
circoscrizione Lecce-Brindisi-Taranto, per il
solo fatto di risiedere egli a Brindisi, abbia
potuto far dare inzio ai lavori da Brindisi,
senza tener conto che alle spalle di Brin-
disi vi ¢ la provincia di Lecce; a meno che
questo non rappresenti la concretizzazione
di un piano preordinato di esclusione della
provincia di Lecce dal raddoppio della linea
ferroviaria; ed allora si dovrebbe parlare
solo di raddoppio della Bari-Brindisi e non
del raddoppio della Baridecce.

Per le spese in conto capitale o di inve-
stimento noi troviamo mello stato di pre-
visione della spesa del Ministero dei tra-
sporti e dell’aviazione civile soltanto 16.536
milioni, ai quali poi si aggiungono gli accan-
tonamenti per la costruzione dei nuovi ae-
roporti di Firenze, Napoli e Agrigento, per
I'ammodernamento delle ferrovie Nord-Mi-
lano, per i maggiori oneri sopravvenuti nella
costruzione della ferrovia metropolitana di
Roma e via discorrendo; non troviamo in-
vece nulla per quanto attiene agli investi-
menti nell’Ttalia meridionale, tranne il mo-
desto contributo per la costruzione della
ferrovia Circumflegrea e¢ per I'ammoderna-
mento della ferrovia Cumana, monche per
I'ammodernamento e il potenziamento delle
funicolari di Napoli. '

Il collega Aimeni ha detto che in ordine
allo sviluppo turistico sarebbe opportuno
rendere duplice anche il binario per colle-
gare Verona con Rimini; ma noi non ci dob-
biamo limitare a guardare sempre a Rimini,
che non ha piu capacitd ricettive, mentre
ci sono tutte le coste del Sud, del Salento
in particolare, che hanno invece tanta e
tanta capacita ricettiva. Jo non comprendo
perche il discorso non debba essere una-
nime in questo senso, giacche il Sud & ugual-
mente Ttalia e i cittadini del Sud, gli elet-
tori, gli amministrati del Sud sono come i
cittadini, gli elettori e gli amministrati del
Nord. Ie ritengo che gli uni valgano quanto
gli altri; dobbiamo anzi sentirci maggior-
mente impegnati per lo sviluppo economico
e sociale del Sud.

Vorrei poi dire qualche parola per quanto
attiene dlle ferrovie in concessione, che in-
teressano maggiormente la provincia di Lec-
ce. I1 grosso delle linee ferroviarie della
provincia di Lecce, infatti, & gestito dalla

ferrovia del Sud-Est, che credo sia la se-

conda in Italia in concessione, dopo la fer-
rovia Nord-Milano.

Dobbiamo avere un orientamento chiaro
per queste ferrovie in concessione. O noi ci
decidiamo ad assorbirle (nel qual caso dob-
biamo provvedere ad un ammodernamento
serio e concreto), oppure, se questo non in-
tendiamo fare o riteniamo che non si possa
fare, dobbiamo evitare che queste ferrovie
continuino a languire. Quindi occorre sce-
gliere un tipo di politica: quello della sta-
tizzazione, cosi come si & fatto per le fer-
rovie Calabro-Lucane, oppure, se si deve
andare avanti in questo modo, quella del-
Vintervento decisivo, perche bisogna ren-
dersi conto che mon si puod tappare un buco
oggi lasciando permanere la possibilita che
domani se ne apra uno pilt grosso. Il Mini-
stro dei trasporti dovrebbe affrontare que-
sto problema nella sua interezza, anche per-
che di quelle ferrovie interessano alcuni

tratii che sono stati identificati come « rami

secchi » e che io invece oggi ritengo pos-
sano diventare rami verdi. Specie dopo I'im-
pegno che il Club Méditerranée sta metten-
do per Otranto, dove dovrebbe sorgere ad-
dirittura una nuova citta e dove dovremmo
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avere un afllusso sensibile di turisti. Anche
per questo io non credo che si possa pil
parlare di « rami secchi », ma si debba par-
lare invece di rami verdi. Perd per rinver-
dire questi rami & necessario che le ferrovie
vengano ammodernate e rese pitt funzionali
ed efficienti; occorre, in altri termini, che
i servizi ferroviari siano pit rispondenti
alle esigenze moderne.

Questo io ho voluto dire qui per sommi
capi: se mi sard concesso, sviluppers me-
glio il mio intervento in Aula, per modo
che 1'onorevole Ministro abbia una cogni-
zione pitt ampia del problema dei trasporti
nell'Ttalia meridionale. Se intendiamo fare
una politica per lo sviluppo del Sud, fac-
ciamola sul serio. Eviteremo cosi di met-
tere quasi in berlina i meridionali e i due
rami del Parlamento.

PICCOLO. Signor Presidente ed ono-
revole Ministro, desidero brevemente richia-
mare l'attenzione del Governo su un pro-
blema che riguarda una parte molto impor-
tante della Campania, non solo della pro-
vincia di Napoli. Mi riferisco alle ferrovie
in concessione, € specialmente a quella Cir-
cumvesuviana.

Non ho visto — a meno che non mi sia
sfuggito — nello stato di previsione della
spesa del Ministero dei trasporti e dell’avia-
zione civile nessuno stanziamento partico-
lare per I'ammodernamento di queste fer-
rovie in concessione. Per la Circumvesuviana
sono stati stanziati a questo fine dei fondi
nelle passate gestioni, ed i relativi lavori
sono ancora in corso. Ma io debbo rilevare
che questa linea — che, ripeto, non riguarda
soltanto la provincia di Napoli, in quanto
essa si estende fino alle zone dell'Irpinia,
cice della provincia di Avellino, come alle
zone del Salernitano, cio® fino a Sarno —
interessa la vita perlomeno di circa tre mi-
lioni di abitanti.

Ora queste ferrovie in concessione, che
assolvono veramente ad una funzione molto
importante, per cui non sono sostituibili
con altri mezzi di trasporto, hanno funzio-
nato come hanno potuto fino a qualche tem-
po fa; adesso sono in corso dei lavori di

ammodernamento ¢ le popolazioni interes-
sate sono licte che si sia finalmente rivolto
lo sguardo in tale direzione. Esse, pero,
non possono condividere l'impostazione di
tale ammodernamento, in quanto esso, tra-
scurando le necessith fondamentali delle va-
rie comunita, divide in due 1 centri attra-
versati, per cui finisce per danneggiarli. La
ferrovia suindicata, dinfatti, attraversa uno
dopo l'altro centri di 20-30-40 mila abitanti
senza soluzione di continuita: in pratica si
tratta di tutto il Golfo di Napoli che va dal
capoluogo fino a Castellammare e a Sorren-
to da una parte e dall’altra parte, con la
linea intermedia, fino a Nola, Baiano, alla
zona dell’Irpinia € poi a Sarno e alla pro-
vincia di- Salerno.

Se, dunque, & vero che la rapidita, la mag-
giore frequenza di treni, 'ammodernamento
degli impianti costituisce un fatto positivo,
occorre tener conto anche dell’economia
delle zone attraversate. Mi pare doveroso,
infatti, tener presente un principio indiscu-
tibile: che non sono le popolazioni al ser-
vizio delle ferrovie, ma queste al servizio
delle prime. Il problema ¢ gia stato recen-
temente richiamato all’attenzione del Mini-
stro da un ordine del giomo votato da una
assemblea che ha visto riuniti quasi 20 sin-
daci della zona, i quali si erano visti co-
struire nuove strutture nel pieno dei centri
abitati, peraltro senza essere stati neppure
interpellati. Di qui l'insorgere di vertenze
che sono tuttora pendenti dinanzi al Consi-
glio di Stato. Eppure mi sembra che non si
possano attuare opere urbanistiche, sia pure
di pertinenza delle Ferrovie dello Stato, indi-
pendentemente ed in dispregio delle auto-
nomie locali: occorre penlomeno chiedere
un’autorizzazione, se non una licenza for-
male, ai sindaci competenti, onde procedere
d’intesa con le amministrazioni locali.

Ripeto, il sistema posto in atio, di co-
struire ponti o sovrapassaggi tra gruppi di
fabbricati, in mezzo ad agglomerati urbani,
dividendo col interi paesi in due parti, pre-
giudica inevitabilmente l'economia locale e
si rivela forse peggiore del male. Mi permet-
to, pertanto, di sottoporre il problema alla
cortese attenzione. dell’onorevole Ministro,
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athnche voglia vagliare attentamente la si-
tuazione e far si che la trasformazione e
I'ammodernamento delle opere infrastrut-
turali siano corrispondenti e compatibili
con le esigenze delle popolazioni ed in armo-
nia con lo sviluppo delle zone. Per la verita
— come avemmo gia occasione di dire —
nessuna come queste zone avrebbe piu titoli
per chiedere una metropolitana provinciale
o regionale. Mi rendo conto certamente del-
le spese ingenti che un'opera di tal genere
comporterebbe, ma essa potrebbe anche es-
sere realizzata gradualmente, per tratti suc-
cessivi. Si potrebbe, in altri termini, proce-
dere, per ora, all’'ammodernamento indispen-
sabile, impegnando le minori spese possi-
bili e destinare la parte sostanziale, la pilt
massiccia, degli stanziamenti all'impostazio-
ne di una organica trasformazione delle fer-
rovie esistenti. Non si dovrebbe escludere,
cioe, l'opportunita di studiare un’eventuale
ferrovia metropolitana, particolarmente uti-
le in una zona i cui comuni, 1'uno sull’altro,
fanno registrare una popolazione talmente
densa che non & pilt possibile tollerare pas-
saggi di treni a distanza di pochi minuti,
con tutte le conseguenze che essi compor-
tano. I problemi sono dunque assai rile-
vanti ed occorre trovare per essi una solu-
zione urgente, se non si vuole che l'estremo
disagio e lo stato di tensione in cui versano
attualmente le popolazioni possano condur-
re a conseguenze molto gravi.

Desidero infine ricordare al Ministro (la
qual cosa farad certamente anche il collega
Abenante, di cui sono certo di interpretare
il pensiero) la questione degli assuntori, in
merito alla quale ho presentato gia da oltre
due anni un disegno di legge, mentre altro
provvedimento & stato presentato dal sena-
tore Abenante e da altri colleghi. Ebbene, ci
& stato detto di soprassedere, per la loro di-
scussione, perche il Governo aveva per parte

sua approntato un disegno di legge orga- -

nico. Tale invito & stato da noi accolto. Spe-
riamo ora che esso sia portato all’esame
del Parlamento prima della scadenza ‘del-
l'attuale legislatura, giaccheé il personale in
questione si trova in condizioni di estremo
disagio ed attende gia da lunghi anni giu-
stizia da parte del Governo.

ABENANTE. Onorevole Presidente,;
¢ estremamente difficile affrontare con se-
rieta il dibattito sul bilancio di un Mini-
stero cost importante come quello dei tra-
sporti ~— la cui poliedricita di interventi
interessa settori decisivi dell’economia na-
zionale — sprovvisti della documentazone
necessaria. Desidero quindi rivolgere un in-
vito — ed il discorso pitt che al Ministro
& diretto alla Presidenza della nostra Com-
missione — ad adoperarsi affinche in futuro
siano messi a disposizione di tutti gli stru-
menti idonei, in particolare i resoconti di
alcuni provvedimenti . determinanti che co-
stituiscono il presupposto della discussione.
Del resto, gli stessi interventi dei senatori
Genco, Crollalanza e di altri colleghi hanno
riproposto con forza tale necessita.

E difficile intervenire, perché ormai non
si tratta pitt di avviare un discorso intorno
a problemi particolari di questo o quel set-
tore. Certo ¢ che la prima considerazione
in ordine allo stato di previsione della spesa
che il Governo ci propone & che si tratta di
un bilancio di sole spese correnti e che non
si trova traccia, per esempio, del piano plu-

‘riennale delle ferrovie, di cui non siamo

ancora a conoscenza. E possibile, nel mo-
mento in cui nel Paese si inizia il discorso
di uno spostamento delle risorse verso i
servizi sociali, quali sono quelli di perti-
nenza del Ministero dei trasporti, presen-
tare uno stato di previsione della spesa fatta
soprattutto di spese correnti? Come & pos-

‘sibile che nel bilancio non si affronti 4 di-

scorso del coordinamento dei vari tipi di
trasporto, che pur rappresenta unc dei punti
fondamentali per 'economia del nostro Pae-
se? Di fronte alla drammaticita del proble-
ma dei trasporti, al traflico delle citta, ai
problemi della motorizzazione privata, di
fronte alla prospettiva della concentrazione
della popolazione in ben definite aree ur-
bane, quali sono le ipotesi di ristruttura-
zione del trasporto collettivo nel nostro Pae-
se per soddisfare la domanda che si fa sem-
pre pitt pressante? Nello stato di previsione
della spesa del Ministero dei trasporti di
tutto questo non si parla.

Non mi interessa sapere se vanno pilt o .
meno bene gli aeroporti o i trasporti in



Senato della Repubblica

— 317 —

V Legislatura - 1660-A - Res. X

BILANCIO DELLO STATO 1971

7* ComMissIONE (Lav. pub., trasp., post. e tel,, mar. merc.)

concessione: a me interessa comprendere
la ratio di una nuova politica dei trasporti,
che, tenendo presenti gli obietiivi che or-
mai Ja societa si pone € le richieste che ven-
~gono dalla societa, dia una risposta orga-
nica ed unitaria. Nello stato di previsione
questo non c'¢. A me non interessa il mi-
liardo in pil o in meno ed interessa anche
poco se a Napoli ci debba essere o no un
altro aeroporto, perche il discorso da fare
non & questo: il punto fondamentale & di
sapere come questo aeroporto si colleghi
col piano generale degli aeroporti, con tutte
le altre esigenze nel settore dei trasporti
della citta di Napoli. :

Da qui derivano il giudizio negativo e,
soprattutto, una valutazione politica di fon-
do. Se il bilancio ¢ lo strumento fondamen-
tale su cui si sviluppa poi tutta la politica
economica del Paese, dovrebbe essere cor-
redato dalla menzione dei provvedimenti
attraverso i quali pervenire all’attuazione
di questa politica, che non si puo risolvere,
evidentemente, solo in un ulteriore piano
pluriennale di ammodernamento delle Fer-
rovie dello Stato. ‘ . \

Un'altra considerazione riguarda il pro-
blema della unitarieta degli indirizzi, che &
un problema a livello nazionale e a livello
locale. Dicevo della prospettiva di una sem-
pre maggiore concentrazione della popola-
zione nelle aree urbane; ma gia oggi, con
i nuovi poteri che la Costituzione affida alle
Regioni, si formulano ipotesi di assetto wur-
banistico e territoriale che pongono com-

piti nuovi all’Amministrazione dei trasporti.

Per esempio, a Napoli si prospetta il di-
scorso dello spostamento di attivita indu-
‘striali e di insediamenti urbani all’interno
rispetto alla fascia costiera. Quali sono, dun-
que, le ipotesi di ristrutturazione non solo
dell’Amministrazione in ordine al trasferi-
mento dei poteri, ma di tutta la rete dei
trasporti pubblici e delle stesse Ferrovie
dello Stato per soddisfare queste esigenze
che si verificheranno a Napoli come nelle

altre zone del nostro Paese? Porre unita-

riamente il problema dei trasporti rappre-
senta una necessita indifferibile; a questo-
fine occorre soprattutto una volonta poli-

tica, indipendentemente dall’impegno per la
spesa. E in questo quadro che si-deve porre,
per esempio, il problema della Circumve-
suviana — rilevato dal senatore Piccolo —
una linea che, pur servendo tre province,
¢ mantenuta tuttora con uno scartamento
inferiore a quello delle Ferrovie dello Stato,
per la quale, quindi, non si & stabilito il
presupposto fondamentale per il suo coor-
dinamento con tutte le altre linee, che sono
a scartamento normale. In una cittd come
Napoli, che conta un milione di abitanti e
che ha un fenomeno intensissimo di pendo-
lari, gli sporteili della ferrovia chiudono
ancora ‘i battenti alle ore 21: & possi-
bile mantenere questo rapporto con l'uten-
te? E evidente che, partendo da una con-
cezione aziendalistica, senza collegarsi ad
una visione piu larga, si arriva alla prevari-
cazione dei poteri comunali. Invece, mel con-
testo di una visione organica del problema .
dei traspoiti, gli elementi di contraddizione
di questa situazione sarebbero venuti cer-
tamente meno." \
Ultime considerazioni. Mi associo alla
richiesta del collega Lombardi di informa-
zioni circa i provvedimenti di trasferimento
dei poteri alle Regioni mel settore dei tra-
sporti. Mi associo anche alla sollecitazione
del collega Piccolo per quanto riguarda i
disegni di legge concernenti gli assuntori
delle Ferrovie in concessione. E una vecchia
questione, quest’'ultima: diventa quasi un
fatto immorale l'avere risolto il problema
per le Ferrovie delo Stato e mantenere an-
cora una disparitd di trattamento per i di-
pendenti delle ferrovie in concessione che,
oltretutto, sono i peggio trattati, e che sof-
frono di una situazione certamente insoste-
nibile. ‘

VENTURI. Vorrei chiedere al Mini-
stro notizie in merito agli appalti delle Fer-
rovie delle Stato. Abbiamo gia avuto una se-
rvie di scioperi articolati della categoria. In
questi giormi abbiamo sentito che ci sono
minacce di tutt i ferrovieri per quanto ri-
guarda il problema degli appalti. Vorrei ave-
re qualche notizia in proposito.



Senato della Repubblica

— 318 —

V Legislatura - 1660-A - Res. X

BILANCIO DELLO staTo 1971

7¢ ComMISSIONE (Lav. pub., trasp., post. e tel., mar. merc.)

Il senatore Raia ed io presentiamo inol-
tre il seguente ordine del giorno:

« I1 Senato,

considerato che tutte le autostrade del
Meridione non dovrebbero essere a paga-
mento;

considerata altresi la precaria situazio-
ne economico-sociale della Sicilia,

invita il Governo ad esaminare con la
dovuta attenzione la possibilith di esentare
tutti gli automezzi in transito da e per la
Sicilia dal pagamento del prezzo del ira-
sporto sui traghetti in servizio mello Stretto
di Messina e dal pagamento dei pedaggi sul-
le autostrade nazionali ».

SAMMARTINO. Quando ci appre-
stiamo ogni anno ad esaminare il bilancio
del Ministero dei trasporti ¢ dell’aviazione
civile ricorrono sempre gli stessi argomenti
e, & doloroso constatarlo, purtroppo restano
inscluti determinati problemi, e sono sempre
gli stessi. E persino commovente il coro a
favore dei servizi, soprattutto ferroviari, del-
I'Ttalia meridionale, ma si parla sempre del-
le Calabro-Lucane, del raddoppio dell’Adria-
tica, fino a Brindisi-Lecce, delle ferrovie
della Sicilia, e cosi via. Il che dice che non
c'e mai stata — & dolorcso doverlo consta-
tare — una politica che abbia avvertito
veramente che in Italia la situazione dei
trasporti ¢ sempre ancora grave. Nel 1962,
quando finalmente la classe dirigente poli-
tica dell’epoca si decise a varare il piano
decennale di ammodernamento e di poten-
ziamento delle ferrovie, eravamo gia in ri-
tardo. E siamo rimasti in ritardo perche
I'erogazione dei fondi di quel piano decen-
nale ha subto dei fermi e degli ostacoli ben
noti a chi ha avuto l'onore di far parte
sempre della Commissione trasporti della
Camera o del Senato. Sappiamo come i
fondi, via via esauriti, venivano poi inte-
grati col contagocce, e quasi a voler soddi-
sfare esigenze non proprio preminenti. Vo-
glio dire che, mentre ad altri problemi ugual-
mente urgenti e centrali nella vita econo-
mica ¢ sociale della Nazione si sta dando
il posto che meritano e l'attenzione che me-

ritano, si ha sempre limpressione che sul
problema dei trasporti ci si induca ad atten-

zioni soltanto marginali. Usclamo da una

settimana, in Iialia, che & stata una setti-
mana di autentica passione, E doloroso con-
statarlo: i giomali ¢i dicono che sulle stra-
de d’Italia, nei tre giorni pasquali, hanno
lasciato la vita 150 persone per incidenti
stradali. Bisogna invece ammirare lo spet-
tacolo che hanno dato le Ferrovie dello
Stato: e cominciamo col dire grazie a quel
personale dell’esercizio che si & sacrificato
fino all'incredibile in questi giorni, dando
finalmente alla Nazione l'esempio di lavo-
ratori che hanno sostenuto per intero un
peso impensabile. Di ritorno dalla mia Re-
gione ho viaggiato, ieri sera, in una maniera
che non fa veramente onore alla dignita
umana. Cid mi conferma che non siamo ar-
rivati a comprendere per intero il problema
dei trasporti ferroviari in Italia. L'utenza
ritorna alla ferrovia come salvezza. Arri-
verd il giorno in cui ci chiederanno treni
e vetture ferroviarie, e nol non potremo
far fronte a queste richieste perché —
purtroppo deve dirlo, da meridionale — il
Mezzogiorno non ha ancora tante indu-
strie per la costruzions di vetture fer-
roviarie, e non riesce ad essere all’altezza
dei compiti che gli derivano da quel fa-
moso 40 per cento che, per legge, abbiamo
sempre riconosciuto essere 'obbligo indu-
striale del Mezzogiorno per fornire alla rete
dello Stato italiano vetture ferroviarie. E il
piano decennale rallenta. Doveva aver ter-
mine nel 1972; siamo nel 1971 e gradirei
conoscere dal signor Ministro in quale fase
siamo con la spesa, quanti miliardi ancora
restano da spendere e qual ¢ il suo pro-
gramma. Perche, ripeto, le Ferrovie devono
adeguarsi ai tempi nuovi. Fino al '62 c'era
chi aveva anticipato il funerale delle fer-
rovie. C'era chi cominciava a vergognarsi
di viaggiare sul treno, perche l'automobile
rappresentava 'optimum per la liberta, l'in-
dipendenza, l'autonomia, il prestigio dei
viaggiatori.

Ora ci si annuncia un nuovo piano polien-
nale. Qui vorremmo comprendere se questo
nuovo piano di 1.100 miliardi & orientato
e schemato allo stesso sistema del prece-
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dente, e se quindi noi continueremo ad ag-
gravare il bilancio delle Ferrovie dello Sta-
to. E se si dovra sopperire alla spesa col
ricorrere al mercato pubblico finanziario,
lo aggraveremo oltretutto degli interessi da
pagare al Tesoro. Perche & questo il punto
dolente del bilancio dei Trasporti e delle
Ferrovie dello Stato: ogni anno lo si ag-
grava di oneri che non spettano alle Fer-
rovie dello Stato, bensi allo Stato. Il Mini-
stero del tesoro in che misura ha pagato
gli oneri extra-aziendali che le Ferrovie del-
lo Stato esercitano a vantaggio di altre pub-
bliche amministrazioni?

Ho l'impressione che questo nuovo piano
sara la copia riveduta e non corretta del
precedente.

Autostrade-ferrovie. Non & necessario che
queste cose le dica solianto chi dice sem-
pre che le cose vanno male. Qui & evidente,
e dobbiamo riconoscerioc tuiti, che c’¢ stata
la politica dei due pesi e due misure. Per
fortuna ora si dice « basta » per le autostra-
de, in attesa che si veda che cosa verri fuori
dal piano delle Ferrovie.

La mia Regione & servita da un direttis-
simo che le Ferrovie dello State, quando
ne fu chiesta listituzione, concesserc cosi,
come per cbbedire a un capriccio elettora-
listico, campanilistico. Ce lo diedero con
una vettura sola; ma, dopo appena un me-
se, ne dovettero aggiungere una seconda.
Adesso non bastano quattro vetture. Il che
significa che le mostre popolazioni amano
viaggiare con comoditi e sicurezza. Malgra-
do lo sviluppo tecnologico il sistema fer-
roviario resta il solo sistema che garantisce
margini di sicurezza nel viaggiare.

ATMONT. Scusilinterruzione: ieri
ho viaggiato sulla « Freccia della laguna »
ed ho potuto vedere con i miei occhi circa
cinquanta persone che hanno fatto il viag-
gio da Venezia a Roma in piedi, pur avendo
pagato regolarmente il biglietto e il sup-
plemento rapide. To domando: ci voleva
tanto ad aggiungere un’altra vettura?

ABENANTE. Manon ce ne sono!
Neanche carri merci ci sono!

SAMMARTINO. L'Azienda delle
ferrovie dello Stato sta facendo veramente
unio sforze motevole; perd mon & ancora al
punto di sopperire alla domanda della po-
polazione italiana.

Ora il signor Ministro si compiaccia di
volerci — a suo tempo, se non oggi — infor-
mare circa le linee fondamentali di questo
nuovo plano, che sappiamo essere all'esame
del CIPE e del quale il Parlamento ancora
non ha preso visione, e di dirci se & vero
che questo piano muove dalla ricerca di

~denare sul mercato finanziario; se & cosi,

il bilancio delle Ferrovie dello Stato sara
appesantito un’altra volta e noi ci trove-
remo a dover continuare su questa noia
dolente della situazione passiva dell’Azienda
ferroviaria, che appare come un’azienda fal-
limentare di fronte all’opinione pubblica
mentre ¢ lo stesso Stato che non paga quel-
lo che dovrebbe pagare alle Ferrovie dello
Stato. E inutile nascondersi questa dolorosa
verita.

Prima di condludere desidero richiamare
l'attenzione del Ministro su un problema
particolare del Molise. In questi giorni c'¢
in quella Regione uno stato di agitazione,
di presciopero, da parte del personale fer-
roviario percheé con gli organici attuali non
ce la fanno. Ho dovuto constatare di per-
sona che veramente i macchinisti, il perso-
nale viaggiante, eccetera, in questi giorni
hanno dato pitt di quelle che avrebbero do-
vuto; ora essi sono al punto limite. Ci sono
state anche delle riunioni in cui hanno di-
chiarato che, se non si provvedera, prima
di tutto da parte del Compartimento di Na-
poli, di cui la rete ferroviaria del Molise fa
varte ¢ poi dal Ministero, si asterranno
dal lavoro. A questo proposito, io mi per-
metto di dare, da vomo pubblico quale sono
e da utente delle Ferrovie dello Stato, un
suggerimento. $i ha l'impressione che nelle
Ferrovie dello Stato si attribuisca ancora
molto al vertice. Molte carenze sono da ad-
debitarsi propric a questo fatto. Il perso-
nale, 1 capi tronce, per esempio, non ven-
gono mai sensiti sulla realtd di certi servizi.
Non succede mai che il capo compartimen-
to chieda loro, per esempio, perché certi
treni sono sempre vuoti mentre altri non



Senato della Repubblica

— 320 —

V Legislatura - 1660-A - Res. X

BILANCIO DELLO sTtAaTO 1971

7* CoMMisSIONE (Lav. pub., trasp., post. e tel., mar. merc.)

hanno vagoni sufficienti per i numerosi viag-
giatort. Se ci fosse questa consultazione, si
verrebbe a sapere che si potrebbe soppri-
mere un certo treno per aumentare il nu-
mero dei vagoni di un altro. Ora i capi com-
partimento e i wvari direttori di divisione
hanno dei poteri quasi assoluti, signor Mi-
nistro, e decidono troppo dall’alto; si infor-
mino invece presso il personale dipendente,
facciano delle conferenze periodiche con i
capi stazione responsabili dei centri mag-
giori di ogni compartimento. In fondo un
compartimento non & geograficamente cosi
vasto da non consentire un periodico con-
tatto, uno scambio diretto di idee tra il
capo compartimento e i vari dirigenti per-
che si migliori il servizio cosi come l'utente
chiede. :

L'utenza ha ancora devozione per la fer-
rovia e se ne mostra gelosa. Il popolo ita-
liano — lo ripeto ancora — sta ritornando
all'uso del tremo, lo sta invocando anche
dove non c'¢. Intanto si sono accantonati
vecchi progetti perche quando si parla di
nuove ferrovie, si & presi per pazzi. Se si
spendono fondi per altri obiettivi, si po-
tranno anche spenderli per correggere vec-
chi tracciati ferroviari. Perché devono es-
sere tabli questi tracciati? Si sono infatti
ammodernati vecchi tronchi ferroviari la-
sciando il tracciato tale e quale era in pre-
cedenza, perché non si poteva correggere
nemmeno una curva. Questo avvenne quan-
do furono ricostruiti i tronchi distrutti dal-
la guerra: allora la Corte dei conti disse
che il ripristino per i danni di guerra do-
veva essere semplicemente un ripristino del-
la situazione esistente prima della guerra.
Quindi, con una prospettiva piuttosto limi-
tata, si ricostruirono tronchi ferrcoviari che
magari non valeva la pena di ricostruire e
comunque seguendo fedelissimamente lo
schema di ferrovie che erano nate nel 1875-
1880.

Percio, signor Ministro, io mi rivolgo a
lei, che cosi responsabilmente guida il set-
tore dei trasporti in Ttalia, perche disponga
che i funzionari dell’alta dirigenza instau-
rino l'abitudine di maggiori contatti con i
responsabili dei vari reparti nelle diverse
zone della periferia. Solo cosi, io penso, si

potranno correggere gli errori che vengono
tante volte denunciati. Instaurando questo
sistema di attingere alla base informazioni
e consigli, sono convinto che si potra molto
migliorare il servizio ferroviario a vantag-
gio della collettivitd nazionale.

FABRETTI. Il dibattito svolto
questa mattina ci lascia dubbiosi che ci sia
veramente la volonta politica di operare
per il miglioramento delle ferrovie. Io in-
tendo risollevare qui il problema delle li-
nee trasversali delle ferrovie, e in partico-
lare della linea Roma-Ancona, sulla quale
gia ebbi occasione di richiamare l'attenzio-
ne del Governo l’anno scorso, nel corso del
precedente dibattito sullo stato di previ-
sione della spesa del Ministero dei traspor-
ti; il Ministro dell’epoca, l'onorevole Ga-
spari, nella replica assicurd che se ne sa-
rebbe occupato, riconoscendo la necessita
di adeguare ai tempi moderni la predetta
linea, come pure quella Roma-Pescara. Ora
non vi ¢ dubbio che intanto le insufficien-
ze e i disagi si sono accentuati ed occorre
provvedere con urgenza.

Il collega Abenante ha prima sollevato il
problema del coordinamento, ma si rende
necessario un coordinamento non solo a
livello nazionale ma anche a livello inter-
regionale e regionale.

Il problema della ferrovia Ancona-Roma
& oggi oggetto di un vastissimo dibattito
perche si avverte l'esigenza di un ammo-
dernamento, di un potenziamento, del rad-
doppio dei binari, di un raddrizzamento del
percorso di questa linea, che ¢ una delle
infrastrutture essenziali per lo sviluppo
economico - delle zone da essa servite. Si
avverte anche l'esigenza di un coordinamen-
to con la rete stradale e in particolare con
il porto di Ancona, uno dei maggiori del-
I'Adriatico, che non dico sia del tutto iso-
lato ma ¢ collegato in modo assolutamente
inadeguato alla possibilita che ha di di-
ventare un polmone vitale e pulsante per
uno sviluppo non solo dei traffici ma anche

- dell’economia di tutta la zona.

Ora, su questi problemi si sono svolti
dei convegni, & stato mandato vario mate-
riale al Ministero dei trasporti, si sono
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fatte pressioni anche attraverso le Regioni,
che pure hanno competenza nel campo dei
trasporti: da tutto cio doveva venir fuori
un discorso politico responsabile, che fino
adesso perd mon c’¢ stato, nonostante le
sollecitazioni che provengono dalle popola-
zioni e dagli enti interessati.

Cito solo un dato. Io sono partito da
Ancona questa mattina alle 7,05 ¢ sono ar-
rivato a Roma alle 11,05, impiegando quat-
tro ore col treno piu rapido e pitt veloce
che esista su quella linea. Come volete che
un servizio di questo tipo ‘stimoli la fre-
quenza degli utenti?

Tuttavia, nonostante queste difficolta, de-
ficienze e insoddisfazioni (il materiale ro-
tabile ¢ scadentissimo, mancano servizi di
varia natura e manca la stessa sicurezza,
dato che gli impianti frenanti sono vecchis-
simi, ormai obsoleti, e quindi pericolosis-
simi), la richiesta di mezzi ferroviari per
il trasporto di womini ¢ di merci & in fase
di espansione.

Ed allora percheé lasciare questa infra-
struttura essenziale in uno stato cosi pre-
cario ed arretrato, con tutte le conseguen-
ze economiche e sociali che ne derivano?
Io non voglio approfondire qui il tema,
onorevole Ministro. Al riguardo, perd, ho pre-
sentato, con altri colleghi della zona, una
interpellanza, la n. 423: le sarei molto gra-
to se a questa interpellanza lei volesse
dare una risposta in Aula, in modo che si
possa conoscere esattamente il pensiero del
Ministero dei trasporti in merito, date le
continue sollecitazioni che vengono dalle po-
polazioni e dagli enti interessati. Le sard gra-
to se vorra indicarci che cammino abbiano
fatto le promesse dell’ex Ministro dei ira-
sporti onorevole Gaspari, il quale diceva che
il problema delle ferrovie trasversali era
all'ordine del giorno, e come si pensa di
inserire e di trattare tali ferrovie nel piano
pluriennale. '

Riallacciandomi alle considerazioni teste
fatte dal collega De Matteis, infine, desi-
dero ribadire anch’io che il Sud non co-
mincia a Brindisi, ma molte pili a nord,
e che problemi pressanti sussistono anche
per la longitudinale del versante adriatico.
Non si comprende infatti perché non si

provvede a completare questo servizio essen-
ziale raddoppiando anche il tratto Ancona-
Pescara, come & gia stato fatto da Pescara
versc Foggia e Bari.’

CROLLALANZA . Il colmo &
che il Progetto '80 prevede una nuova fer-
rovia longitudinale lungo I’Adriatico!

PRESIDENTE. Non essendovi
pitt iscritti a parlare, avendo il relatore ri-
nunciato alla replica, do la parola al Mini-
stro dei trasporti e dell’aviazione civile, se-
natore Viglianesi, che ringrazio per aver
partecipato al dibattito.

VIGLIANESI, ministro dei tra-
sporti e dell’aviazione civile. Onorevole Pre-
sidente, onorevoli colleghi, devo anzitutto
un vivo ringraziamento al senatore Lucchi
per l'ampia relazione che ha dato motivo
a tanti interventi i quali sono stati da me
doverosamente annotati non tanto per fa-
cile ottimismo sulla possibilith di corri-
spondere a tutte le richieste avanzate, quan-
to per rafforzare le mie cognizioni e cer-
care con tutti gli sforzi umanamente pos-
sibili di attuare i provvedimenti pitt urgenti.
Ringrazio quindi i senatori Perri, Crolla-
lanza, Lombardi, Genco, Aimoni, De Mat-
teis, Piccoli, Abenante, Sammartino e Fa-
bretti per i contributi arrecati, che hanno
lumeggiato la situazione di questo settore
quale si presenta oggi in Italia. Situazione
¢ inutile dirlo, di crisi non lieve — dobbia-
mo riconoscerlo —, al fondo della quale
troviamo, in eguale misura, una certa ere-
dita del passato, la necessitd, ora divenuta
pressante, di una regolamentazione del mer-
cato, lo sviluppo abnorme della motoriz-
zazione privata e, sotto il profilo struttu-
rale, la mancanza di un efficace coordina-
mento (come ¢ stato lumeggiato da alcuni
di voi), I'inadeguatezza degli strumenti ope-
rativi e la dispersione di competenze tra
i vari organi statali.

Diro subito che & fermo intendimento del
Governo e mio particolare (ma forse do-
vrei dire: sarebbe fermo intendimento) ap-
prontare i rimedi richiesti dai singoli set-
tori. Posso assicurare che recentemente ho



Senato della Repubblica

— 322 —

V Legislatura - 1660-A - Res. X

BILANCIO DELLO staTo 1971

7* COMMISSIONE (Lav. pub., trasp., post. e tel., mar. merc.)

predisposto alcuni strumenti che ritengo
siano idonei ad eliminare alcune delle cau-
se profonde della crisi. Mi riferisco, in par-
ticolare, ai provvedimenti sull’autotraspor-
to merci, al quale accennerd in seguito, €
sul Consiglio superiore dei trasporti.

Desidero, intanto, dare alcuni chiarimen-
ti sul bilancio delle Ferrovie dello Stato
che si presenta con un deficit di circa 385
miliardi. E questo un biglietto da visita che
lascia perplessi, ma che richiede da parte
m'a un’illustrazione che vuole essere non
tante una giustificazione quantc una espo-
sizione obiettiva di elementi e di dati che
motivano, sotto il profilc economico e so-
ciale, 'andamento deficitario delia gestione
[ferroviaria. Del resto, quanto dird a que-
sto riguardo ¢ il mantenimento di una pro-
messa che ebbi a fare a questa stessa Com-
missione quando si discusse il disegno di
legge per la copertura del disavanzo fer-
rov.ario per il 1969, cui ha accennato il se-
natore Aimoni.

Le cause del persistente squilibrio del bi-
lancio ferroviario vanno attribuite da un
lato all’impossibilith per 'Azienda delle fer-
rovie dello Stato di formulare prezzi di tra-
sporte adeguati ai costi e strutturati in
relazione alle reali e mutevoli condizioni
d: mercato, e dall’altro all’'obbligo di eser-
citare linee e servizi non remunerativi dal
punto di vista aziendale, noncheé ai vincoli
di varia natura imposti all'Azienda nell’in-
teresse della collettivita; obblighi e vincoli
che hanro determinato il progressivo dete-
rioramento del bilancio ferroviario in quan-
to non hanno posto su un piano di parita
concorrenziale 1 vari sistemi di trasporto.

Per guanto attiene all'impossibilita per
IAzienda di formulare prezzi di trasporto
adeguati ai costi, devo rilevare che ancora
oggi, malgrado le profonde trasformazioni
avutesi sul mercato dei trasporti per effet-
to del sorgere di nuove tecniche, le tarif-
¢ ferroviarie italiane sono pressoche an-
corate ai livelli del 1961 per le merci, e del
1963 per i viaggiatori; e cid mentre le ta-
riffe delle altre ferrovie europee hanno rag-
giunto un indice di rivalutazione che ne
hanno portato il livello, in taluni casi, a
circa il doppio di quelle delle corrispon-
denti tariffe italiane.

Penso che tutti noi siamo d’accordo sul
fatto che motivi di politica economica ge-
nerale e di carattere sociale non consentono
di attuare gli adeguamenti tariffari oppor-
tuni che, anche se riconosciuti validi in
rapporto ai costi e alle condizioni di mer-
cato, turberebbero l'equilibrio economico ge-
nerale; ma ¢ altrettanto da riconocscere che
le conseguenze di tale mancato adeguamen-
to costituiscono una delle cause preponde-
ranti dello squilibrio finanziario della ge-
stione ferroviaria.

Per chiarezza di bilancio, in caso di man-
cato adeguamento dei prezzi, il maggior get-
tito che sarebbe derivato dall’adeguamento
medesimo dovrebbe far carico al bilancio
tello Stato, costituendo 'onere relativo una
componente pubblica della gestione ferro-
viaria. Anche la complessita delle procedu-
re richieste per I'adeguamento delle tariffe
impedisce che la manovra tariffaria avven-
ga con quella tempestivita che ¢ indispen-
sabile per una azienda che deve operare
su un mercato fortemente concorrenziale
come ¢ quello italiano.

Circa gli obblighi ed i vincoli posti al-
Vattivita dell’Azienda, ai quali ho accennato,
debbo dire che un ulteriore passo avanti
per la chiarificazione del bilancio ferrovia-
rio e rappresentato dall’approvazione dei
due regolamenti comunitari concernenti
I'uno la compensazione finanziaria degli one-
ri extra-aziendali, 'altro la soppressione de-
gli oneri di servizio pubblico o, alternati-
vamente, la compensazione di quegli obbli-
ghi che si ritenesse opportuno mantenere.

Gli oneri in questione sono principalmen-
te quelli che scaturiscono dal mantenimen-
to in esercizio di linee fortemente e irre-
parabilmente passive; dall’esecuzione di tra-
sporti gratuiti o dall’applicazione di tariffe
ridotte non giustificate da ragioni di ca-
rattere commerciale; dal mantenimento del-
le tariffe generali ad un livello inferiore a
quello che sarebbe giustificato dal livello
dei costi effettivi dell’esercizio ferroviario
e dal livello generale dei prezzi; dagli one-
ri finanziari relativi ai prestiti contratti
dall’Azienda per il finanziamento degli in-
vestimenti e per la copertura dei disavanzi
di gestione (problema, quest'ultimo, al qua-
le ha accennato il senatore Sammartino).
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Se il rimborso da parte dello Stato dei
citati oneri, qualitativamente e quantitati-
vamente identificati in attuazione dei rego-
lamenti della CEE, fosse stato effettuato
nella misura totale, anziché parziale, come
pitt avanti illustrato, della somma richiesta
dalle Ferrovie dello Stato, il disavanzo di
gestione per l'anno finanziario 1971, pre-
visto in miliardi 383,5, si sarebbe ridotto
a miliardi 206,6.

Se inoltre fosse stato consentito all’Azien-
da — come attuato in questi ultimi anni
dalle maggiori reti ferroviarie europee —
di allineare, sia pure gradualmente, le ta-
riffe ai costi, il maggior gettito di prodotti,
valutabile in circa 175 miliardi (di cui 110
per le merci e 65 per i viaggiatori), che sa-
rebbe derivato da tale politica tariffaria,
avrebbe ridotto a miliardi 31,6 i1 disavan-
zo di gestione attribuibile in linea di massi-
ma ai complessi problemi del coordinamen-
to dei trasporti, che condizionano forte-
mente ogni possibilita di ricondurre la ge-
stione. ferroviaria a condizioni di equili-
brio economico e finanziario.

Debbo far presente che, a fronte di una
richiesta di rimborso di oneri per comples-
sivi miliardi 305,6, di cui miliardi 173,8 a
titolo di normalizzazione dei contl e mi-
liardi 131,8 a titolo di compensazione degli
oneri di servizio pubblico, il Tesoro rimbor-
sera alle Ferrovie dello Stato la somma
complessiva di miliardi 128,7 di cui miliardi
14,8 per normalizzazione dei conti e miliar-
di 113,9 per obblighi di servizio pubblico.

L’accoglimento integrale delle richieste
aziendali a titolo di normalizzazione dei con-
ti e di compensazione degli oneri di ser-
vizio pubblico, la possibilita di adeguare
ai costi l'attuale livello tariffaric, nonche
la progressiva attuazione del programma
di investimenti predisposto dall’Azienda per
aumentare l'efficienza tecnica della rete, e
le iniziative sul piano commerciale ¢ sul
piano dell’organizzazione e del coordina-
mento esterno dei trasporti, potrebbero as-
sicurare, in un ragionevole periodo di tem-
po, il raggiungimento dell’obiettivo di un
sano equilibrio aziendale, nel quadro di
un armonico sviluppo delle attivitd econo-
miche del Paese.

Le considerazioni che ho ora fatte non
ci esimono dal dovere di studiare tutti i
mezzi possibili al fine di addivenire ad un
risultato, anche contabile, soddisfacente.
Questa azione riguarda innanzitutto il pro-
blema delle dimensioni aziendali.

E da premettere che sui 16.000 chilome-
tri della rete statale italiana, il 75 per cen-
to del traffico si concentra su poco meno
di 6.000 chilometri di rete; su altri 4.000
chilometri si sviluppa il 18 per cento e sui
residui 6.000 chilometri appena il 7 per
cento. In queste condizioni appare evidente
lirrazionale dimensione dell’Azienda; e gli
studi ripetutamente compiuti in materia
dimostrano che circa 5.000 chilometri di
linee ferroviarie potrebbero conveniente-
mente essere sostituite — per il trasporto
viaggiatori — con adeguati servizi automo-
bilistici. Questo grosso problema & da mol-
tissimi anni sul tappeto e la sua soluzione
presenta certamente difficolth notevoli da
superare — soprattutto sul piano politico
e psicologico — ma & un problema che
quasi tutte le aziende ferroviarie di Euro-
pa si sono poste e hanno risolto o stanno
risolvendo. T rami secchi, cioé le linee con
bassissimo rendimento, cui ha accennato
il senatore Aimoni, dovrebbero essere esa-
minati nell'ambito della programmazione
regionale, in un quadro coordinato e com-
pleto — sono d’accordo con il senatore
Aimoni — del sistema regionale dei traspor-
ti, al fine di stabilire se debbano essere
ridimensionate ovvero rimesse in condizio-
ni di funzionare decorosamente, trovandosi
oggl 'Azienda in condizioni di gestire linee
obsolete, fortemente passive e che danno
prestazioni assolutamente insoddisfacenti e
solo idonee per un servizio merci, ma non
per un servizio viaggiatori che si rispetti.

Anche la forma di gestione aziendale &
oggi, e non da oggi soltanto, posta in di-
scussione. Si auspica una maggiore autono-
mia di gestione al fine di svolgere latti-
vita aziendale in maniera pit rapida e snel-
la. Studi sono in corso in questo senso an-
che al fine di attuare un pitt incisivo de-
centramento. Il senatore Lombardi si &
intrattenuto su questo problema e devo
assicurarle che 'apposita Commissione, che
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ha affrontato un progetto di riforma in sen-
so pitt democratico ¢ di snellimento buro-
cratico dell’Azienda ha terminato i suoil
lavori. Si tratta ora di esaminare attenta-
mente i risultati deghi stessi e di concretarli
in provvedimenti legislativi da presentare al-
Vesame del Parlamento,

Ma soprattutto va sottolineata la decisiva

svolta realizzata nei rapporti col personale

e con le relative rappresentanze sindacali,
che, con avanzata visione, fanno parte da
tempo di tutti gli organi decisionali della
Azienda con voto deliberante, in una con-
trapposizione critica, ma competente € co-
struttiva. Sono d’accordo con il senatore
Sammartino che ha parlato della necessi-
ta di maggiori contatti con il personale ¢ ha
raccomandato che si ponga attenzione ai
suggerimenti che vengono prospetiati anche
da umili operai che vivono nelle stazioni
e nei depositi. Mi sono personalmentte reso
conto piu volte dell'utilita di suggerimenti
¢ posso quindi assicurare al senatore Sam-
martino che quanto da lui proposto sara
tenuto nella massima considerazione. Noun
va tuttavia dimenticato che 'Amministra-
zione pubblica, quindi anche quella delle
ferrovie — la mia non vuol essere una cri-
tica, ma solo la constatazione di un fatto
strutturale — in generale accusa una cer-
ta lentezza in merito a certi cambiamenti
che la societa moderna impone.

Sul piano della’ efficienza abbiamo tuiti
constatato il rilancio della ferrovia, che si
¢ dimostrata il sistema di trasporto pit
idoneo a reggere la concorrenza degli altri
mezzi, anche di quelli aerei, pili capace di
soddisfare la domanda di trasporto anche
sotto il profilo quantitativo, piit suscetti-
bile di adeguarsi ai progressi della tecnica.
E questa in gran parte la risultante dello
sforzo finanziario compiuto dal Paese, che
negli anni dal 1962 al 1968 ha destinato
complessivamente 1.500 miliardi al poten-
ziamento delle ferrovie. Di questa somma
una parte, per 800 miliardi, che ha costi-
tuito una prima fase di un piano decenna-
-le, & oggi compleamente esaurita, mentre
un’altra parte di 700 miliardi, che ha co-
stituito la seconda fase, & gid impegnata
per circa 500 miliardi.

L stato peraltro previsto un organico
programma di ulteriori investimenti atti ad
eliminare in parte le carenze in atto e quel-
le prossime a realizzarsi, vale a dire il
cosiddetto piano poliennale di 1.100 miliar-
di, che si raccorda al piano decennale e
lo completa; piano che & stato approvato
integralmente dal Consiglio di amministra-
zione dell’Azienda ed & stato presentato al
CIPE fin dal dicembre del 1969. Su que-
sto punto si sono intrattenuti i senatori
Aimoni, Perri e Sammartino. Il senatore
Aimoni, in particolare, ha chiesto in che
consista il Piano pecliennale. Rispondo che
detto Piano ha lo scopo innanzitutto di in-
tegrare le perdite dovute alla svalutazione
deila moneta, calcolate in circa il 30 per
cento, nei riguardi del piano decennale; il
che vuol dire che circa 500 miliardi sono
stati divorati dalla svalutazione e dal com-
pletamento del Piano decennale. Stiamo
discutendo in questi giorni, coi rappresen-
tanti del CIPE, una ristrutturazione del
piano poliennale a capitoli: transiti inter-
nazionali, pendolari, meridionali, trasver-
sali, eccetera, per esaminare poi, sulla base
della politica che il Governo vuole adottare,
le priorita ai vari capitoli. Io credo che
una prioritd sara data al problema dei pen-
dolari. E chiaro che se vogliamo veramen-
te affrontarlo e risolverlo, non definitiva-
mente ma per quanto & possibile oggi, si
dovranno impiegare circa 400 miliardi. Que-
sto & il calcolo fatto dalle Ferrovie dello
Stato, il che significa che rimangono fondi
assai esigui da destinare a tutte le altre
cose. Un tentativo che si sta cercando di
fare & di portare il Piano poliennale da
1.100 miliardi a 1.500 miliardi, anche in vi-
sta di coprire la svalutazione che si veri-
ficherad anche per questo Piano man mano
che andremo avanti. Noi riteniamo che avra
una durata di sei-sette anni. Mi auguro che
il Piano venga approvato al pilt presto pos-
sibile. Troveranno adeguata soluzione, nel-
la sua attuazione, oltre che — come ho
detto — il problema del trasporto dei pen-
dolari, anche i problemi relativi al traffico
viaggiatori e merci. In particolare per il
traffico merci, sul quale si & soffermato in
special modo il relatore, potra essere inten- -
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sificato 'ammodernamento delle linee meri-
dionali, tenuto conto del fatto che, in di-
pendenza dell’evoluzione dell’economia del
Mezzogiorno, il traffico delle merci ha su-
bito e subira sensibile incremento. E pre-
visto -anche il potenziamento delie linee di
transito ai confini, con un completamento,
tra l'altro, del raddoppio delle linee di Ven-
timiglia e di Modane.

Un ulteriore impulso sara dato al sistema
del trasporto specializzato a mezzo di con-
tainers, al quale ha fatto cenno il relatore;
trasporti che vanno organizzati con larga
visione, mediante la costruzione anche delle
necessarie infrastrutture interne. Sono d’ac-
cordo con l'onorevole Lucchi nel conside-
rare l'Istituto nazionale trasporti un im-
portante organismo complementare della
Azienda ferroviaria, particolarmente in que-
sto settore specializzato. A questo riguar-
do posso annunciare che prossimamente il
Consiglio dei Ministri esaminera il disegno
di legge del quale ho gid assunto I'inizia-
tiva, per l'aumento del capitale dell'Isti-
tuto nazionale trasporti.

Con lo stesso piano poliennale, come ho
gia detto, sard seriamente affrontato an-
che il problema del trasporto dei lavora-
tori pendolari; problema di cui sento in
maniera particolare l'importanza e 'urgen-
za, poiche si tratta di assicurare le miglio-
ri condizioni del trasporto casa-lavoro e
viceversa a cospicue masse di lavoratori
che operano in situazioni sovente molto
disagiate. I provvedimenti da adottare in
tale quadro consistono nel potenziamento
delle infrastrutture di linea nei tratti affe-
renti ai grandi nodi soprattutto di Torino,
Milano, Genova, Firenze, Roma e Napoli,
mediante quadruplicazioni, raddoppio, elet-
trificazione, ampliamento dei relativi piaz-
zali di stazione, aumento di materiale ro-
tabile anche specializzato. A questo punto
credo che potrei dire qualche cosa sulle
richieste che mi sono state fatte dal sena-
tore Crollalanza e dal senatore Genco sul
raddoppio e la ristrutturazione della rete
del Sud: la litoranea adriatica e la ionica,
e la trasversale Foggia-Napoli. Si sta lavo-
rando, nei limiti delle possibilitd finanzia-
rie esistenti, con richieste continue che

i

vengono tante volte da ragioni particolari,
di anticipare piuttosto i lavori in certe
stazioni, prorogando il raddoppio dell’Adria-
tica, come sta avvenendo sulla litoranea
pescarese, per cui ci & stato richiesto di
sistemare prima la zona della stazione di
Pescara e poi procedere al raddoppio ver-
so Termoli eccetera.

CROLLALANZA . Sono stati stor-
nati 4 miliardi di lire destinati al raddoppio
della linea adriatica, per la stazione di Pe-
scara. '

VIGLIANESI, ministro dei tra-
sporti e dell’aviazione civile. Ma si sostiene
che ci sarebbe stato un intasamento nel-
I'impianto di Pescara se non si fossero fatti
questi lavori.

CROLLALANZA . Macisono
tanti altri impianti da fare, anche nella
linea adriatica!l

VIGLIANESI, ministro dei tra-
sporti e dell'aviazione civile. Passando al
settore dei trasporti su strada, per i quali
¢ in atto una crisi ancor piu evidente che
negli altri settori, devo far presente che
ogni sforzo si sta compiendo per sanare
la difficile situazione. E recente la legge
(che non piace neanche a me, perché non
¢ questo che risolve il problema, evidente-
mente), che ha concesso sovvenzioni alle
autolinee per 8 miliardi nel 1968, 8 mi-
liardi nel 1969 e 10 miliardi per il 1970.
Sono d’accordo con l'onorevole relatore nel
ritenere che questi sono provvedimenti par-
ziali che non risolvono i problemi di fondo.
Ma la questione delle autolinee va oggi
considerata in rapporto all'istituzione del-
I’Ente regione, cui la Costituzione attribuisce
una potesta legislativa, oltre a {funzioni am-
ministrative. Con un decreto delegato gia
predisposto in collaborazione con il Mini-
stro per Vattuazione delle Regioni, e gia
inviato per il parere ai presidenti delle Re-
gioni a statuto ordinario, sono state defi-
nite le funzioni amministrative delle stesse,
in relazione agli interessi regionali, che ne
costituiscono, a norma della Costituzione,
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il presupposto. Devo dire che le norme di
questo provvedimento sono abbastanza lar-
ghe a favore delle Regioni, € posso as-
sicurare gli onorevoli senatori che le com-
petenze trasferite alle Regioni vanno forse
gia oltre lo spirito della stessa Costituzio-
ne per quanto riguarda il trasferimento di
competenze, e che non sono state trasferite
soltanto competenze a carattere puramente
regionale, ma anche a carattere interregio-
nale, per trasporti che interessino Regioni
finitime, richiedendo, naturalmente, 'accor-
do tra le Regioni interessate. Tali norme so-
no ispirate ad un orientamento di massi-
ma apertura e fiducia della nuova artico-
lazione che il Paese si ¢ finalmente data
in esecuzione di quel disegno costituzionale
che il costituente aveva a suo tempo trac-
ciato e che soltanto ora la volonta politica
del Governo ha potuto realizzare. In que-
sto quadro si collocano, con un significato
particolarmente qualificante, secondo me,
quelle norme del provvedimento che defi-
niscono la competenza regionale sulla ba-
se dell’effettivo interesse socio-economico
della Regione, non circoscritto al mero am-
bito territoriale. Come ho gid affermato
recentemente anche a Torino, in occasione
del salone dell’autoveicolo industriale, sa-
rebbe stato mortificante, per un sano con-
cetto dell’autonomia regionale, sottrarre al
nuovo Ente quei servizi di trasporto terre-
stre o lacuale che, pur caratterizzati da pre-
minente interesse regionale, devono svol-
gersi anche nei territori di regioni finitime.
Alla luce di questa nuova situazione ho
anche preso !'iniziativa per una riforma ge-
nerale della legislazione vigente, che, in
considerazione anche della pluralita di cen-
tri decisionali in materia, assicuri con ade-
guate norme quadro l'esigenza di coordina-
mento e di unicith di indirizzi necessaria per
un organico funzionamento del settore.
Per quanto riguarda l'autotrasporto mer-
ci si impongono misure risanatrici del mer-
cato: e in questo quadro si pongono alcuni
provvedimenti che ho gia inviato ai Ministri
concertanti, predisposti sulla base delle con-
clusioni cui & pervenuta una Commissione
alla quale hanno partecipato rappresentanti
-del’Amministrazione, rappresentanti dei la-

voratori e rappresentanti degli imprendi-
tori. '

Un primo provvedimento riguarda la isti-
tuzione dell’Albo nazionale degli autotra-
sportatori, con il quale si intende persegui-
re scopi di autodisciplina della categoria
per raggiungere un pilt ordinatc ed effi-
ciente servizio di trasporti, professional-
mente ben qualificato.

Con un secondo provvedimento si istitui-
sce una tariffa obbligatoria a forcella per
i trasporti di cose. Cid in analogia a quan-
to gia attuato per i trasporti internazionali
nell’ambito dei Paesi membri della Comuni-
ta economica europea.

Un terzo schema di disegno di legge ¢
diretto a riformare la legislazione che re-
gola lintero settore dei trasporti di cose
e che, risalendo all’'ormai lontano 1935 (leg-
ge del 20 giugno, n. 1349), ha assoluta ne-
cessitd di essere adeguata alle nuove, mo-
derne esigenze.

La stessa Commissione ha elaborato un
quarto provvedimento, cio¢ un testo di
emendamenti da proporre al disegno di leg-
ge, tuttora all’esame della Camera dei de-
putati, concernente i pesi e le dimensioni
degli autoveicoli industriali; tale disegno di
legge, com’¢ noto, ha incontrato opposizio-
ni e difficolta di vario genere. Spero che
gli emendamenti, che si inseriscono in una
valutazione globale del problema dei tra-
sporti su strada facilitino l'ulteriore corso
del disegno di legge. Mi auguro che cio av-
venga, perché sono convinto della necessi-
ta di porre riparo alla crisi che si sta ma-
nifestando nel settore e della opportunita di
porre gli autotrasportatori italiani nelle
stesse condizioni competitive dei loro col-
leghi stranieri. Come sapete, 1'autotraspor-
to straniero fa molta concorrenza in Ita-
lia, perche arriva con autocarri che hanno
carichi e misure diverse dalle nostre; e
qualche autotrasportatore italiano, per po-
ter fare altrettanto, va a porre la propria
sede all’'estero. Comunque questo & un pro-
blema che poi discuteremo insieme.

Un altro punto che mi pare opportuno
quanto meno sfiorare ¢ quello della colla-
borazione tra lo Stato e le Regioni e gli
altri enti locali, che potra dare benefici ri-
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sultati anche per quanto riguarda i tra-
sporti nelle aree urbane e nei grandi com-
prensori urbani. Elemento fondamentale per
la soluzione di questo problema & la co-
struzione di ferrovie metropolitane intese
come linee di collegamento che superano
I'ambito dei centri urbani per abbracciare
- comprensori di pit vasti insediamenti. Que-
sto concetto & preminente nella legge nu-
mero 1042 sui finanziamenti per le metro-
politane. La legge ora ¢ in fase di applica-
zione e nella seduta del 28 gennaio 1971
il CIPE ha deliberato l'impiego dei fondi
stanziati per le metropolitante, indicando
come esigenze prioritarie quelle delle cit-
td di Napoli (42 miliardi), Roma (54 mi-
liardi), Milano (48 miliardi) e Torino (78
miliardi). A questo riguardo ho preso I'ini-
ziativa, favorevolmente accolta anche dal
CIPE e che si concretera prossimamente in
un disegno di legge, per consentire che gli
studi e le progettazioni dei piani compren-
soriali da parte dei comuni e loro consor-
zi siano finanziati dallo Stato sui fondi stan-
ziati dalla legge. Questo ¢ un inizio, evi-
dentemente.

I senatori Crollalanza e Genco mi avevano
posto talune questioni in merito alle fer-
rovie concesse e circa l'ammodernamento
delle Calabro-Lucane. A tale riguardo posso
dire che sui 16 miliardi previsti dalla legge
n. 368 del 1968 sono state finora deliberate
spese per 12 miliardi di lire tra lavori gia
eseguiti, impegni assunti, progetti in corso
di approvazione e commesse alle industrie
per fornitura di materiale rotabile. Peraltro,
a tutt'oggi i lavoni effettivamente eseguiti
sono di modesta entitd a causa soprattutto
delle lungaggini delle procedure, per acce-
lerare le quali ¢ in preparazione un appo-
sito provvedimento legislativo. I lavori di
ammodernamento delle Ferrovie Sud-Est, in-
vece, per una spesa complessiva di circa 5
miliardi di lire, sono gia stati ultimati da
4-5 anni.

CROLLALANZA. Perle Calabro-
Lucane si tratta soltanto di « pannicelli cal-
di », se mi & permessa l'espressione. Occor-
re invece una trasformazione radicale, giac-
che lo scartamento ridotto mantiene tali li-

nee avulse dal sistema ferroviario dell’Azien-
da nazionale € non permette di risolvere il
problema dei collegamenti tra la Calabria,
la Lucania e la Puglia. Qualsiasi stanziamen-
to non rivolto in tale direzione rappresenta
una spesa sbagliata, senza tener conto poi
della modestia dei finanziamenti a fronte
dell'imponenza dell’ammodernamento da at-
tuare. Il discorso, quindi, deve essere op-
portunamente approfondito e, se il Ministro
lo consente, esso potra essere sviluppato in
un altro momento ¢ in un’altra sede.

VIGLIANESTI, ministro dei tra-
sporti e dell’aviazione civile. Il senatore Gen-
co mi aveva rivolto una domanda in merito
alla targatura dei ciclomotori: posso dire
che un disegno di legge d'iniziativa del Mi-
nistro dei trasporti, attualmente all’'esame
delle amministrazioni di concerto, prevede
una speciale targa anche per i ciclomotori
attualmente esentati dall'immatricolazione.

Passando a trattare dei problemi della
aviazione civile, si impone una prima con-
statazione, e cioe che di fronte alla continua
espansione del trasporto aereo, sia in cam-
po nazionale che mondiale, I’Amministrazio-
ne dell’aviazione civile & rimasta nella sua
struttura essenziale pressoché immutata, po-
tendo l'ordinamento attuale considerarsi,
per l'irrilevanza dei mutamenti avvenuti, an-
cora quello esistente nell'anteguerra, quan-
do lo sviluppo del trasporto aereo si poteva
ritenere appena agli inizi rispetto alla con-
sistenza dei traffici ora raggiunti. E cid, no-
nostante il forte sviluppo dell’attivita aerea
di linea illustrato anche dal relatore.

Come si rileva dai dati indicati dal sena-
tore Lucchi, si ha uno sviluppo complessivo
dei traffici piuttosto accentuato (per quante
riguarda le merci ¢ da notare che il 1969
era stato caratterizzato dall’entrata in fun-
zione del « cargo » della Compagnia di ban-
diera, e pertanto un incremento pitt imme-
diato e sensibile), che I’Amministrazione, per
quanto di sua competenza, ha concorso a
mantenere ed accentuare.

Esiste poi il problema dei mezzi necessari
all'espletamento dell’attivita istituzionale ed
infine quello del personale.
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Sotto questo aspetto sono lieto di espri-
mere la mia soddisfazione per la legge recen-
temente approvata — e me ningrazio ancora
il Presidente e la Commissione per la com-
prensione dimostrata nei confronti delle esi-

genze di questo settore — concernente lo

stanziamento di 35 miliardi {che sono assai
pochi) per la costruzione dei nuovi aeroporti
di Firenze, Napoli e Agrigento, per il com-
pletamento del nuovo aeroporto civile di
Olbia e per il completamento, ai fini della
attivitd aerea civile, di taluni aeroporti mi-
litari aperti al traffico aereo civile. E un
provvedimento, questo, che costituisce una

solida base di operativitd per I’Amministra- -

zione ai fini dello sviluppo dei traffici aerei
e, nel contempo, atiribuendo al personale
dell’aviazione civile un giusto riconoscimen-
to economico, viene-a soddisfare una condi-
zione essenziale per il buon funzionamento
dei servizi. Cosi pure sono lieto di comuni-
care la prossima emanazione del decreto de-
legato, gia approvato dal Consiglio dei mi-
nistri, per la revisione dei ruoli organici del
personale dell’aviazione civile. Se anche tut-
te le istanze dell’Amministrazione deli’avia-
zione civile non -si sonc potute accogliere,
questo ¢ tuttavia un passo importante sulla
via della normalizzazicne organizzativa del-
I’Amministrazione, la quale deve essere sem-
pre pitt all’altezza dei compiti che, con lo
sviluppo dei trafhici aerei, essa & chiamata a
svolgere.

Per quanto riguarda i chiarimenti richie-
stimi sugli assistenti di volo, debbo dire
che il disegno di legge relativo non ha an-
cora ottenuto il concerto del Ministero del
tesoro, il quale anzi sembra che non voglia
estendere a tale personale le funzioni ora
previste per i piloti.

AIMONTI. Eppure la Commissione
finanze e tesoro si era espressa favorevol-
mente sul provvedimento ...

VIGLIANESTI, ministro dei tra-
sporti e dell’aviazione civile. Ora, invece, &
sorto l'intralcio indicato. Si tratta, dunque,
di insistere giacché anch’io riconosco che
T'obiettivo & giusto,

Altri importanti provvedimenti sono, co-
munque, allo studio. E da tener presente
che l'organizzazione centrale abbisogna di
vaste modifiche intese a porre I'’Amministra-
zione in grado di svolgere la sua funzione
di stimolo e di controllo delle attivitd aeree
civili, E a tutti noto che oggi I’Amministra-
zione ¢ regolata dalle norme contabili e dai
controlli vigenti per tutte le Amministra-
zioni dello Stato a tipo mormale; quindi,
complessita di procedure, lentezze dell’azio-
ne amministrativa, difficolta’ di tempestivo
adeguamento alle esigenze del tutto parti-
colari di questo dinamico settore di tra-
sporto.

E pertanto da prospettarsi la necessita
di una vera e propria modificazione strut-
turale, e in questa prospettiva si sta stu-
diando il problema del migliore assetto del-
I'’Amministrazione, anche nicorrendo alla fi-
gura di una azienda autonoma. Del resto,
del problema avemmo occasione di parlare
qualche mese fa proprio in questa sede. ..

MADERCHTI.
speso!

E poi & nimasto so-

VIGLIANESI, ministro dei tra-
sporti e dell’aviazione civile. E rimasta so-
spesa la discussione in questa sede, senatore
Maderchi, giacche si sta attivamente lavo-
rando ed anzi lo studio & ormai quasi com-
pletato.

Occorre, poi, che sia sottoposta ad una
aocurata revisione tutta la legislazione in-
teressante l'aviazione civile per adeguarla
all'importaza che il trasporto aereo ha as-
sunto oggi; revisione che deve riguardare le
gestioni aeroportuali, dei servizi aerei, le va-
rie forme in cui esse si svolgono, mettendo
ordine in questo campo sviluppatosi in mo-
do algquanto caotico.

Il problema fondamentale & quello di ac-
crescere il potere dell’Amministrazione e, in
definitiva, di rendere pili penetrante ed effi-
cace l'intervento dello Stato in questo set-
tore.

A questo punto passo a rispondere alle
richieste particolari rivoltemi dai senatori
Perri ¢ Lombardi per quanto miguarda la
nuova aerostazione di Fiumicino, e dal se-
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natore Crollalanza per l'aeroporto di Bari.
Per quanto attiene all’aerostazione di Fiu-
micino, tutti ricorderete che alcuni mesi fa
il problema fu portato all’esame proprio di
questa Commissione e che in quella occa-
sione ebbi ad esprimere molte perplessita
che furono sintetizzate nella presentazione
di alcuni emendamenti tendenti esclusiva-
mente a salvaguardare, con la costruzione
della nuova aerostazione — che & assoluta-
mente necessaria, e gia ci troviamo obietti-
vamente in ritardo —, lindirizzo della uni-
cita della gestione dei nostri aeroporti an-
che mediante l'istituzione di una azienda at-
traverso cui 1'Aviazione civile gestisca 1'in-
tero sistema aeroportuale. A me sembrava,
e mi sembra tuttora, che quel provvedimen-
to non garantisca una siffatta visione. Riten-

go tuttavia che il suo esame potrebbe es-’

‘sere ripreso a breve termine, discutendone
magari con I'Alitalia, con I'IRI e con tutti
coloro che sono interesati al problema, ma
tenendo ben presente che i maggioni interes-
sati sono i cittadini italiani (i quali hanno
bisogno «di servizi pitt snelli) e il Parlamento
che li rappresenta. 1l ritardo, dunque, deriva
dalla volontd di operare mel migliore dei
modi.

Per quanto riguarda l'aeroporto di Bari,
che — come il senatore Crollalanza sa — &
finanziato dalla Cassa per il Mezzogiorno,
sono in corso i lavori per la nuova pista e
si sta terminando la preparazione del piano
di posa della pavimentazione. Secondo (e
notizie che mi fornisce 1’Aviazione civile, ini-
zieranno quanto prima le opere idrauliche e
tra qualche mese saranno definiti i progetti
per l'aerostazione: a tal fine, pero, occorre-
ra un nuovo finanziamento della Cassa per
il Mezzogiorno. Per quanto attiene agli im-
pianti di sicurezza, sono in corso accordi
con il Ministero della difesa, ma anche per
essi si rendera necessario un nuovo finanzia-
mento della Cassa.

Ho voluto lasciare per ultimo il problema
del coordinamento, cui si sono interessati
vari senatori, in particolare il senatore Ai-
moni, perché volevo spendere qualche pa-
rola in pilt su questo argomento, che, come
ha rilevato anche il relatore, condiziona, an-

che sotto l'aspetto strutturale, tutta la po-
litica dei trasponti. ‘

Gia ho accennato in principio che manca
oggi un eflicace strumento di coordinamen-
to; mancanza, questa, che sta alla base dello
scarso potere di intervento sui fattori che
determinano la crisi dei settori di traspor-
to. Semplicisticamente la soluzione pil ido-
nea potrebbe apparire quella dell’accentra-
mento delle competenze nell’ambito di uno
stesso Ministero ed esattamente quello dei
trasporti. Ma una soluzione del genere mon
mi sembra realistica. A parte la spiegabile
resistenza di ogni Ministero a cedere le pro-
prie competenze, occorre anche riconoscere
che ognuna delle materie che dovrebbero
spostarsi in una sede comune presenta mna-
turali vincoli com tante alire matenie che
giustamente debbono rimanere presso i Mi-
nisteri di specifica competenza.

Io sono arrivato alla conclusione che, pit
che l'accentramento delle competenze di va-
ri Ministeri in uno solo, la migliore solu-
zione consisterebbe nel creare un organo che
assicuri i collegamenti tra l'attivita dei vari
Ministeri laddove queste attivita possano
interferire con l'attivith dei trasporti. In so-
stanza si tratterebbe di creare un organo al
quale i vari Ministeri siano obbligati a sot-
toporre i loro programmi e i loro intendi-
menti in materia di politica dei trasporti,
in modo che sia assicurata la coerenza dei
piani e la compatibilita dei vari indirizzi.

N& di minor rilievo sono le esigenze di
una migliore e pili economica azione di coor-
dinamento dei settori dei trasporti che so-
no oggi sotto lo stesso tetto del Ministero
dei trasporti. I problemi della concorrenza
tra ferrovie e trasporti sono ben noti: in
Ttalia non si pud dire che siano stati risolti
meglio che altrove, ¢ le osservazioni da fare
sono in verita molte. Anche sotto questo
aspetto l'esistenza di un organo comumne di
politica dei trasporti sarebbe di notevole
aiuto all’azione del Ministero. In passato &
stata pitt volte avanzata la proposta di crea-
re un Consiglio superiore dei trasporti: ma
ogei la necessita di una soluzione in questo
senso si ¢ fatta pilt pressante, quando si
consideri che tra poco avra concreto avvio
la politica regionale. Qui si trattera di ve-
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rificare la compatibilita dei piani regiomali
tra di loro e comn le prospettive nazionali e
di approfondire problemi di scelte e di prio-
rita.

Da parte mia posso ora comunicare di
avere messo a punto un progetto «li legge
per listituzione di questo organo di coor-
dinamento, progetto che sta per essere in-
viato ai Ministeri di concerto. Mi auguro
che questa iniziativa giunga a buon fine, in
modo che sia finalmente offerto al Governo
un qualificato organo di rappresentanza dei
vari interessi, statali, regionali, imprendito-
riali dei lavoratori e dei consumatori —
cosl il nuovo organo & concepito — che pos-
sa verificare la validita, ai fini del supériore
interesse della collettivita, delle varie istan-
ze dei singoli settori.

Sono sicuro che 1limpegno da noi tutti
posto nell’esame dei singoli problemi e la
volonta che ci anima sappiano aver ragione
delle contingenti difficolta, in modo da po-
ter dare al Paese un sistema di trasporti che
sia sempre al passo delle nuove e accre-
sciute esigenze della economia e della col-
lettivita.

PRESIDENTE. Passiamo all’esa-
me degli ordini del giorno.

Do lettura del primo, a firma dei senatori
Raia e Venturi Lino:

« Il Senato,

considerato che tutte le autostrade del
Meridione non dovrebbero essere a paga-
mento;

considerata altresi la precaria situazio-
ne economico-sociale della Sicilia,

invita il Governo ad esaminare con la
dovuta attenzione la possibilita di esentare
tutti gli automezzi in transito da e per la
Sicilia dal pagamento del prezzo del tra-
sporto sui traghetti in servizio nello Stretto
di Messina e dal pagamento dei pedaggi sul-
le autostrade nazionali ».

Faccio presente che, a prescindere dal fat-
to che le autostrade sono in concessione e
‘che quindi il Governo non pud autonoma-
mente stabilire esenzioni, ma deve stipulare
un accordo con la societd concessionaria, }'or-

dine del giorno riguarda materia pitt di com-
petenza del Ministero dei lavori pubblici che
non del Ministero dei trasporti, il quale po-
tra rispondere solo per quanto riguarda i tra-
ghetti.

VIGLIANESI, ministro dei tra-
sporti e dell’aviazione civile. Per quanto ri- -
guarda i traghetti 1'Azienda delle ferrovie
dello Stato ha attuato nel giro di un quin-
quennio una progressiva riduzione del prez-
zo del trasporto sino alla misura del 70 per
cento. Non si & andati oltre questa riduzio-
ne, perche si verificherebbe una concorrenza
ritenuta ancora non possibile con gli arma-
tori privati. In linea generale sono personal-
mente del parere che i traghetti tra la Sici-
lia e la penisola debbano essere nazionaliz-
zati. Oggi come oggi, pero, il trasporto gra-
tuito determinerebbe un forte intasamento
sui traghetti delle Ferrovie dello Stato, cui
I’Azienda non sarebbe in grado di far fronte
per mancanza di mezzi.

Accolgo T'ordine del giorno come racco-
mandazione per quanto di competenza del
Ministero dei trasporti e dell’aviazione civile.

PRESIDENTE. Do lettura del se-
condo ordine del giorno, presentato dai sena-
tori Aimoni e Lucchi:

« Il Senato,

riaffermata l'insostituibile validita dei
trasporti ferroviari, sia per le merci che per
i passeggeri, allo scopo di corrispondere al-
le sempre pilt pressanti necessita delle po-
polazioni;

constatata l'insufficienza e i disagi de-
rivanti dal fatto che il tronco ferroviario
che collega Verona a Bologna (linea del
Brennero) sia ancora a binario unico,

impegna il Governo a provvedere affin-
che nel piano di sviluppo della rete delle
ferrovie dello Stato sia inclusa la costru-
zione del doppio binario del tronco di strada
ferrata che va da Verona a Bologna ».

VIGLIANESI1I, ministro dei tra-
sporti e dell’aviazione civile. La costruzione
del doppio binario sul tronco Verona-Bolo-
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gna & prevista nel piano poliennale tra i
provvedimenti a carattere prioritario.
Accetto pertanto l'ordine del giorno.

PRESIDENTE. Isenatori Aimoni,
Abenante, Catalano, Cavalli, Fabretti, Mader-
chi e Poerio hanno presentato il seguente or-
dine del giorno:

« Il Senato,

considerate la pericolosita e le dannose
conseguenze per lo svolgimento del traffico
derivanti dall’esistenza di passaggi a livel-
lo sulle strade ferrate,

invita il Governo a presentare il piu
sollecitamente possibile un organico piano
che gradualmente consenta la pit rapida eli-
minazione dei suddetti passaggi a livello ».

VIGLIANESI, ministro dei tra-
sporti e dell’aviazione civile. L'eliminazione
di tutti i passaggi a livello costerebbe circa
mille miliardi. Pertanto nel piano poliennale
ne & prevista solo l'eliminazione di un certo
numero.

Accolgo pertanto 'ordine del giorno come
raccomandazione nel senso di una graduale
applicazione di quanto richiesto.

PRESIDENTE. Do lettura del se-
guente ordine del giorno, presentato dai
senatori Aimoni, Abenante, Catalano, Cavalli,
Fabretti, Maderchi e Poerio:

« Il Senato,

considerata l'esigenza di sviluppo del-
I'intero settore dei trasporti e delle comu-
nicazioni, superando i ritardi particolar-
mente gravi nei settori dei trasporti marit-
timi, ferroviari e urbani;

valutata l'urgenza di procedere ad una
politica di decentramento che trasferisca al-
le regioni, agli enti, alle aziende, ai consorzi,
nuovi poteri decisionali e responsabilita in
£ampo eConomico;

considerato che ogni politica di effettivo
decentramento impone una sostanziale ri-
forma degli organi centrali ed una massima
qualificazione e unitarieta del momento de-
cisionale del Ministero,

invita il Governo:

1) ad elaborare al pil1 presto un conto
nazionale dei trasporti, nel quale siano con-
siderate distintamente e nel dettaglio le
spese d’esercizio e di investimento sostenu-
te nel settore dallo Stato, dagli Enti pub-
blici e da privati;

2) a riferire al piu presto circa 'ope-
ra di coordinamento dell’intero sistema na-
zionale dei trasporti — come & previsto dal
Piano — che ponga al centro i settori ma-
rittimo, portuale, ferroviario, stradale e dei
trasporti urbani, commisurandoli ed armo-
nizzandoli con i piani regionali di assetto
del territorio e dei trasporti formulati gia
dai comitati regionali per la programma-
zione economica;

3) a verificare tali orientamenti attra-
verso la discussione in commissioni regio-
nali a carattere consultivo, all'uopo costi-
tuite, composte da rappresentanti del Par-
lamento, della Regione, del Ministero dei
trasporti e dell’aviazione civile, e dei sinda-
cati dei lavoratori del settore, al fine di de-
finire e concretizzare una linea di coordina-
mento e di interventi nell’intero settore dei
trasporti;

4) a predisporre gli atti necessari per
unificare nel Ministero dei trasporti i poteri
decisionali su tutta la politica generale del
settore, in grado di definire indirizzi, scelte
fondamentali ed investimenti, e a trasferire
alle regioni i poteri loro conferiti dalla Co-
stituzione ».

VIGLIANESI, ministro dei tra-
sporti e dell’aviazione civile. Mi pare che per
il Fondo nazionale, una apposita commissio-
ne interministeriale ha gia elaborato un do-
cumento che & all’esame-degli organi respon-
sabili. Agli altri punti del coordinamento
del sistema nazionale dej trasporti e del pas-
saggio alle Regioni, ho gia accennato, come
pure mi pare di avere accennato alle esigen-
ze prospettate circa le commissioni regionali
che potranno essere soddisfatte attraverso
Vistituzione del Consiglio superiore dei tra-
sporti. E cosi all’'ultimo punto, relativo alla
unificazione nel Ministero dei trasporti di tut-
te le competenze del settore, ho accennato
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almeno per quanto riguarda lo spirito, per
cui l'ordine del giorno era gia stato accolto
nella mia replica. E quindi accolto.

PRESIDENTE. Do lettura del-
I'ordine del giorno, presentato a firma dei
senatori Crollalanza e Genco:

« Il Senato,

considerata la mecessita di rendere sem-
pre piu efficienti le comunicazioni tra la Pu-
glia, Napoli e Roma, e quelle tra la sud-
detta regione ¢ la Valle padana;

in considerazione anche delle prospet-
tive di sviluppo industriale ¢ di valorizza-
zione socic-economica di una tra le pil
promettenti aree del Mezzogiomno,

impegna il Governo ad includere nel
nuovo piano quinquennale:

il raddoppio del binario, con le even-
tuali rettifiche di tracciato, sul tronco Fog-
gia-Ariano-Benevento-Caserta; ‘

nonche il completamento del doppio
binario, con relativa elettrificazione, della li-
nea Adriatica fino a Lecce ».

VIGLIANESTI, ministro dei tra-
sporti e dell’aviazione civile. E previsto dal
piano poliennale. Non ¢ invece previsto, nel
programma a medio termine, il raddoppio
della Foggia-Caserta.

CROLLALANZA. E nel Progetto
’80!

VIGLIANESI, ministro dei tra-
sporti e dell’aviazione civile. In confronto ad
altre linee la Foggia-Caserta & ancora consi-
derata di sufficiente potenzialita. Le altre
sono nel piano poliennale.

CROLLALANZA. Non ¢ che biso-
gna attendere che prima si siano realizzate
le condizioni in prospettiva. ..

VIGLIANESTI, ministro dei tra-
sporti e dell’aviazione civile. E un fatto di
priorita.

CROLLALANZA . Praticamente
lei cosa ne pensa dell’ordine del giorno?

VIGLIANESI, ministro dei tra-
sporti e dell’aviazione civile. Che ]a prima
parte — completamento dell’Adriatica ed
elettrificazione della Bari-Lecce — & prevista
e quindi accettata. La seconda parte 1'accet-
to come raccomandazione. Quindi, in parte
accolto, e in parte come raccomandazione.

PR ESIDENTE. Do lettura dell’al-
tro ordine del giorno, presentato dai sena-
tori Crollalanza e Genco:

« Il Senato,

consapevole della posizione geo-politi-
ca della citta di Bari, sede di una grande
Fiera internazionale, sbocco 'di vaste cor-
renti di traffici anche di regioni limitrofe;

di fronte ai muovi intralci che ritarda-
no ancora una volta 'ultimazione della nuo-
va pista dell’aeroporto di Palese;

nel mentre invita il Governo a rimuo-
verli con la maggiore urgenza,

lo impegna a wveperire i fondi ne-
cessari perche, con {1'entrata in funzio-
ne della pista, sia assicurata la costruzio-
ne della nuova stazione e di tutti i relativi
impianti di sicurezza, si da porre l'aero-
porto in condizioni di piena efficienza in
occasione dell’entrata in servizio degli avio-
getti ».

VIGLIANESI, ministro dei tra-
sporti e dell’aviazione civile. Per la parte che
riguarda il mio Ministero direi che & accolto.
Del resto nella replica ho detto che tutto di-
pende dalla Cassa per il Mezzogiorno.

CROLLALANZA. Iolechiedoun
impegno a reperire i fondi. Pud accettare
questo impegno di rendersi attore del repe-
rimento dei fondi!

VIGLIANESI, ministro dei tra-
sporti e dell’aviazione civile. D'accordo. Ac-
colto in questo spirito.
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PRESIDENTE. Dooralettura del-

I'ordine del giorno, presentato dai senatori

Perri e Cavalli:
« Il Senato,

mentre auspica che la legge relativa alla
concessione di contributi per la costruzione
di linee metropolitane nei centri urbani, con
popolazione superiore ai 400.000 abitanti,
trovi immediata applicazione;

invita il Governo:

a tenere conto dell’assoluta necessita che
Genova sia inclusa nel programma, per le
seguenti ragioni:

1) Genova ¢ la sola cittd che per la
sua struttura presenti le condizioni migliori
per l'utilizzazione dei fondi stanziati per la
costruzione di metropolitane, in quanto una
sola linea che da Nervi porti a Voltri po-
trebbe risolvere il problema del traffico cit-
tadino per parecchi anni;

2) una tale linea risolverebbe le gravi
difficolta ed attenuerebbe gli oneri finanziari
che incontrano oggi un gran numero di la-
voratori per trasferirsi dalle loro residenze,

poste in Genova centro e nelle zone orien-
tali, alle zone industrializzate del ponente
(Sampierdarena, Cornigliano, Sestri Ponen-
te, Voltri, eccetera);

3) la realizzazione della metropolitana
a Genova portercbbe un notevole ausilio al
movimento portuale ed aeroportuale e con-
sentirebbe a gran parte dei cittadini di rag-
giungere rapidamente le due stazioni ferro-

viarie di Genova-Principe e Genova-Bri-
gnole ».
PERRI. Non ne tenga conto, signor

Presidente. Lo ritiro.

PRESIDENTE. Poiché nessun al-
tro domanda di parlare, si da mandato al
relatore, senatore Lucchi, di trasmettere alla
5* Commissione permanente parere favore-
vole sullo stato di previsione della spesa del
Ministero dei trasporti e dell’aviazione civile.

La seduta termina alle ore 12,45.

SERVIZIO DELLE COMMISSIONI PARLAMENTARI
Il Direttore delegato per i resoconti Stenografici
Dorr. ENRICG ALFONSI



