
S E N A T O D E L L A R E P U B B L I C A 
IV L E G I S L A T U R A 

T C O M M I S S I O N E 
(Lavori pubblici, trasporti, poste e telecomunicazioni e marina mercantile) 

VENERDÌ 21 LUGLIO 1967 
( 104a seduta, in sede deliberante ) 

Presidenza del Presidente GARLATO 

I N D I C E 

DISEGNI DI LEGGE 

« Estensione delle agevolazioni di cui all'ar­
ticolo 4, secondo comma, del decreto legi­
slativo del Capo provvisorio dello Stato 
4 settembre 1946, n. 88, alle società eser­
centi servizio di trasporto aereo, costituite 
senza la partecipazione dello Stato o del-
l'IRI » (2315) (Approvato dalla Camera dei 
deputati) (Discussione e approvazione): 

PRESIDENTE Pag. 1394, 1395 
JERVOLINO, relatore 1394 
SCALFARO, Ministro dei trasporti e dell'avia­
zione civile 139S 

« Nuova disciplina delle abitazioni costrui­
te a norma della legge 14 novembre 1961, 
n. 1288 » (2321) (D'iniziativa dei deputati 
Alessandrini ed altri) (Approvato dalla Ca­
mera dei deputati) (Rinvio della discus­
sione): 

PRESIDENTE 1418 

« Autorizzazione di spesa per la concessio­
ne dì un contributo per la costruzione di 
un bacino di carenaggio in Taranto » (2322) 
(Approvato dalla Camera dei deputati) 
(Discussione e approvazione): 

PRESIDENTE 1418, 1419 
ADAMOLI 1419 
DB' COCCI, Sottosegretario di Stato per i 
lavori pubblici 1419 

FERRARI Francesco Pag. 1419 
GENCO 1418 
GIANCANE, relatore 1418, 1419 

« Aumento del contributo dello Stato per il 
completamento del porto-canale Corsini e 
dell'annessa zona industriale di Ravenna » 
(2326) (D'iniziativa dei deputati Zaccagnini 
ed altri) (Approvato dalla Camera dei de­
putati) (Discussione e approvazione): 

PRESIDENTE, f.f, relatore . . . 1420, 1421, 1422 
DE' COCCI, Sottosegretario di Stato per i 
lavori pubblici 1421 
SAMARITANI 1421, 1422 

« Disposizioni varie riguardanti l'organizza­
zione dell'Azienda autonoma delle ferrovie 
dello Stato » (2328) (Approvato dalla Ca­
mera dei deputati) (Discussione e appro­
vazione): 

PRESIDENTE . . . . 1395, 1401, 1403, 1407, 1409 
ADAMOLI 1395 
BONACINA 1399, 1400, 1401, 1402, 1408 
CORBELLINI 1400, 1402 
DERIU, relatore 1396, 1408 
DE UNTERRICHTER 1403 
FERRARI Francesco 1395 
FERRARI Giacomo 1399, 1403, 1404 
GIANCANE 1395 
JERVOLINO 1395, 1396 
SCALFARO, Ministro dei trasporti e dell'avia­
zione civile 1395, 1401, 1403, 1404 
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La seduta è aperta alle ore 9,40. 

Sono presenti i senatori: Adamoli, Corbel­
lini, Deriu, De Unterrichter, Fabretti, Ferra­
ri Francesco, Ferrari Giacomo, Focaccia, 
Galani, Garlato, Gerico, Giancane, Guanti, In­
detti, Jervolino, Massobrio, Spasarì, Spataro, 
Vergarli, Vietali e Zannier. 

A norma dell'articolo 18, ultimo comma, 
del Regolamento, il senatore Giorgetti è so­
stituito dal senatore Bonacina. 

Ai sensi dell'articolo 25, ultimo comma, 
del Regolamento, è presente il senatore Sa­
maritani. 

Intervengono il Ministro dei trasporti e 
dell'aviazione civile Scalfaro ed il Sottose­
gretario di Stato per i lavori pubblici de' 
Cocci. 

G U A N T I , Segretario, legge il proces­
so verbale della seduta precedente, che è 
approvato. 

Discussione e approvazione del disegno di 
legge: « Estensione delle agevolazioni di 
cui all'articolo 4, secondo comma, del de­
creto legislativo del Capo provvisorio del­
lo Stato 4 settembre 1946, n. 88, alle so­
cietà esercenti servizi di trasporto aereo, 
costituite senza la partecipazione dello 
Stato o dell'IRI » (2315) {Approvato dalla 
Camera dei deputati) 

P R E S I D E N T E . L'ordine del giorno 
reca la discussione del disegno di legge: 
« Estensione delle agevolazioni di cui al­
l'articolo 4, secondo comma, del decreto 
legislativo del Capo provvisorio dello Stato 
4 settembre 1946, n. 88, alle società eser­
centi servizi di trasporto aereo, costituite 
senza la partecipazione dello Stato o del­
l'IRI », già approvato dalla Camera dei de­
putati. 

Dichiaro aperta la discussione sul dise­
gno di legge del quale do lettura: 

Articolo unico. 

Il disposto dell'articolo 4, comma secondo 
del decreto legislativo del Capo provvisorio 
dello Stato 4 settembre 1946, n. 88, ratificato 

, mar. mere] 104* SBDUTA (21 .luglio 1967) 

con legge 17 aprile 1956, n. 561, confermato 
dall'articolo 5, comma secondo, della legge 
9 gennaio 1956, n. 24, è esteso alle Società di 
navigazione aerea costituite senza la parteci­
pazione dello Stato o dell'IRI, esercenti, in 
forza di concessione accordata dal Ministe­
ro dei trasporti e dell'aviazione civile, ser-

i vizi di trasporto aereo di linea interni e in­
ternazionali. 

J E R V O L I N O , relatore. Onorevoli 
senatori, le società per azioni che sono co­
stituite con la partecipazione dello Stato o 
dell'IRI e che eserciscono lìnee di navigazio­
ne area in Italia ed all'estero godono di par­
ticolari facilitazioni: dell'uso degli aeropor­
ti, dei campi di fortuna, dell'aviorimesse, 
dei depositi, delle attrezzature, delle stazio­
ni radioelettriche terrestri, nonché dell'im­
pianto e gestione di stazioni radioelettriche 
per la sicurezza di volo. 

Tali agevolazioni, concesse in virtù del­
l'articolo 4, secondo comma, del decreto 
legislativo del Capo provvisorio dello Sta­
to 4 settembre 1946, n. 88, ratificato con 
legge 17 aprile 1956, n. 561, mirano a por­
re l'aviazione civile italiana in grado di 
competere con quella degli Stati esteri in 
campo internazionale. 

L'Alitalia e la Società aerea mediterranea 
usufruiscono di tali benefici, i quali! hanno 
contribuito notevolmente alla loro afferma­
zione su scala nazionale. 

Il Ministero dei trasporti e dell'aviazio­
ne civile già da tempo aveva ritenuto che, 
per dovere di giustizia, le concessioni in­
nanzi ricordate dovessero estendersi anche 
ad altre società (ITAVIA, BLilVIE, CIE) che 
gestiscono particolarmente linee aeree in 
Italia in zone non servite dall'Alitalia, per 
cui il loro servizio deve essere considerato 
di pubblico interesse. 

A questo fine tende il disegno di legge 
che è al nostro esame e che, approvato 
dalla IO3 Commissione permanente della 
Camera dei deputati nella seduta del 28 
giugno 1967, è stato trasmesso al Senato il 
giorno 5 del mese corrente. 

L'estensione dei benefici precisati nel de­
creto legislativo del Capo provvisorio dello 
Stato alle società esercenti servizi aerei di 
trasporto, costituite senza la partecipazio-
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ne dello Stato o dell'IRI, consente, tra l'al­
tro, di non elevare notevolmente le tariffe 
dei trasporti e di incrementare lo sviluppo 
dell'aviazione civile anche per quanto ri­
guarda le società predette. 

Pertanto, chiedo che questa onorevole 
Commissione voglia approvare il provvedi­
mento, su cui ho avuto l'onore di riferire, 
che ha anche ottenuto il parere favorevole 
della Commissione finanze e tesoro del Se­
nato. 

S C A L F A R O , Ministro dei trasporti 
e dell'aviazione civile. Ringrazio il senatore 
Jervolino per la sua relazione ed invito la 
Commissione a voler approvare il disegno 
di legge. 

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

Metto ai voti il disegno di legge del qua­
le ho già dato lettura. 

(È approvato). 

Discussione e approvazione del disegno di 
legge: « Disposizioni varie riguardanti l'or­
ganizzazione dell'Azienda autonoma delle 
ferrovie dello Stato » (2328) (Approvato 
dalla Camera dei deputati) 

P R E S I D E N T E . Segue all'ordine 
del giorno la discussione del disegno di 
legge: « Disposizioni varie riguardanti l'or­
ganizzazione dell'Azienda autonoma delle 
ferrovie dello Stato », già approvato dalla 
Camera dei deputati. 

Dichiaro aperta la discussione generale e 
comunico altresì che le Commissioni la e 
5a hanno espresso parere favorevole sul di­
segno di legge. 

J E R V O L I N O . Desidero chiedere 
alla .Presidenza un breve rinvio della di­
scussione del disegno dà legge n. 2328. 

Infetti esso, che riguarda l'organizzazio­
ne dell'Azienda delle ferrovie dello Stato, 
riveste una particolare importanza e con­
tiene norme di rilievo che, essendo giunte 
all'esame della Commissione solo da pochi 

giorni, non sono state approfondite, per lo 
meno da me, nel modo dovuto. 

A D A M O L I . Ci troviamo di fronte 
ad un provvedimento che, avendo avuto 
una complessa elaborazione, è da noi co­
nosciuto in modo abbastanza esauriente. 

Del resto, le norme presenti non costi­
tuiscano che uno stralcio- della futura ri­
forma generale dell'Azienda delle ferrovie; 
pertanto, tutto il discorso che in proposito 
si dovrà fare rimane aperto. In questo mo­
mento ritengo ohe sia utile dare la nostra 
approvazione a queste disposizioni parti­
colari. 

F E R R A R I F R A N C E S C O . 
Faccio presente al senatore Jervolino che 

J il provvedimento giunge al nostro esame 
dopo essere stato approvato dalla Camera 
dei deputati, dove tutti i Gruppi si sono di­
chiarati d'accordo sul suo contenuto. 

G I A N C A N E . A nome del Gruppo 
politico che rappresento, dichiaro di essere 
favorevole ad un esame quanto più possibi­
le rapido del disegno di legge. 

Come ha detto il senatore Adamoli, non 
sì tratta altro che di uno stralcio di un 
provvedimento ben più importante e noi 
ci rendiamo conto che, data l'impossibilità 
di portare avanti un discorso generale sul­
l'argomento, conviene intanto dare il no­
stro benestare alle presenti norme. 

S C A L F A R O , Ministro dei trasporti 
e dell'aviazione civile. Mi sia permesso in­
tervenire brevemente, per dire che mi rendo 
conto delle preoccupazioni del senatore 
Jervolino. 

Il provvedimento in esame, come è stato 
già sottolineato, non rappresenta altro che 
uno stralcio del disegno di legge generale 
di riforma dell'Azienda delle ferrovie del­
lo Stato. Il numero dei suoi articoli, per 
l'esattezza 50, non deve impressionare, in 
quanto essi contengono una serie di norme 
che avrebbero dovuto formare oggetto di 
provvedimenti delegati, a me personalmen­
te non graditi in quanto « sganciano » 
troppo Fesecutivo dal Parlamento, che in-
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vece, fin quando è possibile, è preferibile 
che decida direttamente. 

Questa la ragione dei numerosi articoli 
del testo in esame; aggiungo che gli argo­
menti da essi trattati (do preciserò meglio 
nel corso del mio /intervento:) sono pochi, 
ben individuati e sono iStati discussi esau­
rientemente nell'altro ramo- del Parlamento. 

L'urgenza di approvare il provvedimento 
è data dal fatto che se esso sarà varato 
dal Parlamento prima delle ferie estive 
(questa è la ragione che imi ha spinto a pre­
sentare uno stralcio di talune disposizioni 
da un più ampio contesto normativo che 
avrebbe portato la discussione in Assem­
blea) verranno soddisfatte situazioni che 
hanno un profondo contenuto umano. 

Basti pensare ad un problema che, da 
decenni, è in attesa di una soluzione: quel­
lo delle assuntone. Ci sono infatti migliaia 
di persone che attendono e per le quali 
qualche mese di anticipo comporta la so­
luzione di un problema di vitale impor­
tanza. 

Queste sono le ragioni che mi inducono 
ad invitare il senatore Jervolino a non insi­
stere nella sua richiesta di rinvio ed a pre­
gare la Commissione tutta di voler rapida­
mente approvare le. «norme di cui trattasi. 

J E R V O L I N O . Accedo alla richie­
sta dell'onorevole Ministro e non insisto 
•nella mia proposta di rinvio. 

D E R I U , relatore. Onorevole Presi­
dente, onorevoli senatori, per motivi di bre­
vità faccio mie le premesse dell'onorevole 
Ministro, il quale ha avuto il pregio, come 
del resto è sua abitudine, di essere estrema­
mente chiaro e preciso. 

Il disegno di legge in esame ha per tito­
lo: « Disposizioni varie riguardanti l'orga­
nizzazione dell'Azienda autonoma delle fer­
rovie dello Stato » e, a differenza dell'altro 
disegno di legge a suo tempo presentato 
alla Camera dei deputati dallo stesso mini­
stro Scalfaro, che parlava esplicitamente 
di riforma dell'Azienda delle ferrovie, sta­
bilisce solo alcune norme particolari ma di 
grande importanza. 

Quella riforma, per la verità, non veni­
va 'nemmeno abbozzata nelle sue linee es­

senziali, ma si limitava a richiedere una 
serie di deleghe affidandone l'intero com­
pito e l'intera responsabilità all'Esecutivo. 
Vero è che la « riforma » aveva precedenti 
storici remoti e recenti che però, anche es­
si, non hanno avuto mai il merito di dare 
indicazioni specifiche circa quello che si 
intendeva per riforma dell'Azienda. 

Tutti ne parlano ma, all'atto pratico, 
nessuno sa dire qualcosa di preciso e di 
concreto. C'è chi vuole dare all'Azienda 
un carattere privatistico, dimenticando che 
l'Azienda è uno strumento che deve rima­
nere nelle mani dello Stato, 1 quale, per 
suo tramite, deve poter svolgere la propria 
politica economica e sociale nel settore dei 
trasporti. Non si debbono considerare in 
astratto le attività o le passività dell'Azien­
da, ma vederle in contesto specifico, in rap­
porto ad servizi resi dall'Azienda stessa a 
favore degli interessi di tutto il Paese. 

C'è chi auspica una riforma intesa nel 
senso di statalizzazione completa, accen­
trando e soffocando l'esercizio aziendale nei 
suoi poteri decisionali; cosa ugualmente 
non accettabile, poiché un tale sistema non 
risponderebbe alle peculiari esigenze per 
cui l'Azienda ferroviaria è nata e per cui 
storicamente vìve e si giustifica nei suoi 
vari aspetti e nelle sue esigenze finanziarie. 

Da qui l'intelligente soluzione adottata 
dalla Camera dei deputati con il parere fa­
vorevole di tutti i gruppi che hanno colla­
borato attivamente alla formazione degli 
articoli sotto la direzione e le indicazioni 
dell'onorevole Ministro. Indubbiamente il 
testo che abbiamo davanti è un testo di no­
tevole importanza; niente di rivoluzionario, 
beninteso,, ma è una legge organicamente 
articolata e tale da dare all'Azienda quel­
la capacità e quell'efficienza che le è neces­
saria per svolgere nel modo migliore i suoi 
molteplici compiti istituzionali. L'attuale 
disegno di legge, pertanto, offre un quadro 
d'insieme che configura per la prima volta, 
uscendo dal campo della filosofia e della 
teoretica in cui ci si era per troppo tempo 
rifugiati, una strumentazione adeguata al­
le finalità e agli obiettivi che devono essere 
conseguiti. Sotto questo aspetto non posso 
che esprimere il mio elogio al Ministro e al-
l'alitro ramo del Parlamento per avere con-
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figurato uno strumento che offre, oltre­
tutto, un piano sperimentale per le ulte­
riori modifiche e per la formulazione di 
nuove ipotesi di sviluppo e di trasforma­
zioni e adeguamenti futuri. 

Gli aspetti salienti della legge possono 
essere rappresentati sinteticamente nel mo­
do che mi accingo a descrivere. 

Si delìnea nella maniera più precisa pos­
sibile la fisionomia e direi la personalità e 
funzione dell'Azienda. 

Si incentrano tutti, i compiti tecnici nel­
l'Azienda ferroviaria per cui, affrancandosi, 
se mi è consentito il termine, da ogni altro 
organo esterno, cessa l'anacronismo di Mi­
nisteri che intervenivano in compiti tecnici 
propri e specifici delle ferrovie. Finora, per 
approvare un progetto qualsiasi, occorreva 
un decreto di concerto tra il Ministro dei 
trasporti e il Ministro dei lavori pubblici; 
ora tutto ciò scompare e le ferrovie saran­
no messe in grado dì fare da sé. 

Si conferisce e si accentua l'autonomia 
degli organi dirigenti, tecnici ed ammi­
nistrativi dell'Azienda. 

Si conferiscono poteri decisionali di na­
tura e portata veramente rilevante ai com­
petenti organi aziendali, tanto in materia 
specificamente tecnica quanto in materia 
amministrativa e finanziaria. 

Si attua il decentramento, esigenza for­
temente sentita, non solo in questo settore 
ma anche in altri. La tendenza, storicamen­
te delineatasi, della burocrazia dei Ministe­
ri ad accentrare a sé è talmente forte che 
non c'è mai stato potere politico che sia 
riuscito a contenerla o ad operare una in­
versione di essa. 

Si introduce l'importante principio del 
coordinamento, che è sempre stato il tal­
lone d'Achille dell'Amministrazione italia­
na, fra i vari organi e le varie attività; in­
fatti, il Comitato tecnico di consultazione 
che viene istituzionalizzato tende proprio 
a rendere obbligatorio e possìbile il coordi­
namento, per cui non ci saranno più com­
partimenti stagni tra i vari servizi e set­
tori di amministrazione, ma un interscam­
bio di idee, dì vedute, di ipotesi di lavoro, 
e quindi decisioni in completo accordo e 
lavoro svolto in piena sincronia in tutti gli 
scomparti aziendali. 

mar. mere.) 104a SEDUTA (21 luglio 1967) 

Si introduce il principio della « persona­
lizzazione » della responsabilità. Nel parere 
espresso dalla la Commissione permanente 
si parla di responsabilizzazione, io parlo dì 
personalizzazione dalle singole specifiche re­
sponsabilità; si aderisce, cioè, ad una preci­
sa esigenza funzionale e al tempo stesso si 
dà attuazione ad una delle più interessanti 
norme della Costituzione, che finora è rima­
sta carente di applicazione. 

Si dà vita ad un nuovo quadro istituzio­
nale, «nel cui contesto trova collocazione pre­
cisa e giuridicamente definita la rappresen­
tanza del personale dipendente nelle sue 
più varie articolazioni tecnologiche e cate­
goriali. La rappresentanza del personale con­
figura istituti nuovi, crea un rapporto dia­
lettico costruttivo fra Azienda e dipendenti, 
pone le basi per .un'intesa e proficua colla­
borazione, introduce negli organi decisio­
nali, a tutti i livelli, i lavoratori, ai quali 
viene data l'occasione per conoscere le rea­
li condizioni e gli essenziali bisogni della 
Azienda alla cui vita è legata la vita stessa 
delle categorie dei dipendenti, conferisce ai 
rappresentanti dei lavoratori precisi com­
piti, ma anche precise ed impegnative re­
sponsabilità sindacali, con funzioni giuri­
dicamente definite, in quanto d'ora in avan­
ti i rappresentanti dei lavoratori vengono 
designati dai sindacati. Questa rappresen­
tanza del personale nell'Azienda si realizza 
particolarmente attraverso il Consiglio di di­
sciplina, che è un istituto nuovo, ed è giu­
sto che i lavoratori siano presenti quando 
si discutono questioni che interessano i com­
pagni di lavoro; attraverso la Commissio­
ne per l'avanzamento (questa Commissione 
esisteva di fatto ed era una graziosa con­
cessione aziendale, ora viene regolamenta­
ta per legge, per volontà sovrana del Par­
lamento); attraverso la Commissione idi tra­
sferimento, un istituto anche questo nuovo 
(i trasferimenti quasi sempre rispondono ad 
esigenze effettive di servizio ma in qualche 
caso possono configurare atteggiamenti ar­
bitrari del personale direttivo; contro que­
sto pericolo la presenza di una apposita rap­
presentanza di lavoratori, costituisce una 
salvaguardia); attraverso la Commissione 
giudicatrice per eventuali passaggi di ca-

ì tegoria ed eventuali promozioni, il che rap-
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presenta un nuovo istituto; infine, attraver­

so il Comitato di esercizio compartimenta­

le, istituito in ogni compartimento, con­

quista davvero notevole e tale da inserirsi 
nel contesto storico­politico idei momento. 
La vita dell'Azienda non può concepirsi di 
questi tempi, sotto il profilo economico, 
culturale e sociologico, come estranea alla 
vita e alila volontà delle categorìe lavoratri­

ci che di essa sono parte integrante e con 
essa formano un unico complesso organico 
e produttivo. 

Con il disegno di legge si viene a risolve­

r il problema, che il Ministro ha definito 
umano e ormai pluridecennale, delle assun­

tone e del personale che ne fa parte; effet­

tivamente non si riusciva a capire come 
■mai, per un criterio di logica oltre che di 
giustizia, non lo si ponesse in termini riso­

lutivi. Dopo il primo passo, compiuto nel 
1959 o 1962 (non ricordo con precisione), 
oggi si fa un passo definitivo e si dà al pro­

blema la soluzione più giusta ed equa pos­

sibile, sia pure in attesa idi una soluzione 
completa e definitiva. 

I rapporti informativi sui 200.000 dipen­

denti delle ferrovie, che impegnavano per 
metà dell'anno un gruppo notevole di fun­

zionari, ora sono resi validi per la durata 
di tre anni, salvo che l'interessato o l'Azien­

da, avendo rilevato elementi nuovi, non in­

tervenga espressamente a modificare il rap­

porto. Per tali rapporti non è necessaria 
nessuna richiesta di notizie da parte della 
polizia; l'unica fonte di notizie saranno i 
documenti ufficiali acquisiti dall'Azienda. 
Non saranno così possibili discriminazioni 
di carattere politico o religioso. È una in­

novazione davvero importante e, se la si 
considera a fondo, direi che basterebbe da 
sola a dare una luce vivida al disegno di 
legge, come espressione di uno spirito ve­

ramente democratico, starei per dire rivo­

luzionario. 
Si è modificata la validità dei concorsi. 

Recentemente, per un concorso a 88 posti 
del personale esecutivo, si sono presentati 
11.000 concorrenti; me sono sitati scartati 
6.000 e 5.000 sono stati ammessi agli orali; 
finora le assunzioni: idei vincitori non pote­

vano superare il numero indicato dal ban­

(do di concorso mentre gli idonei non ave­

vano alcuna possibilità dì entrare, nean­

che in futuro lontano, nell'organico del­

l'Azienda. Con queste legge, per un 
paio di anni, un certo .numero di ido­

nei potrà essere, a seconda delle esigen­

ze che si verificheranno dì volta in volta, 
immesso fra i dipendenti dell'Azienda, sen­

za ricorrere a nuovi concorsa: questo prin­

cipio, già attuato dal Ministero della pub­

blica istruzione su azione pressante dei pro­

fessori, viene ora giustamente esteso alla 
Amministrazione delle ferrovie. 

Si eliminano per il personale femminile 
tutte le discriminazioni e limitazioni di car­

riera, attuando il precetto costituzionale. 
La Costituzione è quella che è e, diceva un 
alto personaggio; piaccia o no, non sì può 
metterla in frigorifero. In questo1 caso si 
comincia ad attuarla. 

Si introduce l'interessante principio del­

la incentivazione. Non solo si incentiva il 
lavoro del personale, perchè questo sia re­

so più attento e sollecito al lavoro stesso e 
assuma un atteggiamento di maggiore ap­

porto e collaborazione, ma addirittura si 
pongono le basi di una sua partecipazione 
agli utili (ad un margine degli utili, in 
quanto il Tesoro ha voluto che una parte di 
•essi sia devoluta all'Azienda). Il princìpio 
che viene così ad istituirsi è importante; di­

rei che è il completamento, sul piano econo­

mico, di quella integrazione e più intima e 
feconda partecipazione dei lavoratori alla 
vita ed agli interessi permanenti della 
Azienda. 

Viene poi, ed era tempo, a porsi in liqui­

dazione la « Provvida ». Nessuno rimpiange­

rà questo istituto e le ragioni di. ciò le cono­

scono tutti. Si valorizza, al contempo, mag­

giormente il dopolavoro, che viene ad as ­

sumere .una funzione più incisiva, una con­

sistenza più certa, una vita meno precaria, 
una disciplina giuridica più precisa. 

Questi sono gli aspetti essenziali del di­

segno di legge, che rappresenta un notevole 
passo avanti; non è certo un documento 
che rivoluziona le Ferrovia o che « crea » il 
« mitico » organismo auspicato senza ade­

renza alla realtà. Esso però soddisfa ad un 
tempo le esigenze più vere e sentite del per­

sonale e quelle degli interessi pubblici, eco­

nomici e sociali, della Nazione, quegli inte­
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ressi, cioè per cui l'Azienda è sorta e conti­
nua a vivere, perfezionandosi nel tempo. 

Dopo questa accenni, imi riservo di. inter­
venire idi volta in volta sui singoli articoli. 
Ringrazio tutti per la cortese attenzione pre-
stanami e invito la Commissione ad appro­
vare con sollecitudine il disegno di legge al 
nostro same. 

F E R R A R I G I A C O M O . Questa 
legge certamente .non affronta problemi di 
fondo, strutturali, dell'Azienda, come avrem­
mo desiderato, tuttavia riconosciamo che è 
già un passo avanti, specie per i vantaggi 
che concede al personale, soprattutto in te­
ma idi capacità rappresentativa che non era 
ancora ad esso riconosciuta. 

Non entro in dettagli; vorrei, però, che 
l'onorevole Ministro precisasse la posizio­
ne della « Provvida » sulla cui soppressio­
ne il relatore ha fatto una dichiarazione 
entusiastica. Inoltre, ho sempre sostenuto 
che l'esistenza delle assuntorie era un con­
trosenso, pur riconoscendo la bravura degli 
assuntori. Rimanendo fermo questo concet­
to, tuttavia, le assuntorie e gli assuntori han­
no una loro posizione giuridica ed è giusto e 
logico che non siano ignorati e siano loro 
riconosciuti dei vantaggi. 

Precisate queste cose, dichiaro che vote­
rò a favore del presente disegno di legge. 

B O N A C I N A . Chiedo scusa se do­
vrò improvvisare. Speravo che un disegno 
di legge, apparentemente così dimesso ma 
per il contenuto e le premesse così impor­
tante, potesse essere preceduto da una ade­
guata preparazione, non solo per la discus­
sione del provvedimento in sé (che so esse­
re stata approfonditamente condotta da 
due Commissioni congiunte alla Camera) ma 
anche per il necessario significato di pre­
messa che il disegno di legge assume e in­
tende assumere nei confronti dell'attuazio­
ne di un più complesso programma in ma­
teria di politica dei trasporti; politica dei 
trasporti che il Governo, in forme più o me­
no perfette e definite, ha annunciato di vo­
lere perseguire un po' con il programma 
quinquennale (nei confronti del quale di­
rei che la politica in questione è entrata da 

soldato ed è uscita da prigioniero, con ve­
dute completamente diverse) e un po' con 
la famosa relazione di vicepresidente del 
Consiglio Nenni, conclusiva di una tormen­
tata vicenda sindacale e aziendale, la qua­
le, sia pur non consacrata da una acquisi­
zione formale e collegiale del Consiglio dei 
ministri, tuttavia rappresentava la confer­
ma di un orientamento che, comunque, fa­
ceva capo ad una importante parte della 
coalizione governativa. Ci troviamo, inve­
ce, nella malaugurata necessità di approva­
re e discutere, direi affrettatamente, il dise­
gno di legge, anche se, per quanto concer­
ne la mia modesta persona, la fretta della 
discussione è compensata da lunghi anni di 
appartenenza al settore dei cui problemi di­
scutiamo. 

Questa premessa non contrasta con l'ap­
prezzamento che intendo esprìmere al Mi­
nistro dei trasporti per l'azione coraggiosa 
intrapresa in molti settori dell'Amministra­
zione da lui diretta; se non altro, l'onore­
vole Scalfaro merita un sincero plauso per­
chè è riuscito ad estrarre dalle secche del­
la vana accademia — durate per venti an­
ni! — almeno uno dei problemi (se si vuo­
le: uno dei probleminì) e cioè quello di at­
tuare una forma dì decentramento buro­
cratico all'interno del Ministero che cor­
reggesse le eredità assunte con le leggi ri­
salenti al 1947 e al 1948. Peraltro, ritengo 
che avrebbe avuto maggior gioco il ministro 
Scalfaro sostenendo un provvedimento più 
ambizioso nelle dimensioni e nelle prospet­
tive, anche se un atteggiamento del genere 
difficilmente sarebbe stato sorretto dai pre­
supposti politici ed economici necessari. 

Tornando al .disegno idi legge in .discussio­
ne, esso ha indubbiamente una notevole vali­
dità nei confronti delle attuali istituzioni 
(parlerò dopo dei rapporti coi sindacati e 
col personale, nei confronti dei quali il di­
segno di legge compie un coraggioso passo 
in avanti). Quale è la ragione per la quale 
esso è stato presentato? C'è una ragione po­
litica o c'è una ragione tecnica? Qui vedo il 
collega Jervolino, presentatore durante que­
sta legislatura di altri disegni di legge che 
riguardavano la medesima materia (direi 
che la riguardavano, almeno taluni di essi, 
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in forma quanto meno contraddittoria, se 
è vero, come è vero, che avevano finalità 
eterogenee al settore dell'Amministrazione 
dei trasporti). Sta di fatto che quei prov­
vedimenti — io affermo: per fortuna! — 
sono rimasti fermi, mentre le esigenze 
dell'Azienda ferroviaria diventavano sem­
pre più pressanti. Era quindi necessario 
compiere comunque un passo avanti ed io 
mi rendo perfettamente conto delle rinun-
cìe che si son dovute fare pur di risolvere 
il risolvibile. 

Però, se questa è la storia dei fatti, dob­
biamo anche ricordare, per quanto riguarda 
il settore dei trasporti, la situazione poli­
tica che non ha permesso di.fare o di pro­
gettare meglio di quanto era stato fatto o 
progettato nella gestione del collega sena­
tore Jervolino (peraltro, lodevole sotto 
molti altri aspetti) e di quanto poteva es­
sere progettato o attuato nella gestione 
Scalfaro. 

Quali sono questi motivi politici o di po­
litica economica? Lo abbiamo sentito an­
che recentemente nella nostra Assemblea, 
come già alla Camera dei deputati: ci so­
no larghi settori, anche nella maggioran­
za, i quali continuano a indulgere ancora 
ad una prospettiva di sviluppo dei traspor­
ti terrestri, fondata esclusivamente — e 
sottolineo lo « esclusivamente » — sullo 
sviluppo del trasporto su strada in concor­
renza con quello ferroviario, specialmente 
sulle lunghe e sulle medie distanze. 

C O R B E L L I N I . Nell'ultima le­
zione che ho tenuto al Politecnico ho messo 
in luce proprio queste cose. 

B O N A C I N A . Sono troppo affezio­
nato lettore degli scritti del senatore Cor­
bellini per potermi privare di questo piace­
re e lo assicuro che leggerò anche questo 
suo scritto! 

Riprendendo il filo del mio intervento, 
io sono convinto1 ohe il problema fondamen­
tale da risolvere — e penso che il Mini­
stro, rileggendo1 gli atti e seguendo le po­
lemiche, manche se ormai un po' smorzate ri­
spetto al passato, in tema di politica dei 
trasporti, se ne sia reso conto — sìa essen­

zialmente uno; credo, anzi, che l'onorevole 
Scalfaro abbia ormai acquisito una convin­
zione del tutto rispondente a quella che ab­
biamo acquisita noi, vivendo nel settore dei 
trasporti come operatori responsabili che 
cercano di non dimenticare il quadro gene­
rale dei bisogni dell'economia italiana; cioè, 
la convinzione che la crisi 'dalle ferrovie, non 
come servizio tecnicamente inteso ma sotto 
il profilo della conduzione aziendale, non di­
pende, se non in modesta misura, da cause 
interne (che, più passa il tempo1, di più mo­
desta misura diventano) ma da cause ester­
ne all'Azienda. E quando parlo di queste 
cause mi riferisco a tutto ciò che di caoti­
co, di disordinato, di malsanamente concor­
renziale si è andato organizzando1, costruen­
do e facendo in questi due decenni, soprat­
tutto per ciò che riguarda ile infrastrutture. 

Il senatore de Unterrichter, qui presen­
te, il quale è assai legato al problema della 
progettazione e della costruzione dì lavori 
autostradali, certamente corrispondenti al­
le esigenze di determinate zone, sa che le 
autostrade sono state da noi concepite co­
me vie rapide di trasporto fra punti termi­
nali, in tutto parallele agli unici tracciati 
delle ferrovie, pertanto attestandosi, già co­
me concezione, ad una funzione concor­
renziali nei confronti dèlie ferrovie stesse 
ed aggravando ulteriormente la situazione 
con la spregiudicata politica dei pedaggi, di 
cui l'autostrada del sole sta pagando ora 
lo scotto. La quale politica dei pedaggi, con­
trariamente a quanto avviene in tutto il 
mondo — Stati Uniti in testa —, è orienta­
ta a favorire l'autotrasporto pesante facen­
do invece pagare molto il trasporto indivi­
duale: ricordo, a questo proposito, che 
l'ultima comparazione che ho fatto nel 1961 
tra i pedaggi delle autostrade americane e 
di quelle italiane, in rapporto alla parità dei 
pesi tra una autovettura media e un auto­
treno nostro o un autoarticolato america­
no di 21 tonnellate di portata, cioè 36 ton­
nellate a pieno carico, era di 1 a 3-3,5 in Ita­
lia e di 1 a 7-7,5 negli Stati Uniti. Se que­
sta è una prima ragione, una seconda la si 
.rintraccia nell'ostinata, cocciuta resistenza 
che è sempre stata fatta nel nostro Paese ad 
una regolamentazione che fosse l'espres-
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sione di una politica sociale nei confronti 
dei lavoratori dei trasporti su strada, resi­

stenza opposta sia in sede insterna che in se­

de internazionale, ad opera di potenti grup­

pi organizzati di interessi privati e da parte, 
purtroppo, anche di enti pubblici, come 
l'Ente autotrasporti merci. 

Sono, queste, tutte ragioni che hanno in­

ciso sulla situazione ferroviaria italiana, al­

le quali si aggiunge ■— ora che maggior­

mente progredisce il Mercato comune, e più 
si avvicina la scadenza delle barriere doga­

nali — il problema di affrontare e risolvere 
la posizione definitiva da fare assumere ai 
nostri trasporti pubblici. E qui si pone il 
grosso problema del Mezzogiorno — impli­

cito, d'altronde, quando abbiamo aderito 
alla Comunità economica europea, poiché 
tutto il nostro Paese è decentrato rispetto 
al baricentro della Comunità — la cui po­

sizione distantissima dal fulcro dei mercati1 

dell'Europa centro­occidentale pone le no­

stre regioni meridionali in una grave situa­

zione, sia per quanto riguarda lo smercio, 
sia per quanto riguarda l'approvvigiona­

mento, specie nel campo dei prodotti orto­

frutticoli che rappresentano il punto es­

senziale di riferimento ideU'eoonomia del no­

stro Meridione. Ma i nostri rappresentanti 
ufficiali, in special modo quelli del Ministe­

ro degli esteri — certo con l'assenso della 
Confindustria — non si sono resi conto 
dell'autentica sciocchezza che si veniva 
commettendo,.. 

P R E S I D E N T E . Ricordo al sena­

tore Bonacina che qui non siamo in sede 
di discussione del bilancio del Ministero 
dei trasporti, ma ci troviamo di fronte ad 
un problema ben più ristretto quale è quel­

lo del disegno di legge in esame. 

B O N A C I N A . Non posso accettare 
l'interruzione del Presidente, perchè se vo­

gliamo rendere proficua la discussione di 
leggi importanti — quale credo sia que­

sta — non dobbiamo limitarci ad un esame 
superficiale, a meno che non abbiamo da­

vanti delle quisquilie — e questo non è il 
caso —; se vogliamo accelerare l'iter di al­

cuni provvedimenti facendo finta di ignora­

re i problemi che vi sottostanno... 
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P R E S I D E N T E . Ma lei vuole spa­

ziare su tutto lo scibile... 

B O N A C I N A . Mi rammarico che 
il Presidente di questa Commissione inviti 
i membri a non spaziare su certi problemi 
che sono di vitale importanza per il nostro 
Paese! 

Dicevo dunque, signor Presidente, che si 
pose subito il problema dì come avremmo 
potuto corrispondere alle esigenze del Mez­

zogiorno e di quale politica dei trasporti si 
sarebbe dovuta adottare per soddisfare gli 
interessi dell'economia generale; si compre­

se, a questo proposito, che l'azienda pub­

blica era per sua natura adatta a questo sco­

po al contrario .di quella privata; ciò nono­

stante le condizioni sono peggiorate sino 
ad arrivare alla situazione in cui oggi ci tro­

viamo. 
A questo punto pongo il problema che non 

può essere risolto in questa legislatura, me 
ne rendo perfettamente conto, ma che do­

vrà necessariamente essere rinviato alla 
prossima; ed ecco il « Gloria », signor Pre­

sidente, col quale voleva finire il mio salmo. 
Dobbiamo verificare la volontà polìtica 

dei membri della coalizione di centro­sini­

stra, per sapere se, come alcuni sperano e 
altri temono (io mi metto a metà strada tra 
quelli che temono e quelli che sperano) si 
debba continuare in questo tipo di Governo. 

S C A L F A R O , Ministro dei trasporti 
e dell'aviazione civile. Anche la speranza è 
un timore orientato in senso positivo! 

B O N A C I N A . Io sono per il sì o 
per il no a seconda delle circostanze. 

Il decreto legislativo n. 598 del 1948, di 
cui ­fu artefice primo il collega Corbellini, 
fece mostra di riformare le ferrovie; ebbe­

ne, quel decreto fu un alibi nei confronti 
della pressione riformatrice dei successivi 
venti anni. Detto provvedimento aveva due 
scopi: primo, rimuovere quanto di più ol­

traggioso e offensivo era rimasto dell'eredi­

tà fascista nell'ordinamento ferroviario; se­

condo, migliorare, decentrare, aumentare le 
competenze degli organi direttivi. 
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C O R B E L L I N I . Terzo scopo, quello 
di avere un piano generale di comunicazioni 
ferroviarie nel 1950. 

B O N A C I N A . L'anno del Giubileo! 

C O R B E L L I N I . Non per niente 
la stazione di Roma fu inaugurata proprio 
nel gennaio di quell'anno! 

B O N A C I N A . Non vorrei, onorevole 
Ministro, anche se il futuro è sulle ginoc­
chia di Giove, che questa riforma rappre­
sentasse nuovamente il modo di tranquil­
lizzare le coscienze, il nuovo alibi per riman­
dare ad altri tempi la soluzione di certi 
problemi (tanto più che bisogna vedere che 
effetto facciano certe riforme) e rimanda­
re alle calende greche la soluzione, sia pur 
graduale, dei problemi di fondo che non 
sono soltanto dell'Azienda ferroviaria, ma 
che sono specialmente della programmazio­
ne. Anche perchè, onorevole Presidente, una 
eventualità di questo genere — e non mi 
faccio davvero scrupolo di affrontare un ar­
gomento così delicato — farebbe nuova­
mente allontanare i sindacati, così come 
sono stati lontani per un notevole numero 
di anni, da una giusta impostazione della 
loro politica rivendicativa nei confronti del­
le aziende esercenti l'attività dei trasporti. 

Che cosa voglio dire con questo? Voglio 
dire che i sindacati dovevano fare e hanno 
fatto il loro mestiere avanzando rivendica­
zioni di miglioramento salariale e di condi­
zioni normative e di lavoro; e ringraziamo 
il cielo che i sindacati abbiano fatto que­
sto, sia nel settore pubblico che in quello 
privato, perchè, se non lo avessero fatto, 
non ci troveremmo, adesso, nella situazione 
in cui effettivamente ci troviamo. Anzitut­
to perchè enormi erano le differenze di trat­
tamento fra gli addetti al settore pubblico 
e gli addetti al settore privato (ed un'orga­
nizzazione sindacale confederale ha sem­
pre la necessità di armonizzare le condi­
zioni dei lavoratori addetti a un medesimo 
settore); in secondo luogo perchè il sinda­
cato, portatore della necessità di un più 
deciso intervento pubblico nella politica dei 
trasporti, e nella gestione dei trasporti ter­

restri in modo particolare, non poteva nean­
che lontanamente presumere di poter rag­
giungere simile obiettivo se non avesse con­
tinuamente posto davanti all'attenzione del 
Governo le rivendicazioni salariali e le ri­
forme di struttura. 

Con il disegno di legge in esame, del tut­
to lodevolmente si attuano alcune margi­
nali ma importanti riforme delll'organizza-
zione dell'Azienda ferroviaria e si risolvo­
no, dopo una lunga, ostinata, giusta pres­
sione delle organizzazioni sindacali, alcuni 
grossi problemi riguardanti il ruolo che il 
sindacato deve svolgere in una moderna 
azienda pubblica. Su questa seconda parte, 
onorevole Ministro, debbo darle atto che el­
la ha coraggiosamente compiuto un note­
vole passo in avanti e che il Parlamento 
opportunamente l'ha confortata con il suo 
voto. Un passo avanti con- il quale penso 
abbia dato la fiducia che meritano alle or­
ganizzazioni sindacali, le quali oggi sono 
chiamate, ancor più idi ieri, non a cogestire 
ma ad essere presenti corresponsabilmente 
nella gestione dell'Azienda. Ma stiamo at­
tenti, perchè se per caso il Governo o la 
maggioranza politica, qualunque essa fos­
se, dimenticasse nel futuro, come ha fatto 
nel passato, la politica di riforma di strut­
tura dei trasporti, per forza di cose il sin­
dacato dovrebbe ritornare a fare il discor­
so degli ultimi due o tre anni, ossia a dire: 
ma chi me lo fa fare di battermi per le ri­
forme di struttura quando il Governo (quin­
di il padrone dell'Azienda) si astiene non 
dico dall'attuarle ma persino dal proget­
tarle? Il pericolo, quindi, nell'eventualità di 
un rinvio delle riforme di struttura, sta 
anche nella possibilità che il sindacato si 
allontani nuovamente, rinunciando a quel­
la maggiore sua responsabilizzazione ohe sta 
alla base delle recenti conquiste. 

È chiaro che il Gruppo socialista — pen­
so di interpretare anche il pensiero del se­
natore Giancane — approva il disegno di 
legge così come ci è stato trasmesso dalla 
Camera dei deputati e così come lo richie­
de l'assenso unanime delle organizzazioni 
sindacali, ivi comprese le categorie dei tec­
nici dell'Azienda ferroviaria. Peraltro, è al­
trettanto chiaro che esso intende ribadire 
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le sue vedute, espresse in più occasioni e re­
centemente dallo stesso senatore Giancane 
in sede di discussione del programma eco­
nomico nazionale, in materia di orientamen­
to e di definizione della politica dei tra­
sporti, interna e comunitaria, augurandosi 
che il Governo voglia dire una qualche pa­
rola rassicurante su questo problema e, so­
prattutto, che gli sviluppi della situazione 
politica, specie nella prossima legislatura, 
siano tali da realizzare le speranze e le aspi­
razioni del Gruppo socialista. 

D E U N T E R R I C H T E ' R . L e inte­
ressantissime considerazioni del senatore 
Bonacina dimostrano quanto sarebbe stato 
auspicabile che la discussione dì questo di­
segno di legge, così importante nel suo 
complesso, potesse avvenire con 'una maggior 
larghezza di tempo, per la dignità stessa del 
nostro ramo del Parlamento. È, ripeto, un 
provvedimento importantissimo, che noi 
stiamo approvando a pacchetto chiuso. 

P R E S I D E N T E . Perchè mai a pac­
chetto chiuso? 

D E U N T E R R I C H T E R . Perchè 
sarebbe stato opportuno dar vita a un esa­
me molto approfondito. Comunque, dichia­
ro che voterò a favore del provvedimento, 
non perchè sia stato possibile riconoscerne 
l'assoluta bontà nel suo complesso e nei 
singoli dettagli, ma come atto di personale 
fiducia nel Ministro dei trasporti. 

S C A L F A R O , Ministro dei trasporti 
e dell'aviazione civile. Dirò cose brevi e mi 
sforzerò di essere il più chiaro possibile. 
Non è una frase convenzionale quella del 
ringraziamento che io pongo all'inizio e che 
rivolgo al Presidente, al relatore e a tutti i 
componenti della Commissione, Soprattut­
to a me, infatti, è capitato di dover rappre­
sentare quella parte di Governo che, aven­
do un po' fretta nel sollecitare le decisioni 
del Senato (per esempio la conversione in 
legge del decreto sulla motorizzazione), ha 
già abusato della pazienza di questo ramo 
del Parlamento. D'altro canto, la pressione 
che io ho dovuto fare e che mi sono per­

messo di fare era motivata dalla sostanza 
delle cose. Non ne aggiungo altre, di moti­
vazioni, perchè loro stessi, onorevoli sena­
tori, le hanno già sottolineate e, quindi, ne 
ho fatto cenno soltanto per dare un conte­
nuto particolarmente vivo alla mia gratitu­
dine. 

Che cosa si è inteso di fare? C'è una se­
rie di disegni di legge che il Governo ha 
presentato e che loro conoscono, per 
affrontare i problemi che toccano il settore 
dei trasporti. C'è altresì una legislatura che 
non ha molto spazio di vita dinanzi a sé. Ho 
dichiarato alla Camera dei deputati (e ho 
chiesto in proposito ufficiale risposta da par­
te del Presidente di quella Commissione tra­
sporti, onorevole Sammartino) che invitavo 
insistentemente la Commissione, varato que-
stro stralcio, a proseguire l'esame degli ulte­
riori problemi, nel desiderio di vedere quale 
altra parte della serie — meglio, ovviamente, 
se tutta — possa essere affrontata e risolta. 

F E R R A R I G I A C O M O . Sono stati 
già presentati al Parlamento i due disegni di 
legge generali? 

S C A L F A R O , Ministro dei trasporti 
e dell'aviazione civile. Si, come ho già avu­
to occasione di dire. Infatti, quelli che non 
erano predisposti allorché assunsi la titola-
rietà del dicastero lo sono stati alla ripre­
sa dell'attività legislativa, dopo- il mese di 
marzo. Non nascondo che ad un certo pun­
to mi sono trovato di fronte al desiderio 
di iniziare la mia attività presentando un 
provvedimento di riforma globale che por­
tasse ben chiaro il mio cognome, anche se in 
21 anni idi vita parlamentare mai ero stato 
tentato di farlo. Ma siccome i cognomi dan­
neggiano le riforme e le riforme danneg­
giano i cognomi, ho preferito fare il divor­
zio tra cognome e riforma. Voglio dire che, 
anziché presentarmi alla campagna elettora­
le affermando di aver proposto al Parlamen­
to la soluzione globale del problema della 
«riforma e che non potevo farci nulla se il 
Parlamento non l'aveva esaminata, ho pre­
ferito dare il mio contributo ed accettare 
anche un solo passo avanti in più, magari 
piccolo, purché vitale e con una ragion d'es­
sere; e ciò in considerazione dei gravi e in-
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dilazionabili problemi relativi alla nostra 
amministrazione ferroviaria. Mi son altresì 
reso conto che questa responsabiltà politica 
la dovevo assumere io, perchè non potevo 
pretendere che la maggioranza, tanto1 meno 
da minoranza, dichiarassero di desiderare 
uno stralcio che può dare la sensazione este­

riore, anche se non vera, ­di quell'alibi di cui 
parlava il senatore Bonacina. Mi sono, per­

ciò, assunto io la paternità politica di pro­

porre questo stralcio. 
Vi è poi •— in tema di procedura — la ra­

gione, che ho già prospettato all'inizio del­

la discussione, di affrontare e adottare un 
procedimento più rapido, senza ricorso al­

le norme delegate, che tolga al Parlamento 
ogni preoccupazione ed eventuale sospetto 
dì una normativa emanata dal Governo in 
senso non del tutto conforme ai criteri di­

rettivi stabiliti dal Parlamento. 
A questo punto è il caso di chiedersi: 

qual è l'aspetto focale di questo disegno di 
legge stralcio? Anzitutto la competenza. Per 
la prima volta le ferrovìe potranno costrui­

re. Loro che hanno una esperienza maggio­

re della mia conoscono la follia per cui la 
esecuzione di un raddoppio di linea era per 
alcuni chilometri di competenza dell'Am­

ministrazione delle ferrovie e per una span­

na, se mi si consente il termine, di compe­

tenza del Ministero dei lavori pubblici. Sanr 
no, altresì, che, per una serie di situazioni 
di cui nessuno è responsabile in modo to­

tale, ci sono lavori non. finiti. La stazione 
di Savona rappresenta uno dei problemi 
che mi hanno preoccupato e che non è stato 
■ancora possibile risolvere; ­una stazione 
pronta — c'è perfino la macchina per il 
caffè — e che non sì riesce a far funzionare. 
Comunque, ho prospettato il problema in 
sede di riunione del Consiglio dai ministri 
per cercare dì risolverlo. 

F E R R A R I G I A C O M O . C'è an­

che il caso di Venezia! 

S C A L F A R O , Ministro dei trasporti 
e dell'aviazione civile. Questo della compe­

tenza è un primo risultato concreto. Vi è 
poi una serie di provvedimenti che toccano 
la vita interna dell'Azienda, anche se non 
pervengono alla sua riforma. 
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Ho parlato qui altra volta di un tal quale 
non coordinamento fra gli organi interni 
delle ferrovie: i cosiddetti servizi, i quali 
■molte vòlte, pur avendo un certo peso e una 
certa responsabilità (taluni hanno movi­

menti di miliardi), agiscono ognuno per con­

to proprio. Ecco allora che è stato previ­

sto il Comitato tecnico amministrativo, il 
quale riunisce, all'incirca una volta al mese,' 
attorno al Direttore generale i vari Vice­

direttori generali e i Direttori dei servizi, 
così da assicurare una visione d'insieme nel­

la trattazione e nella risoluzione dei proble­

mi, eliminando quelle contestazioni che de­

rivavano soprattutto dall'applicazione scoor­

dinata delle volontà singole. 
Vi è poi il decentramento, finalmente at­

tuato dopo essere stato atteso chissà da 
quanto tempo. Vi è, soprattutto, uno snel­

limento delle procedure, rappresentato dal­

le possibilità di delega del Direttore gene­

rale ai vari capi servizio e capi comparti­

mento. Attualmente, infatti, i servizi alla 
periferia sentono preminente, subendola di­

rei, l'autorità del centro, mentre, con la 
•nuova legge, mediante la delega di poteri ai 
capi servizio e ai capi compartimento, si de­

terminerà una maggiore responsabilizzazio­

ne, e quindi imaggior impegno e maggiore 
rapidità di decisione e di esecuzione in mol­

ti campi, negli organi decentrati. 
Altra accelerazione di procedure, il giudizio 

per le qualifiche. È stato rilevato come pra­

ticamente l'Azienda resti « bloccata » per 
molti mesi allorché si tratta di dare il giu­

dizio di qualifica su 'circa .180.000 persone. 
E ciò ogni anno. Ragione per cui si è sta­

bilito che i moduli relativi non vengano più 
riempiti di anno in anno, ma ogni tre anni, 
consentendo a coloro che ritengono1 di es­

sere danneggiati — saranno tutt'al più qual­

che migliaio, non tutti i 180.000 — di chie­

dere la revisione del giudizio. 
Dopo questo tipo di riforme interne, c'è un 

secondo capitolo di provvedimenti. Varie vol­

te ci si è domandati: che cosa si vuole dal­

l'Azienda? Che abbia una caratterizzazione 
di azienda vera e propria? Ci si è lamen­

tati che, molte volte, il termine « azienda » 
abbia rappresentato più una forma che una 
sostanza. Quali sono le caratteristiche do­
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minanti in proposito, che il disegno di leg­
ge in esame precisa? 

Cominciamo dagli incentivi. Loro ricorda­
no che qui sono state fatte delle osservazio­
ni in merito all'impostazione di questo pro­
blema e ohe c'è stato addirittura qualcu­
no che ha reputato la politica di incentivo 
un mezzo per operare riduzioni di persona­
le. Il relatore ha molto diligentemente spie­
gato come si attua di fatto questa politica. 
Aggiungo solamente che abbiamo fatto di 
tutto perchè essa assuma il più. possibile 
un carattere autonomo, di vero incentivo 
aziendale, determinando anche una riduzio­
ne idi personale là dove questa sia ritenuta 
opportuna e necessaria, ma non esclusiva­
mente una riduzione di personale perchè, 
altrimenti, verrebbe svuotato il contenuto 
stesso del termine « incentivazione ». 

In pratica, tre sono gli elementi nei quali 
si articola la politica degli incentivi. Il pri­
mo è rappresentato dalla quantità del per­
sonale: come ho detto poc'anzi, si tratta 
non già di operare una riduzione ad ogni 
costo, bensì solo là dove si registra un nu­
mero eccessivo di dipendenti, e ciò anche 
in accoglimento del voto da più parti fatto 
che il problema del personale e dell'even­
tuale sua riduzione sia risolto tenendosi 
presenti gli interessi di entrambe le parti, 
azienda e personale stesso. 

Il secondo elemento caratterizzante è la 
« presenza » del personale. Io invito anche 
coloro che eventualmente non avessero avu­
to modo di esaminare a fondo il disegno di 
legge dì soffermarsi su questa pagina, forse 
la più completa e ardita scritta in questi 
ultimi 20 anni. La presenza del personale è 
infatti inserita ovunque, con assunzione di 
responsabilità e secondo concetti che il re­
latore ha molto bene illustrato. A me basta 
soltanto ricordare le Commissioni in cui il 
personale entra con suoi rappresentanti e 
con voto valido. Anzitutto la Commissione 
per i ^ trasferimenti. Tutti sanno che cosa, 
in un'Azienda di questa potenza, significhi­
no una sede privilegiata o una sede disa­
giata e quale delicatezza di valutazioni, com­
porti ogni decisione in materia di trasferi­
menti. Ebbene, la Commissione trasferi­
menti è ora integrata da rappresen­

tanti del personale, i quali sentono diretta­
mente la responsabilità dì partecipare alle 
decisioni che vengono adottate. Abbiamo 
poi la Commissione centrale e quella loca­
le di avanzamento. Non c'è bisogno di spie­
gare il valore di questa rappresentanza del 
personale. Quindi, la Commissione giudica­
trice per i concorsi interni e il Consiglio di 
disciplina: ecco, questa è una conquista at­
tesa non so da quanti anni, forse dall'inizio 
dell'attività dell'Azienda. Essa significa la 
possibilità, quando qualcuno è sotto pro­
cedimento disciplinare, di essere rappresen­
tato da esponenti della sua categoria. Vi è 
stata, su questo aspetto particolare del pro­
blema della rappresentanza del personale, 
qualche obiezione, perchè qualche sindacato 
autonomo "rappresentante della DIRSTAT 
ha chiesto che la formulazione fosse fatta 
in modo diverso da come il Ministro l'ha 
presentata e la Camera dei deputati l'ha ap­
provata. Preciso che mi sono attenuto a 
una dizione oramai cristallizzata in altre 
affermazioni legislative, nel senso di pre­
vedere la partecipazione delle associazioni 
sindacali che hanno maggior forza rappre­
sentativa. D'altronde, il personale di al­
to grado (per usare un termine impro­
prio ma molto chiaro) è sempre presente 
per decidere e giudicare tutti, anche i par­
tecipanti delle categorie del personale di­
rettivo. Quindi, anche se la scelta sindacale 
non dovesse cadere su persone di questo set­
tore, esse sono naturalmente inserite, perchè 
la tradizione vuole che gli alti gradi giudi­
chino tutti, compresi gli alti gradi stessi; 
i gradi minori, invece, sono giudicati e non 
partecipano al giudizio: ecco, quindi, la ne­
cessità del loro inserimento. 

Ultimo punto: il Comitato di esercizio. 
Ringrazio molto il relatore che ha sottoli­
neato questa parte del provvedimento. Si 
tratta, in effetti, non dell'attuale Comitato, 
che si limita ad affiancare il capo compar­
timento, ma di un Comitato nel quale si in­
serisce il rappresentante del personale, che 
deve essere chiamato sempre per questioni 
che possono riguardare direttamente od in­
direttamente (è evidente l'ampiezza della 
norma) i problemi del personale. Si tratta, 
quindi, di un nuovo Comitato di esercizio. 
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Perchè si è fatto questo? Perchè in seno 
al Consiglio d'amministrazione dell'Azien­
da vi sono tre rappresentanti del persona­
le? Ho desiderato che questa presenza si ar­
ticolasse alla periferia; ecco allora che quel­
la maggior autonomia che può venire al 
capo compartimento attraverso la delega 
del Direttore generale trova efficace colla­
borazione in un Comitato reso particolar­
mente vivo dalla presenza attiva dei rap­
presentanti del personale. 

Queste sono le impostazioni fondamenta­
li in cui si articola il disegno di legge: ad 
esse vanno aggiunti tre problemi (ai quali 
si è cercato di dare idonea soluzione) la cui 
semplice menzione è sufficiente per valu­
tarne l'importanza. 

Anzitutto, il problema degli assuntori fer­
roviari. Tutti sanno che da sempre, direi, 
si lamenta, criticandola, l'esistenza, tra i di­
pendenti delle ferrovie, di personale appar­
tenente realmente a una categoria sottosvi­
luppata; un problema, quindi, di prestigio, 
di decoro anche. Se potessi leggere i tele­
grammi di persone ignote giunti quando fu 
annunziato che, dopo una riunione coi sin­
dacati, si prospettava la possibilità di una 
onorevole soluzione del problema degli as­
suntori, apparirebbe in tutta la sua eviden­
za il suo valore umano, nonché l'importan­
za dello sforzo compiuto per risolverlo. 

Problema della « Provvida ». Essa ha or­
mai raggiunto un deficit notevole, per cui 
giustamente si è rilevato l'assurdo di man­
tenere in vita un organismo anacronistico 
in questi tempi e con l'organizzazione at­
tuale del mercato; pertanto, con uno scivo­
lamento di tre anni, si prowederà alla sua 
liquidazione. 

Si è tuttavia dettata qualche norma par­
ticolare in merito alla vendita delle merci 
residue dopo la liquidazione dell'Ente, ma è 
oramai ingiustificato che l'Azienda abbia 
a subire una perdita per un'attività di 
questo genere e che, per lo svolgimento di 
questa stessa attività, abbia distaccato suo 
personale che, invece, potrebbe essere uti­
le altrove. Con questo non voglio dire, ri­
peto, che la « Provvida » non abbia avuto, 
per molti anni, un suo compito primario, 
ma oggi la sua funzione sembra esaurita. 

Per quanto riguarda il dopolavoro fer­
roviario, dirò che sia la politica di render­
ne più democratica l'organizzazione e la ge­
rarchia, sia quella di renderne più viva e 
operante l'attività sono state realizzate per 
mezzo di apposite norme. 

In conclusione, dirò che il provvedimen­
to rappresenta il frutto di una fatica non 
piccola, un risultato che si è potuto rag­
giungere in virtù della collaborazione che, 
all'interno dell'Azienda, si è determinata 
tra direzione tecnica, direzione politica e 
mondo del lavoro. Questo è stato il traguar­
do .che più ha dato soddisfazione a chi vi 
parla, in questo anno e mezzo circa di espe­
rienza al Ministero dei trasporti; ogni di­
scussione si è svolta a porte aperte, senza 
nessun mistero o segreto inutile: da una 
parte, si è cercato di dare ai funzionari 
maggiore forza nei rapporti umani, men­
tre, dall'altra, si è cercato di rendere più 
responsabili i sindacati. 

Nel corso degli incontri precedenti alla 
presentazione del provvedimento io dissi 
infatti: « Ci sono funzionari bravissimi a 
tavolino, ma incapaci di rapporti diretti con 
i lavoratori e ci sono rappresentanti del per­
sonale che devono diventare più responsa­
bili mettendo da parte ogni suggestione de­
magogica ». 

Sono convinto che se questo ramo del 
Parlamento, così come la Camera dei depu­
tati, vorrà dare il suo voto favorevole al 
provvedimento 'in esame, sarà compiuto un 
serio passo innanzi sulla strada che è pur 
necessario percorrere. Aggiungo che, se il 
Parlamento continuerà a fornire il suo in­
dispensabile appoggio, sarà cura di chi vi 
parla adoperarsi, per affrontare quei temi di 
fondo del quali tutti auspichiamo la so­
luzione. 

Infine, vorrei fornire una precisazione 
circa il terzo comma dell'articolo 29; in 
sede di discussione alla Camera vi fu, da 
parte del Ministero del tesoro, una propo­
sta di emendamento tendente a stabilire 
che la valutazione e l'entità dell'importo 
dovuto al personale, nonché i criteri e le 
modalità per l'attribuzione dei compensi 
incentivanti, dovessero essere determinati 
con decreto del Ministero dei trasporti, pre-
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vio parere del Consiglio di amministrazione 
e, questa era l'innovazione, di concerto con 
il Ministro del tesoro. 

Devo dire che né il Ministro proponente 
né la competente Commissione della Ca­
mera avevano da fare obiezioni al riguardo. 
Tuttavia, poiché l'emendamento venne pre­
sentato dopo che l'articolo stesso era già 
stato votato in sede deliberante, non sem­
brò ortodosso, dal punto di vista della pro­
cedura, ritornarvi sopra. 

Il Ministro del tesoro ha allora aggiunto 
che, nell'ipotesi che neanche al Senato fos­
se possibile approvare l'emendamento, per 
evitare di rimandare alla Camera il disegno 
d{ legge, si sarebbe riservato di presentare 
una « leggina » apposita in un prossimo fu­
turo. 

Pertanto, credo che la Commissione, te­
nendo conto di questa possibilità, possa 
senz'altro approvare il disegno di legge 
senza modificarlo. 

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

Passiamo ora all'esame ed alla votazione 
degli articoli di cui do lettura: 

Art. 1. 

È attribuita all'Azienda autonoma delle 
ferrovie dello Stato la competenza a provve­
dere alla costruzione di nuove linee ferrovia­
rie di cui essa debba assumere la gestione e 
la cui costruzione non sia stata già iniziata 
alla data di entrata in vigore della presente 
legge. 

(È approvato). 

Art. 2. 

I lìmiti di somma previsti dagli articoli 5 
e 6 del decreto legislativo 7 maggio 1948, 
n. 598, ratificato con legge 2 dicembre 1952, 
n. 1848, sono elevati, rispettivamente, di 
trenta e di dieci volte. 

I provvedimenti che eccedono i limiti di 
competenza del Direttore generale dell'Azien­
da autonoma delle ferrovie dello Stato sta­
biliti dal precedente comma e per i quali non 
sia richiesto il parere del Consiglio di am­

ministrazione sono adottati dal Direttore ge­
nerale medesimo, sentito il parere del Co­
mitato tecnico amministrativo di cui al suc­
cessivo articolo 3. 

Il limite di competenza del Direttore ge­
nerale per la erogazione di premi eccezionali 
al personale ai sensi dell'articolo 62 delle di­
sposizioni sulle competenze accessorie ap­
provate con la legge 31 luglio 1957, n. 685, 
è raddoppiato. 

(È approvato). 

Art. 3. 

È istituito, in seno all'Azienda autonoma 
delle ferrovie dello Stato, il Comitato tecni­
co amministrativo, organo consultivo del Di­
rettore generale. 

Il Comitato è presieduto dal Direttore ge­
nerale ed è composto dai Vice direttori gene­
rali e dai Direttori dei Servizi. Le funzioni 
di segretario sono disimpegnate da un fun­
zionario direttivo nominato dal Direttore 
generale. 

Il parere del Comitato tecnico amministra­
tivo è obbligatorio: 

a) sui provvedimenti indicati nel secon­
do comma dell'articolo precedente; 

b) sulla valutazione delle necessità dei 
vari Servizi ai fini della utilizzazione dei 
fondi annualmente assegnati in bilancio su 
capitoli di interesse comune a più di un 
Servizio; 

e) sui provvedimenti che implichino il 
coordinamento della attività di più di due 
Servizi per la esecuzione dei programmi di 
lavori e provviste per l'aumento patrimonia­
le, per la manutenzione e per i rinnovamen­
ti delle linee e dei mezzi di esercizio. 

Il Comitato si pronuncia, inoltre, su ogni 
altro affare che gli sia sottoposto dal Diret­
tore generale. 

(È approvato). 

Art. 4. 

Il Comitato tecnico-amministrativo è con­
vocato normalmente almeno una volta al 
mese. 
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Per la validità delle sedute del Comitato 
occorre la partecipazione della maggioranza 
dei suoi componenti. Le deliberazioni sono 
prese a maggioranza assoluta di voti e, in 
caso di parità, prevale il voto del Presidente. 

Per l'esame delle questioni indicate alle 
lettere a) e b) dell'articolo 3 è richiesta, a 
pena di nullità, la partecipazione del Diret­
tore del Servizio ragioneria o, in caso di 
assenza, del suo sostituto. 

(È approvato). 

Art. 5. 

È abrogato l'ultimo comma dell'articolo 6 
del decreto legislativo 7 maggio 1948, n. 598, 
ratificato con legge 2 dicembre 1952, n. 1848. 

Il direttore generale dell'Azienda autono­
ma delle ferrovie dello Stato può delegare 
parte delle sue competenze ai Vice direttori 
generali, ai Direttori dei Servizi e ai Diretto­
ri compartimentali, nonché, in casi partico­
lari, ad altri funzionari dell'Azienda. 

Le attribuzioni dei Direttori dei Servizi, 
dei Direttori compartimentali e degli altri 
organi inferiori dell'Azienda ferroviaria, sta­
bilite dal Ministro dei trasporti e dell'avia­
zione civile ai sensi dell'ultimo comma del­
l'articolo 4 del decreto luogotenenziale 28 
agosto 1945, n. 521, saranno rideterminate 
entro un anno dall'entrata in vigore della 
presente legge al fine di attuare un più ampio 
decentramento delle competenze e lo snelli­
mento delle procedure. 

Nell'attuazione del precedente comma sa­
ranno adeguatamente aumentati i limiti di 
somma stabiliti alla competenza contrattua­
le e finanziaria dei predetti organi; inoltre 
— compatibilmente con le leggi in vigore e 
relativamente a questioni delle quali non si 
ritenga essenziale, per superiori esigenze di 
direzione e coordinamento aziendale, riser­
vare la trattazione diretta ad altre autorità 
centrali — saranno decentrate ai già citati 
organi nuove attribuzioni che ne rafforzino 
i poteri di dirigenza e le relative responsabi­
lità, in modo, altresì, da consentire una più 
diretta e immediata valutazione delle esi­
genze locali o settoriali e un loro più solle­
cito soddisfacimento, anche per quanto ri­

guarda il personale, nonché la eliminazione 
di non necessarie formalità procedurali. 

B O N A C I N A . A proposito del terzo 
comma dell'articolo 5, vorrei dare qualche 
chiarimento per eliminare ogni preoccupa­
zione giuridica che possa sorgere al ri­
guardo. 

Tale comma prevede la rideterminazio­
ne, entro un anno dall'entrata in vigore del­
la presente legge, delle attribuzioni dei Di­
rettori dei servizi, dei Direttori comparti­
mentali e degli altri organi inferiori della 
Azienda ferroviaria, che oggi sono regolate 
in base all'ultimo comma dell'articolo 4 del 
decreto luogotenenziale 28 agosto 1945, nu­
mero 521: 

Ora, l'articolo 95 della Costituzione sta­
bilisce che la legge provvede all'ordinamen­
to della Presidenza del Consiglio e determi­
na il numero, le attribuzioni e l'organizza­
zione dei Ministeri; se non sbaglio, nel 1954-
1955 è stata emessa una .delicata sentenza 
del Consiglio di Stato sulla legittimità della 
de terminazione, con decreto ministeriale so­
pravvenuto alla disposizione costituzionale, 
delle suddette attribuzioni; e vorrei evitare 
ohe la norma in esame suonasse come una 
delega al Ministro 'dei trasporti, confermati­
va della legge del 1945. 

La realtà è che il Parlamento può legitti­
mamente riconoscere (la dottrina discute 
ancora il problema, ma ormai la cosa ap­
pare chiara) una regolamentazione autono­
ma, entro certi limiti, all'interno della pub­
blica Amministrazione. 

Vorrei dunque ricordare, in primis a me 
stesso, che la facoltà che con questo terzo 
comma dell'articolo 5 del provvedimento 
si concede riguarda semplicemente il rico­
noscimento della potestà organizzativa del­
la pubblica Amministrazione e che nell'am­
bito dell'esercizio di questa facoltà vengono 
determinate le attribuzioni del Ministero. In 
tal modo, viene escluso ogni aspetto di de­
lega dall'articolo in oggetto. 

D E R I U , relatore. Il senatore Bona-
cina, nel porre la domanda, ha dato nello 
stesso tempo esauriente risposta. Siamo per­
fettamente d'accordo quindi suH'interpreta-
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zione da dare all'articolo 5 del disegno di 
legge. 

P R E S I D E N T E . Poiché nessun al­
tro domanda di parlare, metto ai voti l'ar­
ticolo 5. 

(È approvato). 

Art. 6. 

Il limite di età per il collocamento a ri­
poso del Direttore generale e dei Vice diret­
tori generali provenienti dai ruoli dell'Azien­
da autonoma delle ferrovie dello Stato è lo 
stesso previsto dall'allegato 15 alla legge 
26 marzo 1958, n. 425, e successive modifica­
zioni per i Direttori centrali di prima clas­
se di detta Azienda. 

(È approvato). 

Art. 7. 

L'ultimo comma dell'articolo 2 della legge 
26 marzo 1958, n. 425, è sostituito dal se­
guente: 

« Con proprio decreto il Ministro stabili­
sce il quadro di equiparazione delle qualifi­
che del personale, escluso quello direttivo, 
ai fini gerarchici, disciplinari e dei cambi 
di qualifica ». 

(È approvato). 

Art. 8. 

La lettera e) del primo comma dell'arti­
colo 3 della legge 26 marzo 1958, n. 425, è 
sostituita dalla seguente: 

« e) aver tenuto buona condotta risul­
tante da documenti ufficiali ». 

{È approvato). 

Art. 9. 

L'articolo 4 della legge 26 marzo 1958, 
n. 425, è abrogato. 

(È approvato). 

Art. 10. 

Il terzo comma dell'articolo 6 della legge 
26 marzo 1958, n. 425, è sostituito dal se­
guente: 

« Possono, altresì, essere assunti ex allievi 
di scuole professionali o di apprendistato 
— organizzate dal Ministero dei trasporti 
e dell'aviazione civile — che abbiano supe­
rato i corsi in esse previsti, purché vi siano 
stati ammessi previo pubblico concorso ». 

(È approvato). 

Art. 11. 

Il numero 3) del secondo comma dell'ar­
ticolo 13 della legge 26 marzo 1958, n. 425, 
— modificato dall'articolo 10 della legge 18 
febbraio 1963, n. 304 — è sostituito dal se­
guente: 

« 3) il programma degli esami, quando 
il concorso si svolga per esami, per esami 
e titoli o per titoli ed esami ». 

(È approvato). 

Art. 12. 

I primi due commi dell'articolo 14 della 
legge 26 marzo 1958, n. 425, sono sostituiti 
dai seguenti: 

« I concorsi possono svolgersi per soli 
esami, per esami e per titoli, per titoli ed 
esami, o per soli titoli. 

Gli esami possono consistere in uno o 
più dei seguenti tipi di prova: scritta, orale, 
pratica? attitudinale. 

II tipo delle prove d'esame e il numero 
di esse verranno stabiliti nei singoli bandi 
di concorso ». 

(È approvato), 

Art. 13. 

Il secondo e terzo comma dell'articolo 16 
della legge 26 marzo 1958, n. 425, sono so­
stituiti dai seguenti: 

« Gli idonei che nella graduatoria ecce­
dano il numero dei posti messi a concorso 
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non acquistano diritto a coprire i posti che 
si rendano successivamente vacanti. 

Tuttavia, il Direttore generale dell'Azien­
da autonoma delle ferrovie dello Stato, pre-
vìa autorizzazione del Ministro, ha facoltà 
di assumere gli idonei, secondo l'ordine del­
la graduatoria, ai posti che si rendano di­
sponibili entro due anni dall'approvazione 
della graduatoria stessa, nel limite del dieci 
per cento di quelli messi a concorso per il 
personale direttivo, del venti per cento per 
il personale degli uffici e per i dirigenti del 
personale dell'esercizio, e del quaranta per 
cento per il rimanente personale dell'eser­
cizio ». 

(£ approvato). 

Art. 14. 

Il primo comma dell'articolo 20 della leg­
ge 26 marzo 1958, n. 425, è sostituito dal 
seguente: 

« Il Consiglio di amministrazione deter­
mina i casi in cui i dipendenti, assunti per 
pubblico concorso, possono essere esentati 
dal periodo di prova, quando provengono 
da altro pubblico impiego, o possono com­
pletare nella qualifica di assunzione il pe­
riodo di prova eventualmente non ultimato 
in quella di provenienza ». 

(È approvato). 

Art. 15. 

L'articolo 45 della legge 26 marzo 1958, 
n. 425, è sostituito dal seguente: 

« Il personale ha l'obbligo di risiedere nel­
la località ove ha sede l'ufficio o l'impianto 
cui è assegnato. Tuttavia, ove ciò sia conci­
liabile col normale adempimento dei doveri 
d'ufficio, è consentito che la residenza sia 
fissata in località viciniore, fermo restando 
l'obbligo di notifica all'Amministrazione fer­
roviaria ed il potere di questa di negare il 
consenso. 

Il personale è, altresì, obbligato a recarsi 
in servizio fuori sede, sia all'interno che al­
l'estero, secondo gli ordini ad esso impar­
titi». 

(È approvato). 

Art. 16. 

Dopo il primo comma dell'articolo 46 del­
la legge 26 marzo 1958, n. 425, sono inseriti 
i commi seguenti: 

« Nel caso in cui esigenze aziendali ren­
dano necessari trasferimenti di più dipen­
denti da o per la stessa località, dovranno 
essere compilate graduatorie compartimen­
tali a cura di apposite commissioni, da co­
stituire dal Direttore compartimentale. Il 
trasferimento è disposto secondo l'ordine 
delle graduatorie. 

Delle commissioni fanno parte anche tre 
rappresentanti del personale designati dalle 
organizzazioni sindacali a carattere naziona­
le e unitario maggiormente rappresentative. 
La rappresentatività è desunta dalle ultime 
elezioni per la nomina dei rappresentanti 
del personale nel Consiglio di amministra­
zione. 

La stessa procedura deve essere seguita . 
per i trasferimenti nelle località di cui agli 
articoli 26 e 29 delle disposizioni sulle com­
petenze accessorie approvate con legge 31 
luglio 1957, n. 685, e successive modifica­
zioni. 

La procedura di cui ai precedenti commi 
non si applica ai trasferimenti del persona­
le direttivo e dei Capi degli impianti, né ai 
trasferimenti da effettuarsi in applicazione 
dell'articolo 80 della presente legge ». 

(È approvato). 

Art. 17. 

All'articolo 65 della legge 26 marzo 1958, 
n. 425, sono aggiunti i seguenti commi: 

« Il giudizio di qualificazione attribuito al 
dipendente si intende confermato per gli 
anni successivi, fino ad un massimo di tre 
anni, se l'Azienda, d'ufficio, non modifichi 
il giudizio o se il dipendente non abbia chie­
sto una nuova valutazione ai fini della qua­
lificazione. 

Il termine entro il quale il dipendente può 
chiedere la revisione del giudizio è fissato 
al 30 giugno di ciascun anno. L'Azienda ha 
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l'obbligo di pronunciarsi entro il 30 settem­
bre successivo ». 

(È approvato). 

Art. 18. 

L'articolo 69 della legge 26 marzo 1958, 
n. 425, è sostituito dal seguente: 

« Il Consiglio di amministrazione deter­
mina i criteri e le modalità per la compila­
zione e la conservazione dei rapporti infor­
mativi e delle note di qualificazione e ne 
stabilisce i modelli ». 

(È approvato). 

Art. 19. 

Il primo comma dell'articolo 71 della leg­
ge 26 marzo 1958, n. 425, è sostituito dal 
seguente: 

« Salvo quanto previsto dal precedente ar­
ticolo 65 la nota di qualificazione è comuni­
cata al dipendente entro il 30 settembre di 
ciascun anno ». 

(È approvato). 

Art. 20. 

Il secondo comma dell'articolo 72 della 
legge 26 marzo 1958, n. 425, è abrogato. 

(È approvato). 

Art. 21. 

Dopo il terzo comma dell'articolo 77 della 
legge 26 marzo 1958, n. 425, sono inseriti i 
commi seguenti: 

« Ai fini degli scrutini da parte delle Com­
missioni centrali, il Consiglio di ammini­
strazione determina di volta in volta il nu­
mero dei dipendenti da ammettere allo scru­
tinio medesimo, tenendo conto della quali­
fica di avanzamento, del numero dei can­
didati e del presumibile numero dei posti 
disponibili. 

La determinazione di cui al comma pre­
cedente deve essere adottata anche se, al 

momento in cui il Consiglio delibera, non 
esiste nella qualifica da conferire alcun po­
sto disponibile. 

Il numero totale degli scrutinandi viene ri­
partito tra le graduatorie locali in propor­
zione diretta al numero dei dipendenti com­
presi in ciascuna graduatoria locale. Le fra­
zioni superiori a 0,5 si arrotondano per ec­
cesso. In ogni caso deve essere sottoposto 
allo scrutinio della Commissione centrale 
almeno un candidato di ciascuna graduato­
ria locale. 

I dipendenti da sottoporre allo scrutinio 
delle Commissioni centrali sono quelli com­
presi, secondo l'ordine di ciascuna gradua­
toria locale, nel numero determinato a nor­
ma del comma precedente ». 

Dopo l'ultimo comma dell'articolo 77 so­
pra indicato è aggiunto il comma seguente: 

« Il provvedimento di promozione non ha 
effetto nei confronti del dipendente che nel 
termine fissato dall'Azienda non abbia as­
sunto le funzioni proprie della nuova qua­
lifica nel posto assegnatogli. In nessun caso 
tale termine può essere superiore a tre mesi 
dalla data in cui potrebbe avere decorrenza 
la promozione stessa. L'Azienda può dero­
gare a tale vincolo solo per le qualifiche per 
le quali sussista soprannumero ». 

(È approvato). 

Art. 22. 

II secondo comma dell'articolo 78 della 
legge 26 marzo 1958, n. 425, è sostituito dai 
seguenti: 

« Le norme circa la costituzione, i com­
piti ed il funzionamento delle Commissioni 
centrali e delle Commissioni locali di avan­
zamento sono stabilite dal Ministro, sentito 
il Consiglio di amministrazione. 

Di ogni Commissione di avanzamento fan­
no parte tre rappresentanti del personale. 
Essi sono nominati dal Ministro, su desi­
gnazione delle organizzazioni sindacali a ca­
rattere nazionale e unitario maggiormente 
rappresentative. Per ogni Commissione le 
organizzazioni sindacali designano un rap-
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presentante per ciascuna delle categorie del 
personale di cui all'articolo 1 della presente 
legge in relazione alla competenza di scru­
tinio delle singole Commissioni. 

La rappresentatività delle organizzazioni è 
desunta dai risultati delle ultime elezioni 
per la nomina dei rappresentanti del per­
sonale nel Consiglio di amministrazione. 

Alle sedute delle Commissioni partecipa­
no soltanto i rappresentanti appartenenti 
alla categoria dei dipendenti sottoposti a 
scrutinio. 

I membri rappresentanti del personale 
devono rivestire: 

a) per il personale direttivo, una qua­
lifica non inferiore a quella di Ispettore 
capo; 

b) per il personale degli uffici, una qua­
lifica non inferiore a quella di Segretario 
capo o equiparata; 

e) per il personale dell'esercizio, una 
qualifica non inferiore a quella di Capo sta­
zione principale o equiparata. 

Nel caso in cui uno o più rappresentanti 
del personale siano dipendenti dello scruti­
nando tali rappresentanti sono sostituiti dal 
rappresentante designato dalla rispettiva or­
ganizzazione per la categoria del personale 
direttivo. Nel caso in cui la sostituzione non 
sìa possibile, i rappresentanti del personale 
che siano dipendenti dello scrutinando de­
vono temporaneamente allontanarsi dalla 
adunanza ». 

(E approvato). 

Art. 23. 

Delle Commissioni giudicatrici nei con­
corsi interni che siano banditi dall'Azienda 
in applicazione di leggi speciali, per passag­
gi da una ad altra categoria o da uno ad 
altro gruppo o per avanzamenti, fanno parte 
tre rappresentanti del personale designati 
ciascuno dalle organizzazioni sindacali a ca­
rattere nazionale e unitario, maggiormente 
rappresentative. La rappresentatività è de­
sunta dai risultati delle ultime elezioni per 
la nomina dei rappresentanti del personale 
nel Consiglio di amministrazione. 

(È approvato). 
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Art. 24. 

Il primo comma dell'articolo 126 della 
legge 26 marzo 1958, n. 425, è sostituito dai 
seguenti: 

« Presso la Direzione generale delle fer­
rovie dello Stato è istituito un Consiglio dì 
disciplina composto di un funzionario di­
rettivo con qualifica di Direttore centrale 
di prima classe o Direttore centrale, che lo 

| presiede, di sette funzionari direttivi di qua­
lifica non inferiore a quella di Ispettore ca­
po superiore, nonché di tre rappresentanti 
del personale per ciascuna delle categorie 
di cui al primo comma dell'articolo 1 della 
presente legge, scelti dal Ministro dei tra­
sporti e dell'aviazione civile su proposta 
delle organizzazioni sindacali a carattere na­
zionale e unitario, maggiormente rappresen­
tative. Ciascuna organizzazione sindacale in­
dica all'uopo non più di tre nominativi per 
ciascuna categoria di personale. 

La rappresentatività è desunta dai risul­
tati delle ultime elezioni per la nomina dei 
rappresentanti del personale nel Consiglio 
di amministrazione. 

Alle sedute partecipano, di volta in volta, 
soltanto i rappresentanti appartenenti alla 
categoria cui appartiene il dipendente sot­
toposto al procedimento. 

I membri rappresentanti del personale 
devono rivestire: 

a) per il personale direttivo, una qua­
lifica non inferiore a quella di Ispettore 
capo; 

b) per il personale degli uffici, una qua­
lifica non inferiore a quella di Segretario 
capo o equiparata; 

e) per il personale dell'esercizio, una 
qualifica non inferiore a quella di Capo sta­
zione principale o equiparata. 

Nel caso in cui uno o più rappresentanti 
del personale siano dipendenti della perso­
na sottoposta a procedimento disciplinare, 
tali rappresentanti sono sostituiti dal rap­
presentante designato dalla rispettiva orga­
nizzazione per la categoria del personale di­
rettivo. Nel caso in cui la sostituzione non 
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sia possibile i rappresentanti del personale 
che dovrebbero essere sostituiti devono tem­
poraneamente allontanarsi dalla adunanza ». 

(È approvato). 

Art. 25. 

Il terzo comma dell'articolo 164 della leg­
ge 26 marzo 1958, n. 425, è sostituito dal 
seguente: 

« La visita di revisione viene eseguita da 
un collegio di tre medici, tra i quali il Diret­
tore del servizio sanitario o un suo dele­
gato ». 

(È approvato). 

Art. 27. 

In dipendenza delle variazioni nella orga­
nizzazione degli uffici e degli impianti ne­
cessarie in relazione all'attuazione del piano 
decennale di cui alla legge 27 aprile 1962, 
n. 211, e limitatamente al periodo di vali­
dità del piano stesso, il Ministro dei tra­
sporti e dell'aviazione civile, con proprio de­
creto, su conforme parere del Consiglio di 
amministrazione, ha facoltà, nell'ambito di 
ognuna delle singole categorie previste dal 
primo comma dell'articolo 1 della legge 26 
marzo 1958, n. 425, di effettuare spostamen­
ti di posti da una pianta organica all'altra, 
anche relativamente a qualifiche di diverso 
livello gerarchico, eccetto che per le quali­
fiche di Direttore centrale e Direttore cen­
trale di prima classe ed equiparate. 

Le variazioni di cui al primo comma de­
vono essere motivate da effettive esigenze 
di servizio ed essere contenute nel limite 
complessivo dei posti di ciascuna categoria 
e nel limite complessivo della relativa spesa. 

(È approvato). 

Art. 29. 

L'Azienda autonoma delle ferrovie dello 
Stato è autorizzata a corrispondere compen­
si incentivanti al personale, al fine di accre­
scerne la produttività. 

L'importo relativo sarà pari al 50 per cen­
to, per i primi tre anni, e al 40 per cento, 
per i tre anni successivi, della somma pari 
all'onere che sarebbe derivato all'Azienda 
in ciascun anno se il rapporto fra l'entità 
del traffico e la quantità del personale fosse 
rimasto uguale a quello verificatosi nel 1965. 

La valutazione dì tali rapporti, l'entità 
dell'importo dovuto al personale, nonché i 
criteri e le modalità per l'attribuzione dei 
compensi incentivanti saranno stabiliti con 
decreto del Ministro dei trasporti e del­
l'aviazione civile, previo parere del Consi­
glio di amministrazione. 

Per gli anni successivi la misura percen­
tuale dell'importo da destinare all'erogazio­
ne di compensi incentivanti sarà determi­
nata, entro il limite massimo del 40 per 
cento di cui al secondo comma, con decreto 
del Ministro dei trasporti e dell'aviazione 
civile, previo parere del Consiglio di ammi­
nistrazione, di concerto con il Ministro del 

Alle sedute del Comitato di esercizio, di 
cui al regio decreto-legge 14 gennaio 1927, 
n. 29, convertito nella legge 16 giugno 1927, 
n. 984, quando siano trattate questioni che 
interessino direttamente o indirettamente il 
personale, partecipano anche rappresentanti 
del personale. Essi sono nominati in nume­
ro di tre con le modalità indicate al prece­
dente articolo 23. 

(È approvato). 

Art. 26. 

Art. 28. 

Il quantitativo di personale fisicamente 
inidoneo comunque conservato in servizio 
ai sensi degli articoli 49 e 197, primo com­
ma, della legge 26 marzo 1958, n. 425, e suc­
cessive modificazioni, ivi compreso quello 
collocato per tale titolo in disponibilità, è 
conteggiato sulle percentuali previste dalle 
leggi che regolano il collocamento obbliga­
torio al lavoro di particolari categorie di 
cittadini. 

(È approvato). 
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tesoro, sentite le organizzazioni sindacali 
del personale. 

(E approvato). 

Art. 30. 

A partire dal 1° luglio 1968 e non oltre 
il 30 giugno 1970 saranno gradualmente in­
quadrati in distinti gruppi del personale 
ferroviario dell'esercizio, con specifiche qua­
lifiche da istituirsi: 

1) gli assuntori di cui alla legge 30 di­
cembre 1959, n. 1236, e successive modifica­
zioni; 

2) i coadiutori degli assuntori, esclusi 
i loro sostituti, di cui al secondo comma 
dell'articolo 23 della suddetta legge; 

3) gli incaricati che alla data del 1° mag­
gio 1967 risultano convenzionati per i ser­
vizi indicati nell'articolo 1 della legge 30 di­
cembre 1959, n. 1236, e che abbiano presta­
to, alla data del 1° maggio 1967, almeno un 
anno di continuativo servizio o almeno 500 
giornate di effettivo servizio nel triennio 
1° maggio 1964-30 aprile 1967. 

Vengono, altresì, inquadrati gli aspiranti 
assuntori iscritti agli albi compartimentali 
alla data di entrata in vigore della presen­
te legge e che alla data del 30 giugno 1972 
abbiano avuto il conferimento formale del­
l'incarico di assuntore ed acquisiscano ti­
tolo all'iscrizione nel ruolo speciale com­
partimentale degli assuntori, ai sensi del­
l'articolo 8 della legge 30 dicembre 1959, 
n. 1236, e dell'articolo 13 del decreto del 
Presidente della Repubblica 26 giugno 1962, 
n. 1418. 

I requisiti generali per l'ammissione in 
impiego, le modalità, le condizioni dell'in­
quadramento ed il relativo trattamento, non­
ché le variazioni d'organico eventualmente 
occorrenti ed il trattamento di coloro che 
non potranno ottenere l'inquadramento se­
condo il disposto del presente articolo e che 
non siano utilizzati secondo quanto previ­
sto nel successivo articolo 31, saranno sta­
biliti con successiva legge. 

Dal 1° luglio 1971 è abrogata la legge 30 
dicembre 1959, n. 1236, e successive modi­
ficazioni. 

(E approvato). 
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Art. 31. 

Per i servizi richiedenti prestazioni d'ope­
ra personale e che non rientrano tra quelli 
previsti all'articolo 1 della legge 30 dicem­
bre 1959, n. 1236, restano in vigore le nor­
me contenute nell'articolo 26 della medesi­
ma legge. 

Gli incarichi vengono affidati agli aspi­
ranti assuntori che ne facciano richiesta, 
seguendo l'ordine di iscrizione nell'albo at­
tualmente esistente. 

Uguale facoltà è data, nell'ordine, agli as­
suntori, incaricati e coadiutori in servizio 
alla data di entrata in vigore della presente 
legge, che non si trovino nelle condizioni 
previste dal precedente articolo 30 per es­
sere inquadrati. 

In caso di concorrenza di richieste per lo 
stesso incarico, la precedenza spetta agli as­
suntori, incaricati e coadiutori. 

(È approvato). 

Art. 32. 

Per provvedere alle esigenze di personale 
dì manovalanza, nelle more degli inquadra­
menti previsti dai precedenti articoli 30 e 
31, l'Azienda autonoma delle ferrovie dello 
Stato è autorizzata a bandire concorsi com­
partimentali per posti di manovale riser­
vati agli assuntori, aspiranti assuntori ed 
incaricati di cui all'articolo 8 della legge 
30 dicembre 1959, n. 1236. I concorsi si svol­
geranno a mezzo di prove pratiche volte 
particolarmente ad accertare l'idoneità pro­
fessionale dei candidati. 

L'Azienda autonoma delle ferrovie dello 
Stato è, altresì, autorizzata a bandire i con­
corsi speciali previsti dall'articolo 7 della 
legge 6 gennaio 1963, n. 13, per le qualifi­
che di Capo stazione, Capo gestione ed as­
sistente di stazione, destinando ai vincitori 
tutti i posti annualmente disponibili, fino 
ad esaurimento dèlie graduatorie formulate 
a conclusione dei relativi concorsi. Nei con-

| fronti degli assuntori ohe passano nei ruoli 
del personale ferroviario trova applicazione 
l'articolo 22 della legge 26 marzo 1958, nu­
mero 425. 

(È approvato). 
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Art. 33. 

Le disposizioni dell'articolo 14 della leg­
ge 18 febbraio 1963, n. 304, sono estese a 
coloro che alla data del 30 giugno 1966 ab­
biano maturato nell'ultimo triennio il pe­
riodo di 360 giornate di effettiva utilizza­
zione e che a tale data risultino ancora uti­
lizzati dall'Azienda autonoma delle ferrovie i 
dello Stato. 

I concorsi speciali di cui al primo comma 
dell'articolo 14 della legge 18 febbraio 1963, 
n. 304, saranno banditi per le qualifiche di 
aiuto applicato, aiuto applicato stenodatti-
lografo ed inserviente. 

Dalla data di entrata in vigore della pre­
sente legge non è più ammessa alcuna for­
ma di utilizzazione di personale non di ruo­
lo, neanche a titolo del tutto precario e 
transitorio, escluso quello previsto nel pri­
mo comma del presente articolo, che sarà ! 
trattenuto fino all'espletamento dei concorsi 
previsti dal comma precedente. 

(È approvato). 

Art. 34. 

Nella valutazione di cui al terzo comma 
del precedente articolo 29, si tiene anche 
conto delle innovazioni tecniche che renda­
no possibile un aumento della resa del per­
sonale non direttamente legato a intensifi­
cazione anche qualitativa, delle prestazioni 
del medesimo, fermo restando il principio 
che anche il beneficio di queste innovazioni 
deve estendersi anche al personale oltre che 
migliorare le risultanze aziendali. La valuta­
zione della quantità di personale si riferisce 
alle effettive prestazioni di servizio. 

(È approvato). 

Art. 35. 

La gestione viveri « La Provvida », di cui 
al regio decreto-legge 5 marzo 1925, n. 342, 
convertito nella legge 21 marzo 1926, n. 597, 
e successive modificazioni e integrazioni, 
cesserà la propria attività entro il secondo 
esercizio successivo a quello della entrata 
in vigore della presente legge. 
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Alla chiusura dei negozi sarà provveduto 
gradualmente entro il termine suddetto. 

Con la presentazione del rendiconto rela­
tivo all'ultimo esercizio di gestione dei ne­
gozi, gli organi di amministrazione e di con­
trollo della gestione cessano dalle rispettive 
funzioni. 

(E approvato). 

Art. 36. 

Le merci in rimanenza dopo la chiusura 
di tutti i negozi saranno trasferite, per la 
vendita, alla Gestione dei magazzini della 
Azienda autonoma delle ferrovie dello Stato. 

Contemporaneamente, il fondo di dota­
zione dei magazzini predetti sarà reintegra­
to delle somme destinate, ai sensi dei regi 
decreti-legge 5 marzo 1925, n. 342, e 3 giu­
gno 1926, n. 989, all'acquisto di generi di 
pertinenza della Gestione viveri « La Prov­
vida ». 

(È approvato). 

Art. 37. 

Le rimanenti attività saranno liquidate a 
cura dell'Azienda autonoma delle ferrovie 
dello Stato, la quale destinerà i ricavi con­
seguiti all'estinzione delle passività e alla 
copertura dei disavanzi di esercizio in so­
speso della Gestione viveri « La Provvida ». 

(È approvato). 

Art. 38. 

Entro sei mesi dalla data di chiusura del­
l'esercizio in cui saranno state ultimate le 
operazioni di cui all'articolo 37 l'Azienda 
autonoma delle ferrovie dello Stato presen­
terà al Ministro dei trasporti e dell'aviazio­
ne civile e al Ministro del tesoro il rendi­
conto delle operazioni medesime. 

(È approvato). 

Art. 39. 

Nella vendita delle merci in rimanenza 
dopo la chiusura di tutti i negozi e nella li­
quidazione delle rimanenti attività sarà data 
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la preferenza, a parità di condizioni, alle 
istituzioni dell'Opera di previdenza per il 
personale ferroviario e alle organizzazioni 
cooperativistiche costituite in seno al perso­
nale ferroviario. 

(È approvato). 

Art. 40. 

Per il perseguimento delle finalità del Do­
polavoro ferroviario — istituito con regio 
decreto-legge 25 ottobre 1925, n. 1908, con­
vertito nella legge 18 marzo 1926, n. 562 — 
viene costituito un fondo alimentato annual­
mente dalle seguenti entrate: 

a) contributi a carico dell'Amministra­
zione delle ferrovie dello Stato di cui all'ar­
ticolo 5 del citato regio decreto-legge 25 ot­
tobre 1925, n. 1908, rivalutati di 75 volte; 

b) contribuzioni delle istituzioni dopo­
lavoristiche; 

e) una aliquota dei proventi del tesse­
ramento dei soci, nella misura che sarà fis­
sata dal Ministro dei trasporti e dell'avia­
zione civile, con proprio decreto; 

d) altri proventi derivanti da attività 
turistiche e ricreative o, comunque, svolte 
nell'interesse dei soci che siano autorizzate 
con decreto dello stesso Ministro dei tra­
sporti e dell'aviazione civile. 

(È approvato). 

Art. 41. 

La Commissione centrale del Dopolavoro 
ferroviario di cui all'articolo 3 del regio de­
creto-legge 25 ottobre 1925, n. 1908, con­
vertito nella legge 18 marzo 1926, n. 562, è 
composta da 15 membri, di cui 9 nominati 
dal Ministro dei trasporti e dell'aviazione 
civile e 6 eletti in rappresentanza dei soci 
dai componenti dei Consigli direttivi dei do­
polavoro ferroviari con voto limitato, al fine 
di garantire la rappresentanza della mino­
ranza. 

Il Ministro dei trasporti e dell'aviazione 
civile, sentito il Consiglio di amministra­
zione, determina, con proprio decreto, da 
emanare entro sei mesi dall'entrata in vi­

gore della presente legge, la composizione 
e le funzioni degli organi direttivi e consul­
tivi che al centro e alla periferia sovrinten­
dono alle istituzioni del Dopolavoro ferro­
viario. Le norme stesse stabiliranno le mo­
dalità di nomina dei membri dei predetti 
organi. 

'(È approvato). 

Art. 42. 

Le entrate e le spese del fondo di cui al­
l'articolo 40, sono iscritte al paragrafo 12 
delle Gestioni speciali ed autonome del bi­
lancio dell'Amministrazione delle ferrovie 
dello Stato, rispettivamente, ai capitoli 1093 
di entrata e 1097 di spesa. 

Le somme non erogate nei singoli esercizi 
saranno accertate tra i residui e potranno 
essere utilizzate negli esercizi successivi. 

(È approvato). 

Art. 43. 

Il fondo di cui all'articolo 40 viene gesti­
to dall'Ufficio centrale del Dopolavoro fer­
roviario, con le modalità che saranno sta­
bilite dal Ministro dei trasporti e dell'avia­
zione civile. 

(È approvato). 

Art. 44. 

L'Azienda autonoma delle ferrovie dello 
Stato può accordare alle istituzioni dopo­
lavoristiche, per lo svolgimento delle loro 
attività istituzionali, le seguenti agevola­
zioni: 

concessione in uso gratuito di locali, 
terreni e materiali d'esercizio, in quanto di­
sponibili e di proprietà dell'Amministrazio­
ne delle ferrovie dello Stato, e di tutte le 
prestazioni necessarie per assicurarne la fun­
zionalità; 

eventuali prestazioni di personale occor­
renti per la regolare amministrazione delle 
più importanti istituzioni dopolavoristiche; 

altre concessioni o prestazioni accesso­
rie che si rendessero necessarie. 
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Le suddette agevolazioni saranno conces­
se con le modalità e condizioni che verran­
no stabilite con decreto del. Ministro dei 
trasporti e dell'aviazione civile. 

(È approvato). 

Art. 45. 

L'Azienda autonoma delle ferrovie dello 
Stato è autorizzata a comprendere nei pro­
pri programmi d'investimenti patrimoniali 
lavori di costruzione, miglioramento ed am­
modernamento delle sedi e degli impianti 
dopolavoristici o delle relative attrezzature. 

La relativa spesa dovrà essere recuperata 
dalla stessa Amministrazione delle ferrovie 
dello Stato sui fondi di cui al precedente 
articolo 40, mediante quote annuali di solo 
capitale in un periodo non superiore a 15 
anni. 

(È approvato). 

Art. 46. 

L'Azienda autonoma delle ferrovie dello 
Stato è autorizzata ad alienare i beni rice­
vuti in dotazione e quelli acquisiti durante 
la sua gestione, compresi i terreni e gli im­
mobili delle linee soppresse all'esercizio fer­
roviario e quelli resi disponibili a seguito 
di modifiche degli impianti. 

Le somme derivanti dalle alienazioni di 
cui al precedente comma saranno utilizzate 
per nuovi investimenti patrimoniali, salve 
diverse destinazioni stabilite da specìfiche 
leggi. 

(È approvato). 

Art. 47. 

L'Azienda autonoma delle ferrovie dello 
Stato ha facoltà, previa autorizzazione del 
Ministro del tesoro, di contrarre prestiti a 
breve termine, per le esigenze temporanee 
di cassa, con le aziende di credito di cui alla 

legge 12 marzo 1936, n. 375, e successive 
modificazioni ed integrazioni. 

(È approvato). 

Art. 48. 

Il primo comma dell'articolo 4 della leg­
ge 15 luglio 1966, n. 605, è sostituito da) 
seguente: 

« Il programma decennale di costruzione 
di case per i ferrovieri è predisposto dal­
l'Azienda autonoma delle ferrovie dello Sta­
to ed è sottoposto all'approvazione del Mi­
nistro dei trasporti e dell'aviazione civile, 
sentito il Consiglio di amministrazione delle 
ferrovie dello Stato ». 

(È approvato). 

Art. 49. 

Il primo comma dell'articolo 5 della leg­
ge 15 luglio 1966, n. 605, è sostituito dal 
seguente: 

« L'esecuzione dei programmi nelle singo­
le Provincie, in riferimento alla costruzione 
degli alloggi, è affidata agli Istituti autono­
mi delle case popolari ed all'Istituto nazio­
nale case impiegati dello Stato, i quali agi­
ranno in base a quanto disposto dalla pre­
sente legge, previa approvazione dei pro* 
getti tecnici da parte del Ministro dei tra­
sporti e dell'aviazione civile ». 

(È approvato). 

Art. 50. 

Il Ministro del tesoro è autorizzato ad ap­
portare, con propri decreti, le variazioni al 
bilancio dell'Amministrazione delle ferrovie 
dello Stato che si renderanno necessarie per 
l'attuazione della presente legge. 

(È approvato). 

Metto ai voti il disegno di legge nel suo 
complesso. 

(È approvato). 
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Rinvio della discussione del disegno di leg­
ge d'iniziativa dei deputati Alessandrini ed 
altri: « Nuova disciplina delle abitazioni 
costruite a norma della legge 14 novem­
bre 1961, n. 1288» (2321) {Approvato dal­
la Camera dei deputati) 

P R E S I D E N T E . L'ordine del gior­
no reca la discussione del disegno di legge 
d'iniziativa dei deputati Alessandrini, Gal­
li, Calvetti e Bonaiti: « Nuova disciplina 
delle abitazioni costruite a norma della leg­
ge 14 novembre 1961, n. 1288 », già appro­
vato dalla Camera dei deputati. 

Comunico agli onorevoli colleghi che la 
3a Commissione non ha ancora espresso il 
parere richiestole: pertanto, non essendo 
scaduti i termini regolamentari, è necessa­
rio rinviare la discussione del disegno di 
legge ad altra seduta. 

(Così rimane stabilito). 

Discussione e approvazione del disegno di 
legge: « Autorizzazione di spesa per la con­
cessione di un contributo per la costru­
zione di un bacino di carenaggio in Ta­
ranto » (2322) {Approvato dalla Camera 
dei deputati) 

P R E S I D E N T E . L'ordine del gior­
no reca la discussione del disegno di legge: 
« Autorizzazione di spesa per la concessione 
di un contributo per la costruzione di un 
bacino di carenaggio in Taranto », già ap­
provato dalla Camera dei deputati. 

Dichiaro aperta la discussione generale. 

G I A N C A N E , relatore. Onorevole 
Presidente, onorevole Sottosegretario di Sta­
to, onorevoli colleghi, il disegno di legge al 
nostro esame, già approvato in sede delibe­
rante dalla 9a Commissione permanente del­
la Camera dei deputati, riguarda l'autoriz­
zazione di spesa per la concessione di un 
contributo di lire 1 miliardo e 500 milioni 
per la costruzione di un bacino di carenag­
gio negli « Stabilimenti navali S.p.A. Ta­
ranto », già «Officine di'costruzioni e ripa­
razioni navali di Taranto ». 

Lo sviluppo della nuova attività produt­
tiva, in relazione anche ai traffici collegati 
con il locale grande Centro siderurgico e 
con la Raffineria Shell in via di appronta­
mento, rende ormai indilazionabile la rea­
lizzazione di un secondo bacino, in aggiun­
ta a quello già esistente, la cui mancanza 
determinerebbe un insuperabile ostacolo al­
l'affermazione di una industria delle ripara­
zioni navali nel porto tarantino. 

Il presente disegno di legge, sul quale la 
5a Commissione ha espresso parere favo­
revole, si propone appunto di rendere pos­
sibile la costruzione dell'opera. 

E noto infatti che la gestione di un ba­
cino di carenaggio, sia esso galleggiante che^ 
in muratura, non può avere, in base alle ta­
riffe vigenti, carattere di economicità, .men­
tre assolve a funzioni di pubblico interesse 
regolate da precise norme delle competenti 
Autorità. 

Tutti conoscono l'importante funzione 
che assolvono oggi i cantieri navali di Ta­
ranto, che già a suo tempo ebbero grande 
rilievo sia in campo nazionale che interna­
zionale nel settore delle costruzioni navali: 
ci auguriamo che con il provvedimento in 
esame essi possano risorgere a novella vita 
e dare quindi un nuovo impulso a tali atti­
vità. Allo scopo peraltro è necessario un 
ipiano di ammodernamento delle strutture, 
che prevede — prima fra tutte — la costru­
zione appunto del bacino in questione. 

In considerazione delle, sue finalità, ri­
tengo che la Commissione vorrà senz'altro 
accogliere il provvedimento in esame nel 
testo pervenutoci dall'altro ramo del Par­
lamento. 

G E N C O . Pur dichiarandomi favore­
vole al disegno di legge in discussione, de­
sidererei avere dall'onorevole relatore un 
chiarimento che servisse ad eliminare una 
perplessità sorta in me in ordine all'entità 
dello stanziamento previsto. 

Poiché in altra occasione ci siamo occu­
pati dello stanziamento di circa 8-10 mi­
liardi di lire da concedere per la costruzio-
en di un bacino di carenaggio nel porto di 
Trieste, non riesco a comprendere come si 
possa ritenere sufficiente la somma di 1 mi-
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liardo e 500 milioni di lire prevista dal prov­
vedimento in esame per la costruzione a 
Taranto di un analogo bacino. 

Cosa mi può dire il senatore Giancane 
in proposito? 

G I A N C A N E , relatore. Sì tratta di 
un equivoco. 

La somma prevista — come, d'altronde, 
ho già avuto modo di precisare nella mia 
relazione — rappresenta soltanto un con­
tributo per la costruzione del bacino in 
questione (da non confondere con il gran­
de bacino di carenaggio, di proprietà pe­
raltro della Marina militare) a completa­
mento di un piano organico predisposto per 
quei cantieri in vista dello sviluppo che nel 
settore si sta verificando nel porto di Ta­
ranto. 

A D A M O L I . Anche a nome del Grup­
po comunista, dichiaro di essere favorevo­
le all'approvazione del disegno di legge in 
esame. Desidero peraltro riaffermare anco­
ra una volta la nostra opposizione al siste-
ima costantemente adottato di legiferare, 
per così dire, a singhiozzo/ approvando di 
volta in volta •singoli provvedimenti per 
questo o quel bacino senza affrontare il 
problema in una visione generale e più ra­
zionale. 

Neil'approvare pertanto il disegno di 
legge, tralasciando peraltro di sollevare il 
problema particolare del porto di Genova, 
per il quale non è stato ancora predisposto 
un provvedimento analogo a quelli già adot­
tati per i porti di Trieste e di Taranto, in­
vito il Governo a presentare senza ulterio­
re indugio un provvedimento organico su 
tutti i bacini di carenaggio. 

G I A N C A N E , relatore. Riallaccian­
domi alle dichiarazione testé fatte dal se­
natore Adamoli, approfitto anche io del­
l'occasione per far voti affinchè l'onorevole 
Sottosegretario di Stato si renda interpre­
te nelle competenti sedi, di concerto con le 
Autorità della Marina militare, della neces­
sità di portare a compimento il grande ba­
cino di carenaggio dì Taranto, già ultima­
to per il 60 per cento, che, specialmente in 
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riferimento alle petroliere di grande porta­
ta, costituisce il più .importante oggi in 
Europa. 

D E ' C O C C I , Sottosegretario di 
Stato per i lavori pubblici. Ritengo che non 
vi sia molto da aggiungere a quanto ha 
esposto l'onorevole relatore. Essendo stati 
trasformati gli stabilimenti di cui trattasi 

I da stabilimenti per costruzioni a stabili­
menti per riparazioni, si presenta la necessi­
tà assoluta per gli stessi di disporre di ade­
guati bacini di carenaggio: un bacino non 
molto vasto è già entrato in esercizio, ma 
dato lo sviluppo del porto si rende neces­
sario provvedere alla costruzione di un altro. 

Come già è stato rilevato dal senatore 
Giancane, la somma di lire 1 miliardo e 500 
milioni costituisce soltanto un contributo 
parziale: il bacino di carenaggio del porto 
di Trieste, ricordato dal senatore Genoo, 
è di mole ben più grande di quella del baci­
no in parola, e ciò giustifica evidentemente 
la spesa maggiore. 

! Sono indubbiamente esatte le conside-
I razioni fatte dal senatore Adamoli circa la 

necessità di una politica più organica in 
questo settore. Fino ad oggi si è seguita co­
stantemente la prassi di predisporre un 
provvedimento particolare per ogni singolo 
bacino: auguriamoci che in futuro sia pos­
sibile impostare il problema in modo più 
organico e razionale. 

F E R R A R I F R A N C E S C O . 
Concordiamo anche noi con le considera­
zioni fatte dal senatore Adamoli relativa­
mente all'opportunità di una visione più 
generale dell'intero problema dei bacini di 
carenaggio. 

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

Passiamo ora all'esame e alla votazione 
degli articoli, di cui do lettura: 

Art. 1. 

Il Ministero dei lavori pubblici è autoriz­
zato a concedere alla Società « Stabilimenti 
navali S.p.A. Taranto », già « Officine di co-
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struzioni e riparazioni navali di Taranto », 
un contributo di lire 1 miliardo e 500 milioni 
per la costruzione di un bacino galleggiante 
di carenaggio, la cui capacità di sollevamento 
non dovrà essere inferiore a 32.000 tonnel­
late, subordinatamente alla presentazione da 
parte della Società stessa del certificato di 
collaudo dell'opera, che dovrà essere rila­
sciato da apposita commissione nominata 
da detto Ministero. 

• (È approvato). 

Art. 2. 

La somma di lire 1 miliardo e 500 milioni 
di cui all'articolo precedente sarà inscritta 
nello stato di previsione della spesa del Mi­
nistero dei lavori pubblici in ragione di lire 
1 miliardo nell'anno finanziario 1967 e di lire 
500 milioni nell'anno finanziario successivo. 

(È approvato). 

Art. 3. 

All'onere di lire 1 miliardo, derivante 
dall'applicazione della presente legge, per 
l'anno finanziario 1967, si provvede median­
te corrispondente riduzione del fondo iscrit­
to al capitolo 5381 dello stato di previsione 
della spesa del Ministero del tesoro per l'an­
no medesimo riguardante provvedimenti le­
gislativi in corso. 

Il Ministro del tesoro è autorizzato ad ef­
fettuare con propri decreti le occorrenti va­
riazioni di bilancio. 

(È approvato). 

Metto ai voti il disegno di legge nel suo 
complesso. 

(È approvato). 

Discussione e approvazione del disegno di 
legge d'iniziativa dei deputati Zaccagnini 
ed altri: « Aumento del contributo dello 
Stato per il completamento del porto-
canale Corsini e dell'annessa zona indu­

striale di Ravenna » (2326) (Approvato 
dalla Camera dei deputati) 

P R E S I D E N T E , /./. relatore. L'or­
dine del giorno reca la discussione del dise­
gno di legge di iniziativa dei deputati Zac­
cagnini, La Malfa e Servadei: « Aumento 
dal contributo dello Stato per il completa­
mento del porto-canale Corsini e del 'an­
nessa zona industriale di -Ravenna », già 
approvato dalla Camera dei deputati. 

Dichiaro aperta la discussione sul dise­
gno di legge di cui do lettura: 

Articolo unico. 

Il contributo dello Stato previsto dall'ar­
ticolo 5 della legge 13 giugno 1961, n. 528, 
in lire 4.500 milioni per la costruzione delle 
opere nella zona portuale ed in quella di svi­
luppo industriale del porto-canale Corsini è 
elevato a lire 5.700 milioni. L'importo ag­
giuntivo di lire 1.200 milioni può essere uti­
lizzato anche a copertura di maggiori oneri 
conseguenti alla revisione di prezzi con­
trattuali. 

La spesa di lire 1.200 milioni, derivante 
dall'applicazione della presente legge, grave­
rà in ragione di lire 600 milioni annue, sulle 
autorizzazioni di spesa prevista, negli eserci­
zi finanziari 1968 e 1969, dalla legge 27 ot­
tobre 1965, n. 1.200. 

Data l'assenza del relatore senatore Lom­
bardi, impedito per ragioni di salute a par­
tecipare ai lavori della Commissione, farò 
io stesso una breve relazione sul disegno di 
legge. 

Il provvedimento riguarda il contributo 
dello Stato di 4.500 milioni previsto dall'ar­
ticolo 5 della legge 13 giugno 1961, n. 528, da 
versare alla società SIPAR impegnatasi ad 
eseguire i lavori di sistemazione nella zona 
portuale e in quella di sviluppo industriale 
del porto-canale Corsini. Nella suddetta leg­
ge si stabiliva che la stessa Società avreb­
be sostenuto per suo conto la spesa di 3 
miliardi e 500 milioni per le opere di siste­
mazione industriale. 

Nel corso dei lavori sono sorte notevoli 
.difficoltà, sia per raccertata necessità di ap-
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portare delle varianti al progetto sia per­
chè, come sempre succede quando i lavori 
si prolungano oltre determinati limiti di 
tempo, la svalutazione della lira e la con­
seguente lievitazione dei prezzi hanno por­
tato ad un aumento dei costi della mano 
d'opera e dei materiali. 

Per queste ragioni, occorrendo portare a 
compimento l'opera, sembra quanto mai 
opportuna la devoluzione alle opere interne 
di 1.200 milioni che vengono quindi reperi­
ti nella somma stanziata per le opere fora­
nee. In tal modo l'importo di 4.500 milio­
ni viene aumentato a 5.700 milioni. 

La 5a Commissione ha espresso parere 
favorevole. Non mi rimane che invitare la 
Commissione ad approvare il disegno di 
legge. 

S A M A R I T A N I . Lo Stato si è 
impegnato a costruire le opere esterne del 
porto, i moli foranei: con questa legge si 
detrae una parte notevole dei fondi a ciò 
destinati dalla legge 27 ottobre 1965, nu­
mero 1200. 

Sorgono perplessità non tanto perchè il 
contributo è stato aumentato da 4.500 mi­
lioni a 5.700 milioni, ma in quanto, con que­
sta modifica, si toglie parte del finanziamen­
to alle opere esterne della zona portuale 
che sono state sempre ritenute essenziali. 
Si dice, ora, che tali opere non arrechereb­
bero vantaggi sostanziali ai fini della fun­
zionalità del porto, con ciò addentrandosi 
in un argomento tecnico senza tener conto 
ohe il progetto di costruzione è stato pre­
sentato- come un corpo unico comprensivo 
delle opere interne ed esterne. 

Il passaggio di fondi certamente favorisce 
la messa in opera del porto interno, ma nel­
le difficoltà che si sono verificate trovano 
conferma le critiche che rivolgemmo in 
passato al sistema messo in atto dalla leg­
ge 13 giugno 1961, n. 528, tanto che il Go­
verno è costretto a modificare l'entità del 
proprio contributo. In questo caso, però, 
il Governo dovrebbe dar esecuzione all'ordi­
ne del giorno presentato del collega Lom­
bardi, relatore sul disegno di legge n. 1534 
(concernente modifiche alla legge n. 528 del 
1961), ordine del giorno accolto dalla Com­

missione nella seduta del 25 maggio 1966. 
Comunque, noi ribadiamo la nostra tesi che, 
se la messa in funzione delle opere interne 
è una necessità, si sarebbe dovuto provve­
dere con un finanziamento aggiuntivo, evi­
tando così l'insorgere di molte perplessità. 

Per i motivi ora esposti dichiaro che il 
mio Gruppo si asterrà dal votare la legge, 
ma nel contempo, avvertendo la necessità 
di un impegno da parte del Governo per 
l'esecuzione delle opere esterne, mi per­
metto di presentare il seguente ordine del 
giorno: 

« La T Commissione del Sanato, conside­
rando la necessità del completamento del­
le opere foranee per rendere pienamente 
funzionale il porto-canale Corsini, 

impegna il Governo a provvedere ali fi­
nanziamento di dette opere, assicurando in 
unica soluzione la copertura della spesa oc­
corrente ». 

P R E S I D E N T E , /./. relatore. Il 
Governo ha già manifestato durante la di­
scussione alla- Camera la sua intenzione di 
completare anche le opere foranee. Non 
essendo, però, questo, il momento- adatto 
per un nuovo finanziamento, si è preferito 
distrarre dei fondi che non potevano esse­
re immediatamente utilizzati, in modo da 
consentire il completamento e la funziona­
lità delle opere interne già iniziate. Comun­
que, l'onorevole Sottosegretario conferme­
rà l'intenzione del Governo di reintegrare 
questa somma. 

D E ' C O C C I , Sottosegretario di 
Stato per i lavori pubblici. Si tratta di uno 
storno da opere non urgentissime di fondi 
di non prossima utilizzazione a favore di 
opere urgentissime e con possibilità di im­
mediata utilizzazione delle somme storna­
te: e ciò anche per assicurare la funziona­
lità alle opere già fatte. 

Per quanto riguarda il reintegro della 
somma di un miliardo e duecento milioni, 
desidero assicurare che è interesse del Go­
verno che esso avvenga al più presto. E dob­
biamo tener presente che la somma di 75 
miliardi, sulla quale sono stati stanziati i 
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1.200 milioni in oggetto, è uno stralcio nei 
confronti del più ampio finanziamento pre­
visto nel piano quinquennale. Quindi do­
vrà essere fatta al più presto una legge per 
integrare questa somma sia coi nuovi fon­
di che dovranno venire, sia eventualmen­
te con le normali dotazioni — purtroppo 
esigue —; -ma comunque si dovrà provve­
dere senza altro. 

Per quanto concerne l'ordine del giorno 
del senatore Samaritani, lo pregherei di 
cambiare la formula dell'« impegna » con 
quella deU'« invita » proprio ad evitare la 
particolare durezza dell'espressione « im­
pegna ». Con questa modificazione, accetto 
l'ordine del giorno. 

S A M A R I T A N I . D'accordo. 

P R E S I D E N T E , /./. relatore. Poi­
ché nessuno altro chiede d̂i parlare, dichia­
ro chiusa la discussione. 

Metto ai voti il disegno di legge di cui 
ho dato lettura. 

(È approvato). 

La seduta termina alle ore 11,35. 

Dott. MARIO CARONI 

Direttore generale dell'Ufficio delle Commissioni parlamentari 


