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Presidenza del Presidente TOGNI
La seduta ha inizio alle ore 10,10.

Sono presenti i senatori: Abenante, Ai-
moni, Ando, Bargellini, Bonazzi, Cavalli,
Crollalanza, De Matteis, Fabretti, Genco, Ma-
derchi, Massobrio, Piccolo, Poerio, Raia,
Sammartino, Spagnolli, Tansini, Togni e Ven-
turi Lino.

Intervengono il ministro dei trasporti e
dellaviazione civile Gaspari e il sottosegre-
tario di Stato allo stesso Dicastero Vincelli.
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Bilancio di previsione dello Stato per I'anno
finanziario 1970

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

PRESIDENTE. L'ordine del giorno
reca l'esame, in sede consultiva, del disegno
di legge: « Bilancio di previsione dello Sta-
to per l'anno finanziario 1970 — Stato dj
previsione della spesa del Ministero dei tra-
sporti e dell’aviazione civile »,

Prego il senatore Piccolo di voler riferire
sul suddetto stato di previsione.

PICCOLO, relatore. Onorevoli sena-
tori, per la seconda volta consecutiva mi &
concesso 'onore di sottoporre al vostro esa-
me alcune considerazioni sullo stato di pre-
visione per l'anno finanziario 1970 del Mi-
nistero dei trasporti e dell’aviazione civile

E un settore delicato e complesso, tra i
pitt importanti aj fini della incidenza nella
vita economica e sociale del nostro Paese,
come di ogni comunita civile. Non & super-
fluo considerare, tra 'altro, che in esso sono
impegnate complessivamente piu di 200 mila
unita, inclusi gli appartenenti al settore del-
le ferrovie in concessione, delle autolinee ¢
dell’aviazione civile.

Questi rilievi non possono che imporre
una particolare attenzione su alcuni aspetti
essenziali che caratterizzano una gestione
non facile, comportante un peso di dimen-
sioni notevoli sull’intero bilancio dello Stato,
con riflessi su quasi tutte le branche del-
I'’Amministrazione pubblica.

L'eloquenza dei dati relativi agli esercizi
finanziari di questi ultimi anni conferma
la funzione fondamentale dei trasporti nella
vita del Paese, per cui occorre un serio e ra-
gionato impegno per una ristrutturazione di
questi servizi, in modo da adeguarli il piu
possibile alle crescenti e nuove esigenze del-
la nostra societa.

L’ammodernamento e la disponibilita di
attrezzature rispondenti alle necessitad del
traffico richiedono una vivacita ed un’azione
tali da favorire la piu larga attrazione pos-

sibile verso i trasporti soprattutto su ro-
taia, il cui sviluppo dovrebbe, d’altro canto,
consentire una sempre maggiore economi-
cita della spesa di esercizio.

Invero, si ripresenta all’attenzione del Par-
lamento, in occasione dell’esame del bilan-
cio annuale, l'intera problematica del set-
tore dei trasporti, che deve essere conside-
rata in una visione globale per poterne trar-
re conclusioni ed indirizzi concreti, atti a
coordinare e ad utilizzare nella maniera pit
conveniente i vari tipi di trasporto.

E cio, onde si possa arrestare e gradual-
mente annullare la pesantezza di una situa-
zione allarmante, che trae origine da una
crisi che assume proporzioni sempre pitt
preoccupanti per il grave squilibrio tra il co-
sto di esercizio e le corrispondenti entrate,
nonche per la concorrenza fra il trasporto
pubblico e quello privato. Questa, logicamen-
te, si risolve a sfavore del trasporto pub-
blico, specialmente nel caso di trasporto mer-
ci, che necessariamente & costretto ad as-
soggettarsi a costi ingenti per soddisfare le
richieste e le attese della collettivith, men-
tre quello privato si attua secondo calcoli
e scelte ispirati alla pura e semplice conve-
nienza,

Anche l'enorme sviluppo della motorizza-
zione privata, in ordine al trasporto di per-
sone, concorre ad aggravare la situazione,
sottraendo sensibili porzioni di traffico al
trasporto pubblico su rotaia.

V’¢ poi da aggiungere il rigido manteni-
mento delle tariffe ferroviarie, dettato da
ragioni di ordine sociale ed economico ge-
nerale, per cui si spiega la continua lievita-
zione dei deficit aziendali.

Occorre riformare il sistema tariffario, isti-
tuendo possibilmente la tariffazione a for-
cella, anche per le ferrovie dello Stato, fis-
sando cioe un prezzo massimo ed uno mi-
nimo per determinati trasporti ed applican-
dolo quando risulta pilt conveniente.

Le tariffe italiane, & bene ricordarlo, sono
inferiori del 25 per cento rispetto alla me-
dia europea.

Uno strumento non trascurabile, ai fini
di propagandare 'uso del pubblico traspor-
to, anche se apparentemente di marginale
importanza, potrebbe avere i suoi effetti be-
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nefici: sarebbe ciog& utile portare a conoscen-
za degli utenti le tariffe in vigore nel settore
degli autotrasporti (merci), a livello di co-
munita.

E necessario altresi riqualificare il perso-
nale, tenendo conto del travolgente processo
tecnologico, che richiede competenze, capa-
cithd e doti particolari.

Un punto particolare su cui & necessario
soffermarsi & quello relativo agli oneri extra
aziendali (oneri per trasporti gratuiti o con
tariffe ridotte concessi per motivi non azien-
dali; oneri per linee ed impianti da mante-
nere in vita per motivi militari; oneri per
consentire l'esercizio di determinati « rami
secchi », che allacciano localita sprovviste di
strade parallele, per cui non & consigliabile
la sostituzione del mezzo su rotaia con auto-
linee; la meta degli oneri per il presenzia-
mento dei passaggi a livello). Non meno ri-
levante & l'incidenza degli oneri finanziari,
che costituiscono un’altra importante com-
ponente che concorre a rendere piu difficile
la normalizzazione della gestione dei tra-
sporti.

E noto, infatti, che il ripianamento de] bi-
lancio dei trasporti, invece di essere effet-
tuato con l'intervento diretto del Tesoro, vie-
ne praticato altraverso l'autorizzazione al-
I'azienda dei trasporti a contrarre mutui,
con evidenti riflessi negativi sulla situazio-
ne di bilancio della stessa azienda.

Quali i rimedi da individuare e gli obiet-
tivi da raggiungere, perche ci si avvii verso
una gestione equilibrata del settore?

Questi interrogativi che discendono dall’in-
teresse che il campo dei trasporti suscita nel-
le sfere della politica economica, non solo a
livello nazionale ma anche internazionale,
hanno gia dato vita ad iniziative dirette a
conseguire risultati fecondi, capaci di assi-
curare un maggior grado di competitivita,

In campo nazionale, come gia si ebbe mo-
do di porre in risalto in occasione del bi-
lancio per 'anno 1969, & in atto per le fer-
rovie dello Stato l'attuazione dei piani plu-
riennali interessanti non solo una radicale
ed accurata manutenzione, ma un rinnova-
mento dei materiali e delle strutture, sulla
base di innovazioni tecnologiche tali da po-
tenziare i livelli di produttivitd aziendale.

Tuttavia non & da sottacere che accanto
a queste utili iniziative si impone una co-
raggiosa revisione delle strutture aziendali,
soprattutto sul piano organizzativo, nonche
una piu efficiente organizzazione delle offi-
cine; un riesame sull’'opportunita del man-
tenimento di stazioni con scarsa presenza di
traffico; il ricorso a mezzi combinati con
conseguente revisione nell'impostazione dei
servizi su rotaia, eccetera.

Anche la nota dolente rappresentata dal
problema delle tariffe, ferme al 1961 per il
settore merci e al 1963 per quello viaggiato-
ri, va studiata ed approfondita sotto il pro-
filo della socialita, anche se rapportata alle
necessith obiettive di esercizio.

Inoltre, le linee a scarso traffico vanno
guardate con senso realistico, in modo da
contemperare esigenze delle popolazioni e
delle zone interessate con quelle dell’azien-
da, ricorrendo eventualmente alla istituzio-
ne di servizi sostitutivi su strada, gestiti sem-
pre, direttamente od indirettamente, dalla
azienda ferroviaria,

Per quanto riguarda le autolinee viaggia-
tori, al pari delle ferrovie, si registrano dati
poco confortanti sia per l'aumento dei co-
sti che per la concorrenza dovuta alla cre-
scente motorizzazione privata, per cui in mol-
ti casi si ¢ dovuto provvedere al rimpiazzo
di alcune imprese con l'assunzione del ser-
vizio da parte dell'Istituto nazionale tra-
sporti.

Si sono resi altresi indispensabili anche
interventi sul piano finanziario, a norma del-
la legge 23 marzo 1968, n. 375, che prevede
contributi a favore delle aziende concessio-
narie fino ad un massimo di 4 miliardi, men-
tre un disegno di legge in corso propone di
elevare tale limite sino a 10 miliardi.

Un riesame della politica sinora seguita
in ordine alla concessione dell’esercizio di
autoservizi per viaggiatori & altrettanto in-
dispensabile, tenendo di mira soprattutto
I'obiettivo di un miglioramento della pro-
duttivita dei servizi.

Comunque, l'autotrasporto viaggiatori su
strada, operando generalmente su breve di-
stanza, dovra essere considerato nel quadro
dell’assetto da dare ai trasporti nell’ambito
dei grandi comprensori ed in rapporto ai ri-
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flessi con gli altri mezzi di trasporto, oltre
che con quelli operanti all'interno dei centri
abitati.

Le soluzioni da ricercare richiedono una
politica di interventi coordinati, che tenga
conto delle numerose implicazioni di carat-
tere urbanistico.

Sulla base di questa impostazione ed asse-
gnando ai vari mezzi di trasporto la loro fun-
zione naturale, si potra sperare di risolvere
il problema dei trasporti tra cittd e zone su-
burbane, tra cittd e centri viciniori.

Cade qui opportuno il richiamo contenu-
to nella relazione sullo stato di previsione
relativo all’annc finanziario 1969, che ebbi
Ponore di sottoporre a questa Commissione,
in ordine alle ferrovie metropolitane.

Esse dovranno essere destinate a scioglie-
re il nodo della congestione che oggi si ri-
leva in molte nostre citta, per cui le stesse
dovranno essere impostate in funzione com-
prensoriale, con carattere cioé di metropoli-
tane regionali.

In una organica struttura dei trasporti
comprensoriali e regionali vanno inquadrati
i nuovi interventi volti a dare un impulso
pitt dinamico alle ferrovie dello Stato e alle
ferrovie in concessione.

Circa i trasporti merci, la crisi non & meno
acuta per il fenomeno degli squilibri e degli
abusi ormai cronici in questo campo, pit
che altrove. Cio si deve alla natura stessa di
questo tipo di trasporto, che di per sé & con-
correnziale e che, allo stato, degenera sem-
pre piu per la disordinata competizione tra
gli autotrasportatori e tra questi e le ferro-
vie. Basta ricordarne alcuni aspetti: i so-
vraccarichi, la mancanza di una regolamen-
tazione tariffaria, I'assenza di una regola-
mentazione del lavoro per i conducenti di
camions, eccetera.

Perché la concorrenza possa avere un si-
gnificato economico & necessario eliminare
squilibri ed abusi e creare le condizioni af-
finche tutti gli operatori presenti sul mer-
cato, ivi comprese le ferrovie, abbiano le
stesse possibilita. E appunto in tal senso che
va intesa l'espressione « competizione orga-
nizzata », che rappresenta l'obiettivo della
politica dei trasporti, quale viene indicata
dalla comunitd di Bruxelles. Un valido ap-

porto si avra certamente con l'introduzione
nella legislazione italiana dei regolamenti
comunitari recentemente approvati (condi-
zioni di lavoro dei conducenti dell’autotra-
sporto in traffico merci internazionale).

Molti altri problemi, come quello dell’ac-
cesso al mercato, del controllo della capa-
cita, delle tariffe interne dell’autotrasporto
merci, eccetera, restano tuttora aperti. In-
tanto, mentre alcuni di essi saranno affron-
tati a breve scadenza in sede comunitaria,
I'’Amministrazione dei trasporti non pud sot-
trarsi alle iniziative ritenute pilt idonee e
opportune per esaminare detti problemi sul
piano nazionale e predisporre cosi il terreno
con una normativa interna, al fine di facili-
tare la successiva introduzione delle norme
comunitarie.

L'ampiezza dell’azione da svolgere per da-
re un nuovo assetto al mercato, la moltepli-
cith degli interessi in gioco e la necessita di
procedere ad un loro raffronto, le molte im-
plicazioni di carattere sociale che l'attivita
di trasporto comporta, la necessita di armo-
nizzare i punti di vista settoriali nei con-
fronti dell’attivita regolamentare della CEE,
richiedono sempre pitt che l'azione stessa
possa trovare nella sua fase di studio e di
preparazione un centro coordinatore. Que-
sto & lo spirito della modifica apportata alla
struttura del Ministero dei trasporti con la
creazione della direzione generale del coor-
dinamento, che rappresenta l'indispensabile
organo di studio per 'approfondimento dei
problemi dei vari settori e per il confronto
delle opinioni con le altre direzioni gene-
rali, nonche per il coordinamento dell’azio-
ne con gli altri Dicasteri che pure risultano
interessati ai problemi dei trasporti.

Un adeguato rilievo il Ministero ha op-
portunamente cominciato a dare ai proble-
mi di coordinamento dei trasporti nell’am-
bito della programmazione economica na-
zionale e regionale.

Per quanto riguarda la programmazione
nazionale, ci si trova davanti ad una serie di
problemi attinenti al coordinamento dei
trasporti ferroviari, della viabilita ordina-
ria, dei trafori, dei porti e degli aeroporti.
E necessario procedere con scelte razionali
ai fini delle priorita, che prescindano da ri-
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chieste settoriali o particolaristiche. A tal
uopo un utile lavoro viene svolto dalle Com-
missioni interministeriali appositamente co-
stituite le quali, d’intesa con gli organi della
programmazione, appaiono in grade di ar-
monizzare in una wisione unitaria inter-
venti attualmente di competenza di pitt Di-
casteri.

Per quanto concerne la programmazione
economica regionale, sono in corso le inda-
gini sulla situazione dei trasporti nelle va-
rie regioni italiane e sulle prospettive futu-
re; esse tengono conto delle indicazioni ri-
sultanti dai piani di comitati regionali del-
la programmazione, al fine di individuare
la programmazione, al fine di individuare le
necessitd in tema di trasporti ed il loro
grado di priorita, ed avanzare cosi per cia-
scuna regione le opportune proposte di in-
dirizzo nel quadro della programmazione
nazionale.

Tra le esigenze comuni a tutte le regioni
emerge in primo luogo la necessita di una
nuova strutturazione degli organismi tec-
nico-amministrativi regionali e comprenso-
riali, indispensabile per una coordinata po-
litica di trasporti pubblici e per una razio-
nalizzazione degli interventi in materia di
infrastrutture e di servizi attinenti ai tra-
sporti stessi.

Altri problemi da affrontare sono quelli
inerenti alla maggiore possibilita delle fer-
rovie a soddisfare le esigenze dei trasporti
di massa nell’ambito comprensoriale (lavo-
ratori pendolari), nonche alla possibile ri-
qualificazione delle linee a scarso traffico.

Intanto, la materia che interessa i vari
modi di trasporto & attualmente frazionata
e rientra nelle competenze di vari Ministeri.
In mancanza dell’auspicato Consiglio supe-
riore dei trasporti, i primi incontri infor-
mali si svolgono tra i Direttori generali dei
Ministeri interessati per consentire, in una
visione globale, un esame approfondito dei
problemi di comune interesse.

Non e inutile, in una materia cosi com-
plessa, che per sua natura non pud restrin-
gersi ai soli confini nazionali, fare un breve
accenno alla politica dei trasporti delle co-
munita europee,

A seguito dell’iniziativa italiana per il ri-
lancio del negoziato sulla politica comune
dei trasporti, il Consiglio delle comunita eu-
ropee ha adottato, nelle sessioni di luglio
1968 e marzo 1969, una serie di provvedi-
menti che hanno dato l'avvio al processo
di integrazione delle politiche dei trasporti
dei sei Paesi della Comunita: si tratta di
un passo necessario per evitare che il pro-
cesso di integrazione economica in atto fosse
negativamente influenzato.

Le misure adottate, che hanno per lo piu
carattere sperimentale, assicurano il soddi-
sfacimento di alcune fondamentali esigenze
di una politica dei trasporti basata su una
« sana concorrenza » e cioé: l'organizzazio-
ne del mercato e 'armonizzazione delle con-
dizioni di concorrenza.

Nel luglio del 1968 furono adottati i prov-
vedimenti relativi all’applicazione al setto-
re dei trasporti di particolari regole di con-
correnza in materia di intese e monopoli;
all'unificazione delle disposizioni relative al-
I'ammissione in franchigia del carburante
contenuto nei serbatoi degli autoveicoli
commerciali; all’istituzione di un contin-
gente di 1.200 autorizzazioni che permettono
ai beneficiari di effettuare liberamente il
trasporto delle merci tra tutti i Paesi della
Comunita (193 delle suddette autorizzazio-
ni sono state attribuite all’Italia); all’instau-
razione di un sistema di tariffe «a forcel-
la» per i trasporti internazionali di merci
su strada; a disposizioni comuni di caratte-
re sociale nel settore dei trasporti su stra-
da (etd minima dei conducenti, durata dei
periodi di guida e di riposo, composizione
degli equipaggi).

Lo scopo di queste ultime disposizioni &
di offrire garanzia ai lavoratori, di equili-
brare le condizioni di concorrenza fra i tra-
sportatori stradali dei 6 Paesi della Comu-
nitd e di migliorare la sicurezza della circo-
lazione,

In tale contesto, sono attualmente in cor-
so negoziati per la revisione dell’« accordo
europeo relativo al lavoro degli equipaggi
dei veicoli che effettuano trasporti interna-
zionali su strada », stipulatc a Ginevra nel
1962, nel quadre della Commissione econo-
mica per I'Europa (ONU), con la finalita di
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armonizzare tale accordo con la regolamen-
tazione comunitaria.

Nella sessione del marzo 1969, il Consi-
glio delle comunita europee ha adottato due
regolamenti che si riflettono soprattutto sul
trasporto ferroviario. Si tratta del regola-
mento relativo all’azione degli Stati membri
in materia di obblighi di servizio pubblico
(la cui applicazione ¢ per ora limitata alle
grandi aziende ferroviarie e alle imprese
di trasporto viaggiatori a lunga distanza su
strada) e del regolamento relativo alla nor-
malizzazione dei conti delle grandi aziende
ferroviarie.

In conseguenza di questi due regolament:
gli Stati sono tenuti ad eliminare gli obbli-
ghi da loro imposti, o a compensare, ove
sia necessario mantenerli, gli oneri relativi
che possono falsare i bilanci delle aziende
ferroviarie e delle imprese di trasporto viag-
giatori a lunga distanza.

Attualmente ¢ in corso lo studio dei ne-
cessari provvedimenti diretti a rendere pos-
sibile l'applicazione di questi regolamenti
comunitari nell’ordinamento italiano delle
ferrovie del Ministero dei trasporti.

Passando all'esame specifico del settore
relativo all’Azienda autonoma delle ferrovie
dello Stato & indispensabile soffermarsi su
alcuni dati che consentono, attraverso la lo-
ro evidenza, un approfondimento realistico
dello stato dell’Azienda.

Nel settore viaggiatori il livello di traffi-
co del 1968 & aumentato rispetto al 1967
del 3,4 per cento, confermando cosi la ri-
presa iniziatasi fin dal marzo 1965.

Questo favorevole andamento & continua-
to anche nei primi otto mesi del 1969 e si
ha motivo di ritenere possa proseguire an-
che per 'avvenire, sia per il progressivo ele-
varsi del tenore di vita che stimola sempre
pitt vasti movimenti di persone a scopo tu-
ristico e culturale, sia per il miglioramento
dei servizi in termini di confronto, di velo-
cith e soprattutto di sicurezza.

Questi fattori saranno sempre pit influen-
ti e decisivi a mano a mano che sard com-
pletata la realizzazione dei programmi di
rinnovamento e di potenziamento della re-
te e del materiale in atto.

Nel settore merci, il livello del traffico
nel 1968 ¢ rimasto praticamente al livello
raggiunto nel 1967, per I'andamento sfavo-
revole determinato dalle flessioni registra-
te per il traffico in oggetto sul piano inter-
no ed internazionale,

I dati dei primi otto mesi del 1969, pero,
indicano una ripresa che autorizza previsio-
ni ottimistiche per il 1970.

E da rilevare che nell’evoluzione com-
plessivamente positiva del traffico merci
dal giugno 1964 (data che segna l'inizio
della ripresa dopo la grave recessione ma-
nifestatasi dal maggio 1963) al giugno 1968,
la componente internazionale ha influito in
maniera decisiva,

Tra queste due date, il traffico merci in-
ternazionale registra l'incremento comples-
sivo del 72,42 per cento.

La ripresa del traffico merci interno & in-
cominciata soltanto dal gennaio 1965. Da
questa data sino al giugno 1968 I'incremen-
to & stato di appena il 3 per cento. Il futuro
del traffico merci ferroviario appare quindi
direttamente, ed in misura notevolissima,
condizionato dal commercio con l'estero e,
in particolare, dagli scambi con i Paesi del-
I'Europa continentale,

Spingendo oltre l'analisi, va considerato
che, delle due componenti del commercio
internazionale, importazioni ed esportazioni,
la prima & quella che appare piit stretta-
mente collegata con 'andamento dell’econo-
mia italiana. Cio in quanto, essendo le im-
portazioni prevalentemente rappresentate
dalle materie prime e dai semilavorati non
disponibili nel Paese, l'espansione della
produzione industriale comporta necessaria-
mente una corrispondente espansione del-
I'importazione.

L’incremento delle esportazioni, per con-
tro, dipende non solo dall’espansione del-
la produzione interna, ma anche dalla mag-
giore o minore intensita della domanda
estera.

Per quanto concerne la componente in-
ternazionale del traffico merci si pud, quin-
di, presumere che, almeno fino a quando du-
rera la fase di espansione che caratterizza
I'economia italiana, il traffico in importa-
zione dovrebbe continuare ad aumentare
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con un ritmo paragonabile a quello regi-
strato dal 1964 in poi.

L’andamento del traffico in esportazione
dipendera, invece, oltre che dall'incremento
della produzione industriale, dalle possibi-
lita di collocamento dei prodotti italiani sui
mercati esteri e quindi, in definitiva, dai
provvedimenti di politica economica che sa-
ranno adottati dai Paesi europei verso i qua-
li Y'Ttalia indirizza prevalentemente la sua
esportazione.

Per quanto riguarda il traffico interno va
considerato che un allargamento, sia pure
cauto, della politica concessionale, incen-
tivazione alla costruzione ed all’ampliamento
dei raccordi e alla costruzione di nuovi car-

Maggiori spese:

ri privati, lo sviluppo dei trasporti con-
tainerizzati, ammodernamento ed il po-

tenziamento di numerosi scali ferroviari,

f gia attuati o in corso di attuazione, dovreb-
' bero produrre un miglioramento della po-

sizione delle ferrovie rispetto al mezzo stra-
dale concorrente,

Confrontando il progetto di bilancio in
esame con lo stato di previsione relativo al-
I'anno 1969, si nota che il primo presenta
un disavanzo di milioni 319.115, con un au-
mento di milioni 33.041 rispetto al disavanzo
di milioni 286.074 previsto per il 1969.

Tale aumenio &, in sintesi
delle seguenti variazioni:

la risultante

Personale (retribuzioni ed oneri riflessi) . milioni 52.957
Oneri finanziari (al netto dei rimborsi del Tesoro):
— interessi passivi . milioni 29.832,8
— rimborso prestiti » 8.983,7
milioni 38.816,5
Forniture e servizi appaltati . .o » 6.460
Energia elettrica, assegnazione per i rmnovamentl ed altre spese . » 1.723,5
Totale . milioni 99.897
Maggiori entrate:
Prodotti del traffico . milioni 12.000
Rimborso del Tesoro degli oneri tarlffan e de1 dlsavanz1 delle hnee
a scarso traffico » 54.856
Totale . milioni 66.856
Maggior disavanzo milioni 33.041

Il maggior rimborse di milioni 54.856 per
oneri tariffari e per i disavanzi delle linee
a scarso traffico & costituito dalla differen-
za tra I'importo di milioni 113.856 per 1'anno
1970 e quello di milioni 59.000 per il 1969.

L'importo iscritto nel bilancio 1970 corri-
sponde all'ammontare effettivo degli oneri
sostenuti dall’Azienda.

Se si prescinde dal suddetto maggior rim-
borso, il disavanzo di milioni 319.115 si ele-
va a milioni 373.971 con un peggioramento,

rispetto al disavanzo del 1969, di milioni
87.897.

Tale peggioramento ¢ corrispondente al ri-
sultato differenziale delle maggiori spese di
milioni 99.897 sopra indicati e dei maggiori
prodotti di milioni 12.000.

L'incremento previsto nei prodotti & in re-
lazione esclusivamente all'aumento del traf-
fico.

L’aumento delle spese di personale (milio-
ni 52.957) & da attribuire essenzialmente al-
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I'adeguamento della consistenza del perso-
nale stesso sia in relazione al previsto li-
vello di traffico, sia in ordine all’applicazio-
ne delle norme riguardanti la riduzione del-
l'orario di lavoro, recentemente approvate
dal Parlamento.

L’aumento di milioni 38.816,5 negli oneri
finanziari ¢ dovuto all’entrata in ammorta-
mento dei prestiti contratti e di quelli da
contrarre nel corso del 1969 e del 1970, sia
per la copertura del disavanzo di gestione
del 1969 e del 1970, sia per il finanziamento

delle spese patrimoniali (piano decennale e
costruzione della direttissima Roma-Firenze).

Per un chiaro esame della situazione di bi-
lancio riguardanie l'Azienda in questione
e per una migliore conoscenza delle spese
che concorrono a determinare il previsto di-
savanzo finanziario di milioni 319.115, &
interessante fare alcune considerazioni sul
« conto economico » della gestione, esami-
nando in un quadro di assieme le varie com-
ponenti del bilancio stesso, attraverso un
sintetico prospetto:

Entrate:
Prodotti del traffico .milioni 420.000
Altre entrate . D 53.995
Rimborsi dal Tesoro degli oneri tariffari e dei
disavanzi delle linee a scarso traffico. . . . » 113.856
Totale . milioni 587.851
Spese d’esercizio:
Personale e e e .milioni 468.730
Combustibili, energia, altre forniture e servizi
appaltati » 73.800
Manutenzioni . » 109.500
Rinnovamenti . » 42.000
Altre spese . Coe . » 37.795
Totale . milioni 731.825
Disavanzo d'esercizio » 143.974
Oneri finanziari (al netto dei rimborsi del Tesoro):
Interessi sui prestiti .milioni 146.210
Rimborso dei prestiti . » 28.931
Totale . . . » 175.141
Disavanzo finanziario . milioni 319.115

Come si evince dalle cifre su indicate, il
previsto disavanzo di milioni 319.115 si ri-
duce, se si escludono gli oneri finanziari, a
milioni 143,974 (disavanzo di esercizio).

Questo disavanzo, come innanzi accenna-
to, devesi attribuire non solo agli oneri
extra-aziendali, per i quali le norme vigenti
non prevedono il rimborso, ma anche al
menzionato problema delle tariffe, per il
quale, pero, non puo non prevalere 'aspetto
della convenienza sociale.

b

Se si eliminassero le suddette cause di
squilibrio e si raggiungesse finalmente un
maggior grado di efficienza dell’Azienda, il
« conto di esercizio » (entrate e spese di ser-
vizio, esclusi cioé gli oneri finanziari) po-
trebbe raggiungere il pareggio, mentre il bi-
lancio finanziario continuerebbe a presenta-
re un disavanzo di 175 miliardi, pari all’am-
montare degli oneri finanziari, che, peraltro,
come si € detto, dovrebbero essere sostenuti
dal Tesoro.
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Queste considerazioni sono necessarie ai
fini della chiarificazione del bilancio, di cui
bisogna mettere in luce la natura e le rela-
tive dimensioni, nonche i costi dei servizi
ferroviari e perché si possa responsabil-
mente valutare la destinazione del relativo
onere.

Sinora le misure adottate si sono limitate
a trasferire alcuni dei suddetti oneri al bi-
lancio dello Stato, oltretutto in misura as-
sai inferiore all’effettivo loro ammontare.
Pertanto, tali misure hanno avuto un ef-
{etto molto limitato ai fini della chiarifica-
zione del bilancio, anche perche, successi-
vamente alla loro adozione, sono stati addos-
sati alle ferrovie dello Stato nuovi oneri di
importo rilevante, fra i quali gli oneri finan-
ziari per I'ammortamento dei prestiti con-
tratti a copertura dei disavanzi, che hanno
progressivamente deteriorato le risultanze
del bilancio. Ciononostante, gli sforzi com-
piuti dall’Azienda per comprimere le spese
in ogni settore di gestione, compatibilmente
con la sicurezza e la regolarita dell’eserci-
zio, sono apprezzabili.

Da quanto innanzi esposto e sulla base
dei criteri ispiratori di cui al programma
economico nazionale, l'obiettivo da perse-
guire nel settore dei trasporti ¢ quello di
stabilire la priorita ed il coordinamento de-
gli investimenti « in modc da assegnare alle
varie componenti del sistema (ferroviario,
stradale, aereo, idroviario e marittimo) una
funzione conforme alle loro caratteristiche
in coerenza con l'interesse pubblico ».

Nel quadro del riassetto generale del set-
tore occorre persistere nello sforzo di creare
migliori condizioni perche 'azienda si rin-
novi e si vitalizzi, onde possa naturalmente
fungere da forza centripeta del traffico e
proseguire sulla strada di traguardi favore-
voli, gia toccati, come accennato, nel traffico
viaggiatori e, sia pure in minore percentuale,
in quello merci,

Conseguentemente, resta valido il riesame
del problema delle linee a scarso trafficc,
delle linee passive e dei rami secchi, che
assumono tre diversi significati, a seconda
che si tratti di linee in cui il volume del
traffico ¢ inferiore ad un certo limite, di linee
in cui le spese superano gli introiti, ed in-

fine di linee lungo le quali non scorre pit
la linfa vitale del traffico e dei suoi pro-
dotti,

Aliro riesame ¢ quello della ristruttura-
zione tariffaria, in armonia con le ragioni di
ordine sociale e concorrenziale, specialmente
per quanto attiene il traffico internazionale.

Ma la premessa essenziale per il definitivo
decollo del traffico ferroviario poggia so-
prattutto sulla efficienza dipendente dalla
continua e costante modernizzazione delle
strutture non solo nei materiali, ma anche
sul piano aziendale.

Concludendo su questa parte, si ¢ in gra-
do di constatare che col piano decennale,
ormai in stato di avanzata realizzazione, sa-
ra assicurate alla rete ferroviaria statale un
livello di efficienza pitt consono allo svilup-
po in atto nel Paese.

All'uopo, per una obiettiva ed equa valuta-
zione della situazione, non si pud non ricor-
dare lo stato di obsolescenza degli impianti
e del materiale rotabile all’atto della elabo-
razione del piano risalente al 1962, per cui
furono previsti interventi finanziari per lo
importo di 1.500 miliardi di lire, che lo stes-
so destinava al riclassamento ed ammoder-
namento del nostro sistema ferroviario.

Fin da quell’epoca fu necessario, per rien-
trare nella previsione delle spese, procedere
a scelte prioritarie, rinviando a fasi succes-
sive al decennio 1962-72 molti provvedimen-
ti che pur avevano carattere di indispensa-
bilita.

I noti rincari di mercato verificatisi, poi,
dal 1962 a questa parte, decurtarono il va-
lore effettivo del fondo dei 1.500 miliardi,
impedendo cosi l'integrale realizzazione del
programma originario.

Bisogna ancora aggiungere che con il vol-
gere degli anni si sono manifestate esigenze
non ancora delineate al momento della im-
postazione del suddetto piano, collegate al-
I'evoluzione dei traffici ed alle conseguenti
richieste dell’'utenza.

Pertanto, il piano decennale in corso di
attuazione non puo essere considerato l'ul-
tima tappa dell’'opera intrapresa per il rias-
setto definitivo della rete ferroviaria statale,
ma postula ulteriori interventi, perche 1’ope-
ra stessa venga completata.
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Tali necessita figurano d’altronde gia nel
vigente programma economico nazionale, il
quale prevede per i settori ferroviari, relati-
vamente al quinquennio corrente, investi-
menti dell’ordine di 1.200 miliardi di lire e
cioe assai pitt cospicui dei fondi complessi-
vamente sin qui concessi per il periodo in
discussione.

Per quanto riguarda il settore della moto-
rizzazione civile, il programma quinquennale
1966-70 & stato lo strumento pilt massiccio,
dopo i vari interventi operati con leggi par-
ticolari (principalmente con la legge 2 agosto
1952, n. 1221) negli anni precedenti, stru-
mento che ha consentito di affrontare or-
ganicamente il problema dei servizi a im-
pianti fissi, in particolare delle ferro-tranvie
in concessione.

L’'impostazione del piano prevede la ri-
strutturazione delle linee a piit alto indice
di traffico nell’ambito dei piani urbanistici
comprensoriali e regionali, la eventuale sop-
pressione di linee a scarso traffico e l'uni-
ficazione delle gestioni laddove richiesta dal-
le esigenze del riordinamento.

Essendo, pero, legata 'attuazione integra-
le del programma alla complessa operazione
della formulazione dei piani urbanistici com-
prensoriali e regionali, nella sua prima fase
non si sono potute rispettare tutte le pre-
visioni: tuttavia, negli anni seguenti il vo-
lume degli investimenti ¢ andato aumentan-
do ed i risultati possono considerarsi sod-
disfacenti.

Le linee politiche seguite sono conformi ai
principi del programma, a cui si & ispirata
un’apposita commissione interministeriale,
che ha proceduto ad un accurato studio
(concluso sin dal giugno 1966), in base al
quale la vasta problematica del settore &
affrontata, distinguendo, in particolare, le
ferro-tranvie in tre gruppi:

a) un primo gruppo (Km. 1.105) com-
prendente le linee comprensoriali ad alta
frequentazione, quelle cio¢ destinate a ser-
vire essenzialmente il traffico affluente ai
grandi centri urbani, prevalentemente a ca-
rattere pendolare, in zone ad alto potenziale
industriale. Per questi servizi & prevista la
concentrazione degli investimenti, per ren-

dere possibile la loro idoneita a fronteggia-
re l'elevata domanda di trasporto che si ve-
rifica in dette zone;

b) un secondo gruppo (Km. 1.768) com-
prendente linee di notevole importanza lo-
cale a media frequentazione, che assolvono
ad apprezzabili funzioni di traffico e che,
opportunamente ammodernate, potrannc va-
lidamente inserirsi nei vari sistemi di tra-
sporto regionali;

¢) un terzo gruppo (Km. 1.787) com-
prendente linee a scarso traffico e non eco-
nomicamente vitali, da sopprimere e da so-
stituire, laddove possibile ed utile, con au-
tolinee.

Per quanto riguarda la soppressione delle
linee a scarso traffico di cui al terzo grup-
po, pur trattandosi di un tema di fondamen-
tale importanza ai fini del riordinamento
delle ferrovie, si sono incontrate molto spes-
so delle difficolta nella resistenza delle popo-
lazioni interessate, non sempre disposte ad
accettare, come del resto & naturale, I'abo-
lizione del servizio su rotaia, resistenza tal-
volta giustificata, per la problematica isti-
tuzione di servizi automobilistici sostitutivi
a forte frequenza, data la mancanza di una
adeguata rete viaria locale. Si pone, quindi,
il problema di predisporre un sistema viario
idoneo, limitrofo alle linee da sopprimere,
che renda agevole l'istituzione di servizi so-
stitutivi,

In sostanza, il programma di ridimensio-
namento e potenziamento delle ferro-tranvie
concesse & stato finora attuato con la par-
ziale soppressione di alcune ferrovie non
pili rispondenti alle esigenze del pubblico ed
istituendo il correlativo servizio parallelo su
strada (Mantova-Peschiera, Voghera-Varzi,
Piacenza-Bettola, Spoleto-Norcia, Bari-Mon-
talbano Ionico, Bergamo-S. Giovanni Bianco
e Bergamo-Piazza Brembana per comples-
sivi Km. 250), nonché mediante investimenti,
sia statali che regionali, concentrati su linee
di interesse comprensoriale e metropolita-
no, quali le linee della STEFER, la metropo-
litana di Roma e la metropolitana di Milano,
e diretti, quindi, all’ammodernamento e po-
tenziamento delle ferrovie in concessione a
grande traffico.
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I seguenti provvedimenti legislativi, sus-
sevnitisi dal 1966 in poi., sono tuttora in
corso di attuazione:

1) legge 13 ottobre 1966, n. 950, che con-
templa lo stanziamento di lire 3.260 milioni
per lavori di costruzione e acquisto di ma-
teriale per la ferrovia circumflegrea;

2) legge 4 luglio 1967, n. 561, che pre-
vede uno stanziamento di lire 2.500 milioni
per la sistemazione e il potenziamento degli
impianti e il raddoppio del binario della cir-
cumvesuviana;

3) legge 1° marzo 1968, n. 187, che stan-
zia lire 16.432 milioni per 'ammodernamen-
to della stessa ferrovia circumvesuviana:

4) legge 18 mairzo 1968, n. 368, che sta-
bilisce uno stanziamento di lire 16.000 mi-
lioni per il rinnovamento, ammodernamento
e potenziamento dei servizi di trasporto delle
ferrovie calabro-lucane;

5) legge 12 marzo 1968, n. 285, che pre-
vede un ulteriore stanziamento di 14.000 mi-
lioni per la costruzione della ferrovia me-
tropolitana di Roma (linea A - Osteria det
Curato-Termini-Prati);

6) legge 12 giugno 1969, n. 166, che pro-
roga la concessione e il finanziamento dello
csercizio della ferrovia metropolitana di Ro-
ma (Termini-EUR) esercitata dalla STEFER
per conto dello Stato.

Circa il rinnovamento delle ferro-tranvie
¢ del relativo impiego di spese piuttosto ri-
levanti, sembra opportunc richiamare 1'at-
fenzione dei competenti organi ministeriali,
perche si armonizzino gli attuali interventi
con le prospettive, che ci si augura non
lontane, di rimpiazzare alcune di esse, in
tutto o in parte, con le ferrovie metropoli-
tane, piti congeniali alla natura di certe zo-
ne, punteggiate da centri urbani susseguen-
tisi senza soluzione di continuitd, dove, pe-
raltro, si presenta quanto maij difficile e di-
spendiosa, se non impossibile, un’operazione
radicale e organica di ammodernamento.

E il caso, ad esempio, della Circumvesu-
viana, che attraversa centri urbani intensa-
mente popolati, legati senza discontinuita gli
vni agli aliri, dove non ¢ facile realizzare
fondamentali opere di ammodernamento,

corrispondenti alle nuove esigenze del traf-
fico moderno, come la creazione di sopra-
passaggi e di sottopassaggi, data la suaccen-
nata situazione urbanistica, con la quale dif-
ficilmente I'ammodernamento stesso potra
conciliarsi,

La Circumvesuviana, quindi, presenta tut-
te le caratteristiche per essere trasformata
e sistemata a metropolitana regionale, de-
stinata com’¢ a congiungere Napoli alla pe-
nisola sorrentina e alla costiera amalfitana,
da un lato, e, dall’altro, Napoli stessa con
la zona nolana, con I'Irpinia e col Sannio.

Un ammodernamento che non tenga con-
to dello sviluppo e dell’evoluzione cui questa
ferrovia sara chiamata in un futuro auspi-
cabilmente non lontano & inconcepibile.

Lo stesso dicasi della Cumana, che po-
trebbe proiettarsi dalla zona flegrea verso il
casertano e verso parte del beneventano, se-
guendo, almeno parzialmente, il tracciato
della Piedimonte d’Alife,

Anche per questo settore la pesantezza
della situazione economica e finanziaria del-
le aziende interessate richiede un esame ap-
profondito in ordine alle cause e al rimedi
da adottare.

La crisi & caratterizzata da fenomeni ana-
loghi a quelli richiamati per le ferrovie dello
Stato, e precisamente:

1) il principio della immutabilita della
sovvenzione originariamente accordata, giu-
sta norme del testo unico 9 maggio 1912,
n. 1447;

2) il blocco delle tariffe, non compen-
sato dalla migliore efficienza delle strutture;

3) il costante aumento delle spese di
esercizio; tra cui preponderanti quelle per
il personale;

4) il crescente sviluppo delle linee auto-
mobilistiche ordinarie.

Vi sono stati, & vero, interventi volti a
porvi rimedio, tra cui vanno ricordati quelli
di cui alla legge 2 agosto 1952, n. 1221; tut-
tavia, non si pu¢ dire che con essi siano stati
conseguiti risultati capaci di eliminare lo
squilibrio di esercizio sopra denunciato, an-
che perche la succitata legge si fondava so-
prattutto sulla stabilitd dei costi, che, in-
vece, non trova riscontro nella realta.
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Un altro aspetto da sottolineare, anzi, da
ribadire, tenuto conto di quanto da me ricor-
dato nella relazione al bilancio del 1969, &
quello del trattamento giuridico ed economi-
co del personale e specialmente di una parte
di esso, rappresentata dagli assuntori e dai
loro coadiutori, il cui trattamento mortifi-
cante ha dato e da luogo a continue e legit-
time reazioni, mediante sospensione di lavo-
ro e scioperi, con incidenza negativa sulla
produttivita dell’Azienda.

11 disumano ed assurdo trattamento giu-
ridico ed economico di questa categoria, re-
golato dalla sconcertante legge del 3 febbraio
1965, n. 14, & stato gia troppo a lungo tol-
lerato, per cui si impone la revoca della
stessa legge e l'urgente esame dei relativi
disegni di legge tuttora pendenti dinanzi
a questa Commissione, al fine di pervenire
ad una nuova normativa, pilt giusta ed in
grado di soddisfare le attese di questi lavo-
ratori.

Anche in questo settore si presenta il pro-
blema del coordinamento con gli altri pub-
blici esercizi di trasporto ed in particolare
con gli autoservizi.

Sono gia al lavoro due commissioni al ri-
guardo; ma i risultati, per ora limitati, po-
tranno migliorare soltanto con la istituzione
delle Regioni a statuto ordinario.

Uguale crisi investe il settore delle auto-
linee extra urbane, dovuta alla continua lie-
vitazione dei costi e principalmente al co-
stante aumento delle spese per il personale,
in dipendenza dell’applicazione del nuovo
cotratto nazionale di lavoro.

Altra causa fondamentale della crisi & da
ricercare nella diminuzione degli introiti e
nella concomitante riduzione del traffico,
nonché nel mancato adeguamento delle ta-
riffe per ragioni di carattere sociale: in me-
rito pud qui richiamarsi quanto detto rela-
tivamente al bilancio dell’azienda delle fer-
rovie dello Stato.

Per quanto riguarda la motorizzazione,
¢ stata penfezionata la tecnica della cir-
colazione con la istituzione di stazioni di
controllo, con la migliore regolamentazione
del trasporto, specie di quello attinente alle
merci pericolose, e, dopo 1'accordo europeo,
entrato in vigore nel 1968, relativo al tra-

sporto su strada di dette merci, con l'attua-
zione delle norme previste nel menzionato
accordo.

E stato poi avviato un utile lavoro per la
prevenzione di incidenti stradali attraverso
la « Commissione ricerche sicurezza strada-
le », che tra le proprie attivita svolge quelle
concernente le « indagini specializzate sugli
incidenti stradali ».

Studi ed esperienze vengono anche con-
dotti sui veicoli a motore e sui relativi di-
spositivi, sempre diretti alla maggiore sicu-
rezza del traffico.

Un breve accenno meritano anche i tra-
sporti funiviari, visti in funzione dei risana-
mentj delle economie montane. Essi com-
prendono le funicolari aeree e gli ascensori,
le sciovie, le slittovie e gli altri mezzi di
trasporto a fune e senza rotaia,

Il tasso di incremento degli impianti a
fune del 10 per cento registrato nell'ultimo
quinquennio si mantiene non solo inaltera-
to, ma tende a migliorare; il che ha consen-
tito di raggiungere una delle consistenze pill
forti d’Europa.

Attualmente sono in funzione 110 funivie
bifuni, 260 funivie monofuni, 1.500 sciovie,
21 ferrovie funicolari, 34 ascensori in servi-
zio pubblico.

Perche si possa avere una idea esatta in-
torno alle dimensioni di questo peculiare
mezzo di trasporto, basta considerare che i
capitali investiti direttamente in impianti a
fune possono essere attualmente valutati in
60 miliardi di lire, mentre gli investimenti
delle attrezzature ed opere indirettamente
connesse con l'attuazione del trasporto a
fune possono ascendere a non meno di 600
miliardi.

Il settore della navigazione interna & di
particolare interesse, tanto che verso di esso
bisogna riconoscere che la motorizzazione
civile rivolge giustamente cure particolari.

Invero, la rete idroviaria italiana & un
elemento che non pud essere trascurato in
quanto essa, situata nella zona pilu svilup-
pata del Paese, sia dal punto di vista indu-
striale che agricolo, costituisce un sistema
di trasporto aperto ai traffici da e per i
porti marittimi, per cui il suo interesse
supera lo stretto ambito padano per esten-
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dersi alle regioni rivierasche del medio e
basso Adriatico, in relazione alle grandi pos-
sibilita di intensificazione del cabotaggio
fluvio-marittimo, gia favorevolmente speri-
mentato e destinato a favorire i rapporti
di scambio e di integrazione economica fra
il nord ed il sud del Paese.

Sulla base di questa realtd, il Ministero
dei trasporti e dell’aviazione civile si & ado-
perato affincheé il programma economico
quinquennale contenesse i progetti relativi
al completamento del canale Milano-Cremo-
na-Po ed alla costruzione della linea Pado-
va-Venezia, nonche quello per la sistemazio-
ne del corso del Po e del suo alveo di ma-
gra. Occorre sollecitare la realizzazione di
tali progetti, come pure l'adozione di altre
iniziative del genere anche in altre regioni,
comprese quelle del centro meridione, ove
le condizioni geofisiche siano tali da con-
sentire la creazione di infrastrutture idro-
viarie,

Con la realizzazione dei progetti di cui
sopra e con l'esecuzione dei lavori in corso
(& entrato in esercizio recentemente il nuo-
vo canale Migliarino-Ostellato-Porto Gari-
baldi, che costituisce una seconda linea di
accesso al sistema idroviario padano attra-
verso Ferrara), si avra la disponibilita di
una rete omogenea di vie navigabili e di un
mezzo di trasporto a basso costo e ad alta
capacita di carico.

In questa fase di rilancio della navigazio-
ne interna si inserisce l'attuazione tutiora
in corso della legge 14 novembre 1962, nu-
mero 1616, prorogata sino al 31 dicembre
1970, che, recando provvedimenti a favore
delle nuove costruzioni, nonché per il mi
glioramento del naviglio, degli impianti e
delle attrezzature portuali della navigazione
interna, oltre a migliorare le condizioni di
esercizio attraverso l'erogazione di contri-
buti di percorrenza, sta ponendo le basi
per 'adeguamento della flotta allo sviluppo
della rete e, conseguentemente, dei trasporti
idroviari.

Non si puo, inoltre, non ricordare il par-
ticolare ed interessante aspetto della navi-
gazione Interna, rappresentata dalla navi-
gazione da diporto e turistica.

Per disciplinare la materia di questo tipo
di navigazione, in maniera adeguata alle esi-

genze poste dallo sviluppo che essa ha rag-
giunto in questi ultimi tempi, & in corso di
elaborazione un apposito schema di disegno
di legge ad iniziativa congiunta del Ministro
della marina mercantile e de] Ministro dei
trasporti.

Detto disegno di legge ha lo scopo di rego-
lamentare la materia in rapporto alle nuove
esigenze determinate dal fenomeno di espan-
sione e di sviluppo del settore, nonche di
semplificare e snellire le procedure, per age-
volare lesercizio del diporto nautico in
acque interne ed in acque marine.

Con 'estendersi dei traffici nella rete idro-
viaria ad ovest di Mantova sono poi in
corso di allestimento appositi apparati gia
acquistati per l'estensione a Cremona e Mi-
lano della rete dei radio collegamenti che
attualmente coprono l'area della rete idro-
viaria compresa nel triangolo avente per
vertici Portogruaro, Ferrara e Mantova: cid
al fine di assicurare la continuithd dei servi-
zi di sicurezza della navigazione.

Infine, per i servizi di linea della gestione
lacuale sono stati approvati i progetti per
la costruzione di una nuova unita (aliscafo)
e per la messa in efficienza di tre navi gia
in esercizio. E allo studio I'acquisto di altri
quattro natanti per la gestione dei laghi.

Come gia rilevato nella relazione di bi-
lancio per I'esercizio finanziario 1969, I’Avia-
zione civile fu inglobata nel Ministero dei
trasporti a norma della legge 30 gennaio
1963, n. 141, nella prospettiva che il settore
in esame trovasse nell’ambito dello stesso
Ministero, pitt che in quello della Difesa,
le condizioni piti favorevoli per lo sviluppo
della sua attivithd, che ormai con crescente
rapidita va assumendo nel campo del traf-
fico dimensioni straordinarie.

Si auspicava sin dallo scorso anno che
la struttura da conferire all’Aviazione civile
avesse potuto dar vita ad una nuova base
di ordinamento dei servizi della Direzione
generale dell’aviazione civile, attraverso una
pilt precisa ed esatta identificazione delle
necessita degli uffici ed un maggiore ade-
guamento di questi ai reali bisogni; che il
funzionamento dei compartimenti e dei
traffici aerei fossero una base del decentra-
mento delle attribuzioni per il tempestivo
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svolgimento dell’azione amministrativa e per
un’organizzazione pitt adeguata e pitt corri-
spondente all’evoluzione del settore e alle
necessith delle circoscrizioni aeroportuali.

Allo stato non si possono ritenere rag-
giunti tali obiettivi, per cui l'organizzazione
attuale non ancora puod dirsi la pitt ade-
guata e la pitt rispondente ad un settore
in espansione continua.

Neppure infondata & l'asserzione con la
quale si richiede che al costante e sensibile
aumento di importanza e peso economico

del trasporto aereo corrisponda un ade-
guato potenziamento delle strutture ammi-
nistrative e materiali, nel cui ambito il tra-
sporto aereo stesso si svolge,

A conferma di quanto test® considerato
non & superfluo dare uno sguardo agli elo
quenti dati relativi al movimento degli aero-
mobili, dei passeggeri e delle merci negli
aeroporti nazionali, per il 1968.

1) Aeromobili arrivati e partiti: 347.849
(con un aumento percentuale del 12,9 per
cento).

2) Passeggeri sbarcati, imbarcati ed in
transito: 12.226.681 (con un aumento per-
centuale del 16,5 per cento).

3) Merci sbarcate, imbarcate ed in tran-
sito: Kg. 179.402.918 (con un aumento per-
centuale del 29,2 per cento).

4) Posta: Kg. 50.690.000 (con un aumento
percentuale dell’11,2 per cento).

Le previsioni del 1970 sono le seguenti:

1) aeromobili 440.000;
2) passeggeri 13.200.000;
3) merci Kg. 220.000.000;
4) posta Kg. 52.000.000.

Gli stanziamenti concessi dal 1965 al 1969
fanno registrare degli incrementi irrisori,
destinati soprattutto alle spese del perso-
nale o al finanziamento di leggi speciali
(quali quelle per il completamento degli
aeroporti di Venezia « Marco Polo» e di
Palermo « Punta Raisi »).

Se ¢ comprensibile, pertanto, che sia stato
impossibile negli scorsi anni perseguire am-

biziosi programmi di sviluppo del settore, |

|

costretti, come si & stati, alla ordinaria am-
ministrazione, ora & il momento di rendersi
conto che si presentano pili impellenti che
mai problemi indilazionabili, quali:

costruzioni di nuove aerostazioni e di
fabbricati accessori;

costruzione di nuove piste di volo e delle
relative vie di accesso e prolungamento di
quelle gia esistenti, per aumentare la ricet-
tivita degli aeroporti;

costruzione ed ampliamento di piazzali
e di parcheggi aerei;

ammodernamento degli
suali;

impianti vi-
esproprio per le zone di ampliamento;
rimozioni di ostacoli naturali in corri-

spondenza delle piste di volo;

costruzioni di impianti, manufatti, one-
re di completamento ed accessori;

adeguamento delle piste di volo dei
principali aeroporti militari, aperti al traf-
fico aereo civile, ai tonnellaggi degli aero-
mobili impiegati per il traffico aereo civile.

Sono state, intanto, realizzate in questi
ultimi tempi le infrastrutture aeroportuali
necessarie a migliorare e ad adeguare quasi
tutti gli aeroporti del nostro Paese per una
spesa complessiva di lire 3.087.876.290.

Per il 1970 cospicue opere sono previste
per la maggior parte degli stessi aeroporti,
per un importo di spesa di lire 2.610.000.000.

E inoltre prevista a carico della Cassa
del Mezzogiorno la realizzazione degli aero-
porti di Bari e di S. Eufemia Lamezia.

Con apposita legge n. 1246 del 23 dicem-
bre 1967 & stato disposto 1l potenziamento
dell’aeroporto di Roma-Fiumicino, per un
importo di lire 35 miliardi, assegnati al
bilancio del Ministero dei lavori pubblici,
cui & stata demandata l'esecuzione delle
opere.

In tal modo, 'aeroporto di Roma-Fiumi-
cino sara messo in condizioni di rispondere
alle nuove esigenze poste dall’entrata in
funzione dei nuovi aerei di grande capacita,
il cui impiego & previsto sin dal prossimo
anno.

Inoltre, il potenziamento della rete aero-
portuale nazionale ricevera notevole impul-
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so dalla realizzazione del « Piano degli aero-
porti » che prevede una spesa complessiva
di 32 miliardi di lire, esaminato dal Comi-
tato interministeriale della programmazione
economica, il quale ha gia approvato i la-
vori per i nuovi aeroporti di Firenze, Napoli
ed Agrigento.

E nelle previsioni del « Piano regolatore
degli aeroporti» la realizzazione in Italia
di due aeroporti intercontinentali (Roma e
Milano) e di una serie di aeroporti interna-
zicnali e nazionali al servizio di aree me-
tropolitane di importanza economica rile-
vante, rispettivamente su scala internazio-
nale e nazionale.

Nonostante le attuali carenze degli aero-
porti le Compagnie di navigazione aerea si
sono impegnate per potenziare i propri ser-
vizi di linea. Questo potenziamento ha ri-
sposto alle attese e alle richieste degli enti
locali delle zone interessate, i quali hanno
visto nei collegamenti acrei un notevole fat-
tore di sviluppo economico e turistico; la
rapidita di collegamento del mezzo aereo
arreca vantaggio specialmente al Meridione
d’Italia, con conseguente incremento del tu-
rismo e di tutte le attivitd industriali e com-
mercialj.

Anche qui & stato avvertito il peso delle
basse tariffe praticate in queste linee aree,
anche se sostenute con contribuzione a ca-
rico dello Stato. Tuttavia si tratta di inve-
stimenti produttivi destinati ad incentivare
un aspetto dell’economia nazionale in fase
di progressivo sviluppo e di rendimento.

Dagli elementi innanzi prospettati emer-
ge evidente che il settore dell’aviazione ci-
vile merita un sostanziale incoraggiamento
attraverso congrui interventi dello Stato.

Per tutto il volume delle attivita e delle
iniziative innanzi elencate, la somma stan-
ziata nel bilancio di previsione del 1969 fu
appena di 11.647.596.590; quella prevista
nell’attuale stato di previsione per il 1970
¢ leggermente maggiorata.,

Il miglioramento di questo stato di pre-
visione indubbiamente non pud considerar-
si del tutto sufficiente in rapporto alle
prospettive, all'ampiezza di attivitd e alla
natura particolarmente complessa e deli-
cata del settore in questione.

Per cui si auspica che in futuro si possa-
no reperire nuovi stanziamenti a favore di
un settore dell'importanza dell’aviazione ci-
vile che ormai rappresenta una componente
importante dell’economia nazionale,

La proposta di stanziamento della Dire-
zione generale dell’aviazione civile ammon-
tante per l'anno finanziario 1970 a lire
19.308.667.500, con un incremento del 13,3
per cento rispetto all’anno finanziario 1969,
pud ritenersi abbastanza fondata e comun-
que non eccessiva, ripartita com’¢ con cal-
coli ragionati in lire 2.238.900.000 per la
categoria II (personale in attivita di ser-
vizio); in lire 8.050.267.500 per la catego-
ria IV (acquisto beni e servizi); in lire
3.190.500.000 per la categoria V (trasferi-
menti), per la parte corrente; ed in lire
3.200.000.000 per la categoria X (beni ed
opere immobiliari a carico dello Stato); in
lire 2.500.000.000 per la categoria XII (tra-
sferimenti), per la parte in conto capitale.

Sono spese indispensabili per assicurare
I'assolvimento di compiti essenziali in un
settore lanciato verso il raggiungimento di
traguardi sempre piu avanzati, con riflessi
enormemente positivi per lo sviluppo del
nostro Paese.

Onorevoli colleghi, la relazione che mi so-
no sforzato di presentare al vostro esame, co-
me base di discussione, non ha la pretesa di
essere perfetta o completa.

Avrei forse dovuto intrattenermi su tanti
altri aspetti e problemi che caratterizzano
la vita e I'attivita del settore dei trasporti con
maggiore dovizia di elementi e di ragguaglio.

Ragioni di brevita e di sintesi mi hanno
consigliato di non arrendermi alla tentazione
ed alla suggestione di interessanti aspetti
della vasta problematica che oggi si pone al-
la nostra attenzione.

E certo che a mano a mano che ci si ad-
dentra in questo campo si scoprono canali
nuovi, ripieni di linfa preziosa per lo svilup-
po della nostra comunita.

Sono certo, pero, che come membri di
questa Commissione ciascuno di noi sente
tutta la responsabilita ed il dovere di im-
pegnarsi a seguire e a dare ogni possibile
apporto, perche i trasporti, che ormai costi-
tuiscono una delle colonne portanti della no-
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stra economia, assumano sostanzialmente il
ruolo ad essi congeniale per la Joro stes-
sa natura e per la loro funzione fondamen-
tale nell'ambito di una societa moderna.

Nella visione di questa prospettiva, inqua-
drata nella intesa concorde e fattiva di tutte
le altre forze del Paese operanti per il bene
comune, onorevoli colleghi, vi invito ad espri-
mere parere favorevole sullo stato di pre-
visione del Ministero dei trasporti e della
aviazione civile, per l'esercizio finanzia-
rio 1970,

PRESIDENTE. Ringrazio il senato-
re Piccolo della sua relazione ordinata, com-
pleta, accurata e, vorrei dire, serena. Il suo
sforzo & tanto pilt apprezzabile in quanto
ha avuto un tempo molto limitato per poter
affrontare una materia cosi vasta, perche,
come voi sapete, i bilanci ci sono pervenuti
praticamente da pochi giorni, per cui sol-
tanto da breve tempo i quattro relatori sono
stati investiti della materia.

AIMONI. Signor Presidente, mi rendo
conto che dobbiamo accelerare i nostri la-
vori per la discussione sui bilanci, anche per-
cheé come lei stesso ha detto, ci sono arrivati
in ritardo.

Ora lei, signor Presidente, ha espresso un
giudizio favorevole ed un apprezzamento per
la relazione del senatore Piccolo, che ha de-
finito completa, anche in considerazione del
poco tempo che c’¢ stato a disposizione.
Credo, quindi, che ella debba convenire che,
se breve ¢ stato il tempo a disposizione del
relatore per preparare la sua relazione, anco-
ra pitt breve ¢ il nostro tempo per poter
intervenire sulla base della esauriente re-
lazione che ci & stata presentata.

Pertanto, se vogliamo fare davvero una
discussione completa, mi pare sia giusto
sospendere la riunione e riprendere la di-
scussione almeno nel pomeriggio, per con-
sentirci di riflettere sulle cose esposteci dal-
I'onorevole relatore.

PRESIDENTE. La proposta del se-
natore Aimoni devo dire che & nuova, per-
ché non & mai avvenuto un caso del genere.

Mi permetto peraltro di fargli presente che,

se gli occorrono alcune ore per approfondire
il suo esame, puo senz’altro farlo, riservan-
dosi di intervenire questo pomeriggio o an-
che domani mattina, perche la discussione
non sara chiusa certamente questa mattina.
Vorrei pregarlo, percid, di non voler insi-
stere sulla sua proposta, invitando i colle-
ghi, che sono gia pronti, a svolgere il loro
intervento.

RATA. Signor Presidente, mi permetto
di intervenire soltanto per una precisazione.

Innanzitutto abbiamo ascoltato solo in
questo momento l'esposizione del relatore;
inoltre il bilancio viene quest’anno in di-
scussione in prima lettura al Senato: riten-
go che cid comporti quindi un maggior im-
pegno da parte nostra; ed & in questo senso
che mi associo alla proposta del senatore
Aimoni di rinviare il seguito della discus-
sione a questo pomeriggio

PRESIDENTE. Non vi sono pregiu-
diziali per un eventuale rinvio della discus-
sione. Si tratta soltanto di evitare ritardi
nel giungere ad una conclusione. Mi permet-
to di farvi presente che, a norma del Rego-
lamento, abbiamo venti giorni di tempo per
presentare le nostre conclusioni in relazione
ai quattro bilanci al nostro esame che, ag-
giungo, sono stati assegnati fin dall’ll set-
tembre scorso. Dobbiamo metterci, quindi,
in condizione di poter ottemperare al dispo-
sto del Regolamento nei termini prescritti.

Pertanto, fermo restando che coloro i qua-
li desiderano approfondire la materia hanno
tempo di farlo fino a questo pomeriggio ed
anche domani mattina, se qualcuno desidera
intervenire fin d’ora & pregato di farlo.

SPAGNOLLI. Onorevole Presidente,
onorevole Ministro, onorevoli senatori, con-
sentitemi di fare un’osservazione di ordine
generale,

Il compito della nostra Commissione, a
mio avviso, ¢ quello di esprimere un parere
su un bilancio, che nel caso specifico & quel-
lo dei Trasporti, agli effetti di un inquadra-
mento di questa relazione nell'impostazione
che in sede di Commissione finanze e tesoro
si intende fare dell’'argomento relativo al
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settore dei trasporti. Dobbiamo quindi limi-
tarci ad indicare quegli argomenti che rite-
niamo debbano essere valutati in quella se-
de agli effetti del bilancio generale dello
Stato. Il nostro, cioe, deve essere un contri-
buto direi strumentale perche il settore dei
trasporti sia pit1 apprezzato agli effetti della
politica della spesa soprattutto in sede di
bilancio generale dello Stato

Se le cose stanno cosi, con tutto il rispetto
e con tutta la ammirazione per il lavoro
fatto dal relatore, ritengo che non possiamo
trasferire del tutto, in questa sede, una di-
scussione approfondita tipo quella che na-
sce dalle premesse poste dalla relazione del
senatore Piccolo. Quest’ultima, infatti, si ri-
ferisce a tutta la politica generale dei tra-
sporti, che implica non soltanto il Ministero
dei trasporti — e del resto il relatore lo ha
gia accennato — ma anche altri Dicasteri
che, pro quota parte e forse in una maniera
non coordinata, devono occuparsi della po-
litica dei trasporti, quali il Ministero della
marina mercantile, quello dei lavori pubblici
e direi anche quello delle poste e delle te-
lecomunicazioni.

Direi, quindi, che in questa sede dovrem-
mo esprimere dei pareri circa la congruita
o non congruita delle impostazioni delle voci
di bilancio, per vedere che cosa si deve de-
stinare alla politica degli investimenti piut-
tosto che alla politica delle spese correnti,
vedere cosa si & fatto, cosa si deve fare o
cosa si deve accelerare perche il Ministero
dei trasporti sia indicativo agli effetti della
sua competenza e per poi tradurre in pra-
tica le esigenze di una migliore politica dei
trasporti. Si tratta, in definitiva di esprimere
un giudizio circa l'investimento di spese per-
ché veramente il settore possa servire meglio
I’economia nazionale.

E con questo mi pare che ve ne sia a sufli-
cienza per dire cose veramente basilari.

Per il resto, I'entrare nel merito come ha
fatto il relatore con un’ampia disamina a
me sembra che debba essere configurato co-
me un voto nei confronti del Ministro dei
trasporti ed anche degli altri Ministri, che
devono essere coordinati nella visione del-
I'oggetto che stiamo trattando, per svolgere
un’ampia discussione da deferire a questa

Commissione appena possibile, perche allo-
ra si potra veramente entrare meglio nel me-
rito degli argomenti che sono stati posti alla
nostra attenzione dal relatore.

In questo momento, invece, tutti insieme
dobbiamo fare uno sforzo di sintesi per dire
alla Commissione finanze e tesoro che la
7* Commissione a proposito del Ministero
dei trasporti e dell’aviazione civile ha rile-
vato che occorre fare determinate cose, af-
finche se ne possa tener conto in sede di di-
scussione generale del bilancio.

PRESIDENT E. Ritengo molto
opportuno e calzante il chiarimento che ha
dato il senatore Spagnolli e pertanto pre-
gherei gli onorevoli colleghi di attenersi a
questa giusta interpretazione.

FABRETTI. Non entrerd nei par-
ticolari della pregevole relazione fatta dal
collega Piccolo; sono sicuro che altri colle-
ghi del mio Gruppo lo faranno. Mi limiterd
soltanto a fare alcune considerazioni sugli
orientamenti del Ministero dei trasporti e
sulla politica del Governo per quanto con-
cerne, appunto, il modo come questa poli-
tica, in particolare in direzione dei trasporti
ferroviari, viene portata avanti.

Onorevole Presidente, onorevole Ministro,
onoreveli colleghi, sapete tutti che il no-
stro Gruppo si € sempre tenacemente battu-
to (dando anche un contributo, sia pure cri-
tico provenendo da un Gruppo che & all’op-
posizione, ma costruttivo secondo un orien-
tamento che ha sempre caratterizzato la
nostra attivita parlamentare) perche il ser-
vizio ferroviario nel suo insieme, con inve-
stimenti adeguati e con gli sforzi di ricer-
ca, fosse portato al massimo livello e al
massimo del suo sviluppo, perché la no-
stra rete ferroviaria fosse la pilt moderna
possibile e dotata di mezzi ed attrezzature
rispondente ad una nazione che vuole pro-
gredire. E questa nostra azione l'abbiamo
portata avanti convinti come siamo, nono-
stante che i pareri a volte possano essere di-
vergenti, che uno degli strumenti per giun-
gere al superamento di quegli squilibri che
travagliano la vita economica e sociale del
nostro Paese ¢ costituito proprio dall’ammeo-
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dernamento ed estensione della rete ferro-
viaria,

Riteniamo che le linee della politica dei
trasporti esposte dal senatore Piccolo non
permetteranno di compiere alcun passo in
avanti in questo settore; il livello degli in-
vestimenti e quello delle ricerche sono del
tutto insuflicienti ed anche le scelte sinora
seguite dai Governi succedutisi non hanno
contribuito a superare gli squilibri esisten-
ti a livello dei nostri trasporti ferroviari.

Le linee ferroviarie longitudinali — che
caratterizzano la struttura ferroviaria del
nostro Paese tanto sul versante tirrenico che
su quello adriatico — dovrebbero essere por-
tate a livelli sempre piu alti per adeguare
la velocita a quella dei trasporti delle altre
Nazioni ma, onorevole Ministro, a questo
processo di ammodernamento va collegato
un piano di rinnovamento delle cosiddette
linee trasversali finora completamente tra-
scurate.

Abbiamo gia ricordato nel corso di pre-
cedenti dibattiti che, a nostro avviso, por-
tare avanti una politica di investimenti a fa-
vore delle linee longitudinali risulterebbe
un’operazione monca se non venisse ac
compagnata da un adeguato intervento a fa-
vore della rete ferroviaria trasversale, spe-
cialmente nelle zone depresse del centro-
sud.

Ritengo che nessuno possa mettere in
dubbio l'utilita di questo sistema ferroviario
o possa pensare alla sua eliminazione; nes-
suno, signor Ministro, ¢i potra convincere
che queste linee sono da abbandonare. Ed
allora solo una rimane la strada da segui-
re: bisogna ristrutturare, ammodernare que-
sta rete di trasporti portandola, se non al
livello delle linee longitudinali, per lo me-
no ad una soddisfacente eflicienza sia per
quanto riguarda la velocitd e la frequenza
dei treni che la qualitd dei materiali impie-
gati, eccetera. Soltanto in questo modo si
potranno completare, a vantaggio di zone
tradizionalmente depresse, i benefici ef-
fetti apportati al Paese dal potenziamento
che si intende dare al nostro sistema ferro-
viario longitudinale.

Si tratta di operare scelte che andranno
a vantaggio della collettivita nazionale che,

in particolare, dovranno riguardare traccia-
ti quali la Bari-Napoli, la Pescara-Roma,
I’Ancona-Roma in modo da permettere a ta-
li zone di avviarsi versc un avvenire econo-
micamente migliore fino a raggiungere i li-
velli di reddito e di occupazione esistenti
in altre regioni del Paese. In questo settore
lo Stato deve svolgere una funzione decisi-
va e condizionante anche in relazione al-
Vattivita dei trasporti privati, deve favorire
lo sviluppo industriale seguendo un meto-
do di pianificazione e servendosi della fun-
zione svolta dagli enti regionali.

In proposito, onorevole Ministro, vorrem-
mo conoscere il suo pensiero; vorremmo sa-
pere da lei che ¢ abruzzese, e che quindi ¢ a
conoscenza di questi problemi, come il Go-
verno pensa di intervenire per riparare al-
l'enorme carenza che presenta tutta la rete
trasversale ferroviaria del centro-sud.

Porto ancora l'esempio della linea Anco-
na-Roma la quale, salvo il tratto Orte-Roma
che ¢ stato raddoppiato, segue ancora il
tracciato fatto decenni fa e che non solo non
risponde pitt alle esigenze del traffico ma
che ¢ molto piti lungo e tortuoso di quanto
potrebbe essere; e bisogna pensare che a que-
sta linea & collegata I'altra che, passando per
Perugia, collega poi I’Adriatico al Tirreno
fino a Civitavecchia e che sopporta quindi
tutti i trasporti che, in senso trasversale, at-
traversano ['Italia centrale.

Tutta la zona che abbraccia le Marche,
I"'Umbria, 1a bassa Toscana e l'alto Lazio &
tra le pilt depresse del centro della nostra
penisola e se vogliamo che anche qui si
avvii quel processo di sviluppo, di indu-
strializzazione che ci si sforza di attuare
¢ assolutamente indispensabile pensare an-
che ad un adeguato collegamento ferroviario
di queste regioni con il resto d'Ttalia; quale
avvenire economico potranno infatti avere
le tante fabbriche che esistono e che stan-
no songendo, le acciaierie di Terni se non
vi & una rete ferroviaria che collega questi
centri con Civitavecchia, ad esempio, e quin-
di con i traffici di tutti il Paese?

Si e fatto il calcolo che il direttissimo Mi-
lano-Roma ¢ pitr veloce, impiega meno tem-
po non solo da Ancona a Romz ma addi-
rittura da Perugia a Roma! Ecco lo squili-
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brio che noi denunciamo, signor Ministro e
che vorremmo fosse eliminato per permet-
tere a tante zone del centro d'Italia di rag-
giungere un armonico sviluppo con il resto
della Nazione!

Il problema dell’'ammodernamento, della
rettifica dell’Ancona-Roma deve pertanto es-
sere aflfrontato con tempestivitd; ci rendia-
mo conto che la zona appenninica richiede
investimenti particolari data la difficoltd dei
lavori da eseguire, ma se tanti sforzi ven-
gono fatti a favore delle strade perché non
si pensa di doverli fare anche per le ferro-
vie? Questa battaglia per il potenziamento
delle linee trasversali deve essere fatta e
portata a buon fine perché riteniamo che
non si possa ulteriormente dilazionare un
problema che, se non risolto, pesera nega-
tivamente su tutto lo sviluppo economico
futuro del Paese.

Si impone, signor Ministro, il doppio bi-
nario tra Terni ed Orte cosl come & urgen-
tissimo il raddoppio della linea tra Anco-
na e, per lo meno, Serra S. Quirico ferman-
dosi magari per il momento all’inizio de-
gli Appennini; si tratta di zone pianeggian-
ti che non richiedono grossi investimenti
ed anche il raddrizzamento dei tracciati e
la sostituzione del vecchio materiale con il
nuovo sono cose che si possono affrontare
immediatamente recando, ripeto, un bene-
ficio enorme alle regioni interessate. Si pen-
si, ad esempio, ai tanti pendolari che gravi-
tano attorno ad Ancona, al porto stesso di
questa citta che dispone ancora di un uni-
co binario ferroviario che non riesce a smal-
tire traffici sempre pitt intensi che fanno
capo a questo centro. C'¢ un problema di
spazi, di smistamento delle merci, di attrez
zature che la stazione di Ancona non possie-
de, il che porta a vere e proprie paralisi di
merci e passeggeri.

Non parliamo poi del materiale rotabile
e ferroviario in genere di cui queste linee
dispongono! Basti un episodio: viaggiavo
due anni fa sul rapido Ancona-Foligno con
un funzionario delle Ferrovie dello Stato il
quale, vicino a Foligno, mostrava di essere
piuttosto preoccupato. Alla fine mi disse: lej
non sa su quale tipo d’impianto stiamo
viaggiando perche, se lo sapesse, avrebbe le

mie stesse preoccupazioni per la sua inco-
‘umital

Siamo a questo punto signor Ministro!
Bisogna dunque provvedere alla rettifica di
questi tracciati ed anche, lo ripeto ancora,
alla sostituzione dell’attuale materiale che
¢ il peggiore che si possa immaginare sia
per quanto riguarda le rotaie che per gli stes-
si vagoni viaggiatori e merci.

Nei desideriamo conoscere il pensiero
del Ministero dei trasporti in merito a que-
ste scelte e, in particolare, vorremmo una
risposta precisa del Ministro a queste do-
mande: quando verra attuato il rinnovo de-
gli impianti della stazione ferroviaria di Pe-
scara di cui tanto si parla? Credo che gli
stanziamenti siano gia stati previsti, ma tut-
to rimane fermo; din proposito vorremmo
chiarimenti e delucidazioni.

Altri chiarimenti desidereremmo in me-
rito ad alcune linee minori delle Marche e
dell’Abruzzo; ed esempio, c’¢ intenzione di
mettere in condizioni di funzionalita ed ade-
guatezza il tracciato Giulianova-Teramo e
Paltro S. Benedetto del Tronto-Ascoli Pice-
no? Vi ¢ infatti I'esigenza di ajutare lo svilup-
po di tutta la vallata del Tronto e ricordero
che, vicino ad Ascoli, ¢’¢ la cartiera Monda-
dori ove si & speso 200 milioni di lire, tra-
mite la Cassa per il Mezzogiorno, per la co-
struzione di un raccordo ferroviario che, pe-
rd, & inutilizzato perché il resto della li-
nea ¢ lasciato in abbandono.

Vi ¢ poi il discorso dei « rami secchi » di
quelle linee che effettivamente conviene eli-
minare. Ma bisogna stare attenti a non di-
struggere tracciati che sarebbe delittuoso
abbandonare; una polemica del genere & sor-
ta per la Fabriano-Pergola ma, collegando
questa linea con Fano e tutta la vallata del
Metauro, si avrebbe un forte sviluppo di
tutta 'economia della zona.

Con questo, onorevole Ministro, ho ter-
minato la mia breve esposizione e mi augu-
ro che, nella sua replica, ella vorra cortese-
mente rispondere alle domande che le ho
posto.

SAMMARTINO. Signor Presiden-
te, signor Ministro, onorevoli senatori, sard
rapido e breve. Prendo la parola per compia-
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cermi, innanzitutto, con il collega Piccolo
che ci ha fatto una relazione da « tempo an-
tico », del tempo, ciog, in cui le Commissio-
ni parlamentari erano chiamate a discutere
ed approvare — o non approvare — il bi-
lancio dello Stato.

Col nuovo sistema, invece, come ha giu-
stamente ricordato il senatore Spagnolli,
dobbiamo limitarsi ad esprimere un parere
sui bilanci di nostra competenza. Il sena-
tore Piccolo, con la sua esposizione, ci ha
messo di fronte alla realtd tuttora pesante
del Ministero dei trasporti e dell’aviazione
civile.

Io mi limiterd a puntualizzare alcune con-
siderazioni della relazione stessa. Abbiamo
sentito l'esposizione sul piano decennale
delle Ferrovie, e del Governo che provvide
a farsene promotore in un momento in cui
la cosiddetta « obsolescenza tecnica delle
ferrovie » stava toccando punte assai cri-
tiche, tanto scarsi erano stati, fino al 1962,
gli stanziamenti concessi. Ricordiamo che la
esplosione del trasporto su gomma aveva
sbalordito e molti in Ttalia, anche autore-
volmente, parlavano di fine delle ferrovie.

E cid avveniva proprio mentre, al con-
trario, in altre Nazioni non solo si ricostrui-
vano le ferrovie con criteri moderni ma si
programmavano ferrovie nuove. Perche &
un errore, per esempio, che da noi non si
parli mai di ferrovie da costruire quasi che
la ferrovia sia un sistema di trasporto da
dimenticare. La realtd, invece, ci sta facendo
sentire sempre pilt quanto grave fosse l'er-
rore degli anni passati in cui tutta la impo-
stazione dei problemi fu rivolta alla grande
vabilita. L'utenza sta tornando alla ferrovia
in maniera, direi, paurosa, malgrado la pur
superba rete di autostrade e malgrado che i
chilometri di autostrade si stiano moltipli-
cando. E tutto questo fa onore alla tecnica
moderna. Ma la gente invoca la celeritd, la
sicurezza. la comodita del treno, perche or-
mai & evidente che solo la ferrovia ¢ in gra-
do di assicurare questi tre elementi.

Con il Piano decennale delle Ferrovie del-
lo Stato cosa arriveremo a concludere? Che
nel 1972 avremo adeguato ai tempi nuovi le
linee principali, quelle longitudinali della
Nazione, ma non arriveremo — e qui faccio

eco a quanto sostenuto dal collega Fabretti
- assolutamente a correggere le strozzatu-
re che esistono, sulle grandi ferrovie tra-
sversali, sulle quali con il Piano decennale
non abbiamo potuto intervenire. Debbo di-
re, anche per la responsabilita che ho avuta
recentemente al Governo, che non abbiamo
potuto inserire nei programmi di ammoder-
namento le grandi linee trasversali quali,
per esempio, la Verona-Bologna, la Ancona-
Roma, la Pescara-Roma, la Termoli-Campo-
basso-Vairano, la Foggia-Benevento-Caserta,
e via dicendo.

Ebbi 'onore di dichiarare, alcuni mesi, fa
nell’Aula del Senato, che il Governo, con
I'esaurimento del Piano decennale delle Fer-
rovie dello Stato, non considera chiuso il
capitolo ammodernamento e potenziamento
delle Ferrovie stesse. E, infatti, gia il mini-
stro Mariotti mi aveva conferito l'incarico
di studiare e di proporre un piano decen-
nale di sviluppo della rete ferroviaria nazio-
nale, ove comprendere appunto interventi
massicci su tutte le linee a pettine. Abbia-
mo oggi alla testa del Ministero un Ministro
che ha tutte le carte in regola, oltreche co-
raggio e intelligenza, e percid desidero ri-
volgergli l'augurio che egli possa dare il
proprio nome a qualcosa di nuovo nel cam-
po dello sviluppo delle ferrovie complemen-
tari perché altre Nazioni, altrettanto lan-
ciate, verso il progresso, stanno dando alle
ferrovie una importanza che sembrava uto-
pia soltanto dieci anni fa. Il Giappone fa
testo, ma guardando pill vicino a noi, ve-
diamo che uguale fenomeno si verifica in
Francia, in Germania, in Inghilterra, oltre,
naturalmente, che negli Stati Uniti d’Ame-
rica.

In Ttalia stiamo assistendo ad un fenome-
no che potrei definire patetico e commoven-
te: la gente ritorna sempre piit al treno.
Per venire a Roma vi & 'autostrada, ma chi
ne fa uso sa che arrivare al casello autostra-
dale non significa essere arrivati in citta;
mentre il treno ci porta dritti nel cuore del-
la citta. Teri sera tornavo a Roma dalla mia
provincia con il direttissimo da Campobasso
— T'AT 634 — e, in prima classe, che offre
18 posti, vi erano 48 persone; in seconda
classe, offre 55 posti, ve ne erano ben 108!
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Su 73 posti disponibili, se il conto & esatto,
vi erano 83 persone in piedi! E questa ¢ or-
mai cosa di ogni giorno.

Quindi si presenta, urgente e grave, il
problema dell’aumento di automotrici e di
vetture. In una situazione di superaffolla-
mento, come quella che ho descritta, lascio
immaginare anche la mia sofferenza inte-
riore...

MADERCHI.
anche la pericolosita!

E bisogna considerare

SAMMARTINO. Certamente. Ho
chiesto informazioni al capotreno e, inva-
riabilmente, mij sono sentito rispondere che,
purtroppo, non v'¢ disponibilita d’altro ma-
teriale rotabile!

Si da per certo che entro il 1970 saranno
assegnate in dotazione nuove vetture Ci
auguriamo che questa assegnazione sia pre-
vista anche per le linee del centro-sud, ciog
per quelle linee che le statistiche indicano
tra le pitt frequentate.

Vi sono anche treni che non servono pit,
che vanno percio eliminati. Ma la istituzio-
ne recente di tre coppie celeri tra jl Molise
e Roma ha visto salire oltre il pensabile le
statistiche dei viaggiatori-chilometro. Per ri-
solvere tutti gli aspetti del problema occor-
re anche che i compartimenti ferroviari pon-
gano maggiore attenzione ai problemi e sug-
geriscano, senza timori, le soluzioni neces-
sarie agli organi superiori, e questi ascol-
tino con pili cura suggerimenti e proposte
che vengono dal personale periferico. In
molti casi i dipendenti, che controllano per-
sonalmente le situazioni, sono i giudici mi-
gliori. Occorre che ’Azienda 1i ascolti di piut

Chiuso il capitolo del piano decennale,
dunque, non possiamo intendere chiuso il
capitolo dell’'ammodernamento delle Ferro-
vie dello Stato. Percid, a lei, signor Ministro,
spetta ora riprendere lo studio del piano
nuovo da attuare nell’interesse delle ferro-
vie cosiddette secondarie ma che, in molti
casi, come quelle che ho citate, sono perfet-
tamente comolementari alle linee della dor-
sale princinale. 11 bilancio delle Ferrovie
dello Stato, mi si lasci dire, & un falso
bilancio, perché mai un soldo & piovuto di-

rettamente dal Tesoro; tutto cid che si fa, si
fa attingendo al mercato finanziario, con
tutte le aggravanti. Signor Ministro, biso-
gna battere i pugni sul tavolo affinche, co-
me avviene per altri servizi, il pubblico de-
naro venga corrisposto anche alle ferro-
vie; deve finire questa storia per cui le fer-
rovie sono considerate, nell’ambito della
nostra stessa politica, un qualcosa che deb-
ba marciare da sola, come cosa o affare
privato. La nostra economia dimostra chia-
ramente che le ferrovie non possono esscre
trascurate; guai a noi se avessimo conti-
nuato sulla strada che ci si suggeriva quin-
dici anni fa! Gia oggi siamo in una situa-
zione pesante. Nello scorso luglio abbiamo
dovuto tener fermi all’estero i treni-merci
in partenza per 1Ttalia, perche al di qua
non si veniva avanti! Siamo arrivati, dunque,
ad un atto cosi grave che mentre feriva la
mia sensibilita di italiano, colpiva ad un
tempo la mia stessa responsabilita di Sotto-
segretario di Stato. Ecco uno dei problemi
che maggiormente incombe: le strozzature
a1 confini dell’Italia dove i treni rimangono
presi in ingorghi paurosi. Al Brennero, a
Fortezza, in una gola di monti strettissima,
devono entrare tonnellate di bestiame e tut-
ti sappiamo quanto sia tragica la situazione
per tutte le complicazioni che ne derivano.
La stampa ne ha parlato e ha detto, purtrop-
po, tutte verita dolorose. Io ebbi il compito
di visitare la zona e ne feci immediata rela-
zione, sollecitando opere, che valgano a cor-
reggere quella strozzatura non pilt tollera-
bile. Signor Ministro, le raccomando di
guardare con attenzione tutta personale al-
le strozzature ferroviarie che esistono soprat-
tutto ai nostri confini.

A questo punto, mi consentirete, onorevo-
li colleghi, di ricordare al Ministro il deli-
berato del 17 luglioc 1969, che, per lo svi-
luppo industriale, quindi per il progresso
economico e sociale della regione che ho
l'onore di rappresentare, pud segnare una
tappa notevolmente felice. Quel giorno, il
Consiglio di amministrazione delle Ferrovie
dello Stato, approvo l'ultima tranche della
legge relativa al piano decennale, per la
spesa di lire 400 miliardi. Tra le opere che
furono autorizzate quel giorno, vi & il rad-
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doppio del binario sulla tratta ferroviaria
Ceprano-Sparanise, della linea Roma-Napo-
li (via Cassino) e l'autorizzazione della spe-
sa per la progettazione della variante « sul
la relazione ferroviaria Roma-Puglie, via
Campobasso ». Si tratta, onorevole Ministro,
della variante Venafro-Rocca d’Evandro,
della quale vivissima e giustificata ¢ I'attesa
delle nostre popolazioni, le quali, grazie
ad essa, potranno vedere accorciata di una
ora la percorrenza ferroviaria attuale sul-
Iitinerario Molise-Roma e viceversa. Ora so
che quel deliberato ha da essere ancora con-
trofirmato dal Ministro del tesoro ed io non
ho che da affidare alla sua attenzione 1'ur-
genza delle iniziative tutte, quali sono con-
template in quel documento di indiscutibile
valore economico, politico e morale.

Manca, ancora, perche le cose vadano me-
glio, il coordinamento. Fu creata, per legge
del Parlamento, la Direzione generale del
coordinamento presso il Ministero dei tra-
sporti, speriamo che questa Direzione riesca
a coordinare, nell’ambito del suddetto Mi-
nistero, i vari sistemi di trasporto, ma, a mio
avviso, bisognera arrivare al coordinamento
tra pitt Ministeri. Bisogna che sorga un Tsti-
tuto al disopra de! Ministero dei trasporti,
del Ministero della marina mercantile, del
Ministero delle poste e di quello dei lavori
pubblici, perché & inconcepibile che ancora
la Ferrovia trovi concorrenza nelle autoli-
nee, che il Ministero dei trasporti trovi il
suo avversario nel Ministero dei lavori pub-
blici, che marcia per conto proprio, e, infine,
che il Ministero della marina mercantile ab-
bia tuttora competenze che spetterebbero
logicamente al Ministero dei trasporti, e
cosl via.

Ci troviamo in un momento in cui il pro-
gresso avanza con la celeritd del lampo, ma
in troppe cose siamo rimasti indietro alme-
no di cinquanta anni. Ho sentito il senatore
Piccolo fare voti per la creazione del Consi-
glio superiore dei trasporti. Non dovrebbe
essere cosa impossibile arrivare a creare
questo organo; una volta creato, soltanto
allora, il nostro giudizio potra essere piit
sereno, pitt obiettivo di quanto non lo sia
in questo momento, perché ognuno di noi
ora non pud che guardare con accorato di-

sappunto ai conflitti di competenza fra pit
amministrazioni dello Stato.

Quando poi si parla di «rami secchi»
non comprendo perche ci si riferisca sol-
tanto alle Ferrovie dello Stato. Perche non
abbiamo mai potuto sapere quanti rami sec-
chi esistono nelle ferrovie private alle quali
per legge siamo tenuti a dare contributi an-
che rilevanti. Si dice che vi sono duemila
chilometri di rami secchi delle Ferrovie
dello Stato che possono veramente essere
sottratti all'esercizio. Urge prendere una de-
cisione ma fermiamoci la e riordiniamo una
buona volta tutta la materia. Ormai & chia-
ro che non chiuderemo maj linee di oltre
100 chilometri, Quelle dunque vanno ammo-
dernate e, per ammodernamento intendia-
mo correzioni di tracciato, rinnovo dei bi-
nari, petenziamento dei servizi. Il Senato sa-
rebbe grato al Ministro se egli riuscisse a
sottoporre al nostro esame un piano —
quello al quale mi sono richiamato all'ini-
zio — che preveda interventi efficaci sulle
ferrovie statali che superano percorsi di
80-100 chilometri.

Concludo questo mio affrettato e improv-
visato intervento con un richiamo a quanto
cosi bene ¢ stato detto dal relatore circa la
navigazione interna. Io sono fra coloro che
meno conoscevano e quindi meno apprez
zavano questo campo di trasporto. Ebbi,
alcuni mesi fa, I'onore di presiedere un con-
vegno a Mantova e, oltre che uscirne arric-
chito di una scienza ne rimasi veramente
entusiasta. Il problema non & abbastanza
volgarizzato, ma ¢&, ciog, nella coscienza del-
la Pubblica amministrazione. Le cifre che
ho ascoltato sono notevoli e non si puo
soitovalutare la portata economica della
navigazione interna, sviluppantesi in primo
Iuogo nella pianura Padana, ma anche nel-
la Campania, nella nota regione dei cosid-
detti Regi Lagni. Basti pensare che con la
navigazione interna, il giorno in cui avre
mo spesi i primi cinquanta miliardi previsti
dal Piano quinquennale e tradotti in opere
sottrarremo dalle strade e dalle autostrade
merci pesanti, ingombranti, pericolose; avre-
mo dato un contributo immenso all’allegge-
rimento del traffico stradale, divenuto pau-
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roso, la dove lidrovia pud supplire mera-
vigliosamente.

Ebbene, attualmente nell’ambito del Mi-
nistero dei trasporti la navigazione interna,
che fa parte della Direzione generale, della
motorizzazione civile e dei trasporti in con-
cessione ¢ presente con un ufficio appena ap-
pena conosciuto ed apprezzato.

G EN CIO . Ed & limitata per giunta alla
sola navigazione lacuale.

SAMMARTINO. Non chiederd al
Ministro di creare una Direzione generale
apposita (anche se prima o poi bisognera
crearla); cominciamo pero almeno a istitui
re, nell’ambito della Direzione generale del-
la motorizzazione civile e dei trasporti in
concessione, un ispettorato generale della
navigazione interna: cid per evitare che an-
che stavolta ci si trovi a dover essere incal-
zati dagli eventi, spesso pitt forti di ogni no-
stro buon volere,

A conclusione di queste mie rapide consi-
derazioni, faccio voti che la 7* Commissicne
del Senato della Repubblica dia parere favo-
revole alla Tabella 10 dello stato di previ-
sione della spesa per il 1970.

MASSOBRIO. La discussione
odierna ricalchera certamente nella massi-
ma parte quanto nella passata legislatura
abbiamo avuto ripetutamente occasione di
dire e di porre in evidenza. Certo, proble-
mi nuovi sono sorti e ad alcuni & stata data
soluzione; ma, pur tenuto cento della va-
stith dei problemi che il Ministero dei tra-
sporii deve risolvere, moltissimo & rimasto
ancora da fare. Il relatore ha posto in evi-
denza quanti e quali sono gli importanti
problemi che il Ministero dei trasporti deve
risolvere, Signor Ministro, ai suoi prede-
cessori non ¢ mancata certamente la volon-
ta di dare soluzione ai problemi che tanto
hanno impegnato nel recente passato il
Parlamento italiano e in modo particolare
le Commissioni competenti; cid non ostan-
te causa l'inadeguatezza del finanziamento,
non ¢ stato possibile operare concretamen-
te. Occorre percio che al Ministero dei tra-
sporti siano dati i mezzi finanziari necessa-

ri altrimenti continueremo a ripetere le
stesse cose anche in futuro.

Cio detto, mi soffermerd ora brevemente
su alcuni problemi di carattere regionale,
cosi come molti colleghi hanno fatto, non
per ragioni di campanilismo ma perche de-
sideroso di dare, in questo modo, una vali-
da collaborazione al signor Ministro, per
quanto concerne le scelte e le priorita.

Non mi soffermero ora su punti partico-
lari sui quali avro la possibilita di tratte-
nermi in Aula; desidero solo sottolineare
qualche aspetto del problema ferroviario
relativo alla mia Regione, il Piemonte.

Infatti il Piemonte, anche se pud appa-
rire sotto molti aspetti in condizioni miglio-
ri rispetto ad altre Regioni, ha non poche
carenze in questo settore; mi riferisco per
esempio alla linea Torino-Savona che col-
lega il Piemonte con la Liguria e con i suoi
porti. Detta linea funziona ancora in parte
a corrente continua e in parte a corrente al-
ternata per cui si rende necessario il cam-
bio di macchina durante il percorso e con
esso tutte le operazioni che ¢id determina
e cioé una non indifferente perdita di tem-
po ed un disagio per i viaggiatori che lascio
facilmente immaginare.

Inoltre, sempre su questo tratto ferrovia-
rio, vi ¢ un tronco che, dalla fine dell’ulti-
ma guerra, & rimasto a binario unico!

Aggiungo che anche il capoluogo del Pie-
monte, Torino, ha un grande problema da
risolvere: quello dello smistamento che &
tuttora quello del tempo dell'unita d’Ttalia!
Esso ¢ ubicato nel cuore della citta per cui
i servizi che si svolgono da e per lo smista-
mento creano situazioni insostenibili, re-
se piu gravi dalle difficolta della dogana
nelle operazioni di svincolo dei vagoni in
arrivo che rimangono bloccati per giorni e
giorni nell'interno dello smistamento.

So che il Ministero dei trasporti si sta
occupando di questo problema, ma ritengo
necessario rivolgere una viva raccomanda-
zione perche si faccia presto.

Per quanto concerne il settore autotra-
sporti, perché non valorizzare e riconosce-
re l'utilita del servizio svolto dai privati?
Di fronte alle necessita di quanti ricorrono
al trasporto, di fronte all'impossibilita del



Senato della Repubblica

— 480 —

V Legislatura - 815-A - Res. X

BILANCIO DELLO STATO 1970

7> CoMMISSIONE (Lav. pub., trasp., post. e tel., mar. merc.)

Ministero di soddisfarle, emerge l’assolu-
ta necessita di una seria collaborazione
tra trasporto ferroviario e stradale nell’in-
teresse della comunita. 11 Ministero, a que-
sto fine dovrebbe preoccuparsi di coordi-
nare i servizi privati e quelli pubblici senza
indugiare di fronte a situazioni particolari.

Queste, onorevole Ministro, sono le po-
che cose che desideravo dire e mi auguro
di aver contribuito, evidenziando talune si-
tuazioni, ad avviarle a soluzione, in cid
confortato dal particolare impegno con cui
ella affronta i problemi del suo Dicastero.

PRESIDENTE. Se non si fanno
osservazioni, il seguito della discussione del-
la tabella n. 10 & rinviato ad altra seduta.

(Cost rimane stabilito).

La seduta termina alle ore 12,15.

SEDUTA DI MARTEDY 23 SETTEMBRE 1969

(Pomeridiana)
Presidenza del Presidente TOGNI

La seduta ha inizio alle ore 17,05.

Sono presenti i senatori: Abenante, Ai-
moni, Ando, Bargellini, Bownazzi, Cavalli,
Crollalanza, De Matteis, Fabretii, Genco,
Lucchi, Maderchi, Massobrio, Piccolo, Poe-
rio, Raia, Sammartino, Spagnolli, Tansini,
Togni e Venturi Lino.

Ai sensi dell’articolo 18, ultimo comma,
del Regolamento, il senatore Borsari sosti-
tuisce il senatore Giacomo Ferrari,

Intervengono il ministro dei trasporti e
dell’aviazione civile Gaspari e il sottosegre-
tario di Stato allo stesso Dicastero Vincelli.

Bilancio di previsione delle Stato per I'anno
finanziario 1970

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

PRESIDENTE. Lordine del gior-
no reca il seguito dell’esame del disegno

di legge: « Bilancio di previsione dello Sta-
to per Vanno finanziario 1970 — Stato di
previsione della spesa del Ministero dei tra-
sporti e dell’aviazione civile ».

ATMONTI. Signor Presidente, onore-
vo'le Ministro, si & dette, in altra sede e in
altri tempi — non molto lontani, per la ve-
rita — che lo stato di previsione del Mini-
stero dei trasporti e dell’aviazione civile do-
veva rappresentare « l'inizio di una nuova po-
litica dei trasporti inquadrata nella politica
di Piano ».

Il relatore ci diceva questa mattina che
sono aumentate le esigenze e le necessita
nel quadro generale di una sistemazione e
di un ammodernamento delle Ferrovie dello
Stato. Il senatore Sammartino aggiungeva,
sempre questa mattina, che le popolazioni
si servono oggi piti di ieri del mezzo di tra-
sporto ferroviario e che l'utenza chiede un
ammodernamento del sistema delle ferro-
vie. Ebbene, che cosa dobbiamo rispondere
a tali affermazioni? Dobbiamo dire che nul-
la ¢ cambiato dallo stato di previsione del
1969 a quello che oggi ¢ in discussione e tut-
to procede, quindi, come prima, come se non
ci fossero esigenze nuove, come se non si fos-
se approvato il Piano quinquennale di svilup-
po cconomico. Ci si dira: ma voi ripetete
sempre le stesse cose; e noi dobbiamo ri-
spondere; voi fate sempre le stesse cose.
Per cui, a questo proposito, bisogna proprio
dire che il motto repetita iuvant non ha piu
valore perche, appunto, ripetere non giova.

Il sistema dei trasporti ferroviari e del-
'aviazione civile (credo di non dire cosa
errata facendo una tale affermazione) ¢ par-
te integrante del sistema dei trasporti ge-
nerali e certamente ¢ una delle pitt impor-
tanti componenti della vita economica e so-
ciale italiana e pertanto non puo non avere
implicazioni nel contesto di una volonta
politica di sviluppo sociale ed economico
del nostro Paese.

Il suo Ministero, onorevole Gaspari, &
quindi, senza dubbioc alcuno, uno dei pit
duettamente impegnati in quell’attivita o
in quelle attivith ritenute essenziali per lo
sviluppo sociale ed economico del Paese. E
allora, se le considerazioni fatte dal sena-
tore Spagnolli questa mattina hanno una
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certa validita, noi siamo chiamati ad espri-
mere un parere sullo stato di previsione in
discussione e non a fare un’ampia discus-
sione sul sistema dei trasporti; quindi, ag-
giunge il senatore Spagnolli, dobbiamo indi-
care alla Commissione finanze e tesoro co-
me deve essere fatta la politica degli inve-
stimenti nel settore delle ferrovie, come
ripartire i finanziamenti e quali osservazio-
n si possono fare in questo settore. Noi
diciamo che tutto questo pud avere una
ceria validita, ma tale affermazione non
puo essere cosi semplicemente acceftata
Si tratta di considerazioni valide, ma
schematirzate, perche dobbiamo. si, 2 mic
avviso, esaminare questo stato di previsio
ne nel senso indicato dal senatore Spagnol-
1i, ma dobbiamo altresi richiamarci ad sl
tri settori di trasporto: strade, idrovie, me-
tropolitane, marina mercantile, eccetera, co-
si come hanno fatto altri oretori che que-
sta mattina mi hanno preceduto. Cio &
necessario fare, se vogliamo contribuire ve-
ramente a superare la frammentarieta e la
disorganicita nella quale si elaborano e si
applicano, anche nel settore ferroviario, i
provvedimenti legislativi; perche credo che
anche qui — ed apro una parentesi nel mio
intervento — non sbaglio nell’affermare che
noi, negli anni passati, sia con governi cen-
tristi che con governi di centro-sinistra, ab-
biamo legiferaio molto nel settore dei tra-
sporti, in modo particolare per quanto ri-
guarda i] settore ferroviario, in senso fram-
mentario e disorganico, e questa & una del-
le cause fondamentali per cui tutto il set-
tore dei trasporti si trova in una situazio-
ne di caos generale. Ad esempio, il rappor-
to e il condizionamento reciproco esistente
sempre pitt stretto tra i diversi tipi di tra-
sporto, l'organizzazione della vita socia-
le e civile del Paese e la politica di svi-
luppo economico democratico esigono, se
si vuole veramente andare avanti in questa
direzione, un vero e proprio coordinamen-
to e reputo che, a tale proposito, possa es-
sere accettata l'indicazione che questa mat-
tina suggeriva il senatore Sammartino.
Tutti, credo, concordiamo sulla necessi-
ta di un organico coordinamento tra le di-

verse forme di trasporto; tale esigenza de-
riva dal fatto che lintervento finanziario
pubblico a sostegno dei vari settori dei tra-
sporti (gomma, rotaia, elica) ha assunto un
carattere generalizzato, ha provocato e pro-
voca situazioni concorrenziali tra tali set-
tori (situazioni accennate dallo stesso re-
latore) che certamente si traducono a de-
trimento di alcuni di essi, soprattutto di
quello ferroviario, che ¢ il piti lento a muo-
velsi.

Qui il discorso si farebbe molto lungo
se volessimo entrare nell'esame delle reali
situazioni di ogni settore dei trasporti, ma
non € mia intenzione farlo.

Vorrei, pero, ancora rivolgermi a lei, ono-
revole Ministro, e, in particolare, al colle-
ga senatore Sammartino. Onorevole Mini-
stro, le popolazioni delle citta e delle cam-
pagne hanno coscienza ormai — e credo da
diverso tempo — della funzione dei tra-
sporti in rapporto allo sviluppo economi-
co e all’organizzazione della vita sociale e
civile, sono consapevoli delle condizioni in
cul si trova tale settore e delle conseguen-
ze negative che ne derivano: danni alla sa-
lute, aumento dei costi dei trasporti, ecce-
tera, Di qui deriva quell’esigenza della qua-
le parlava il senatore Sammartino questa
mattina, per cui la gente si rivolge alle fer-
rovie, ma chiede anche che quelle ferro-
vie vengano sistemate diversamente. Non
¢ sufliciente, quindi, onorevole relatore,
lamentare, per esempio, che in questi
ultimi quindici anni & mancato il ne-
cessario, indispensabile potenziamento del-
le Ferrovie dello Stato: lo sappiamo. Sap-
piamo anche che il bilancio dei trasporti &
quasi interamente assorbito da quello del-
le Ferrovie dello Stato. Allora che cosa oc-
corre fare? Noi accettiamo cio che ci ha det-
to questa mattina il collega Sammartino, pe-
rd bisogna andare pitt a fondo, esaminare le
cause di questo stato di cose e quindi in-
dividuare il male, fare la diagnosi e prov-
vedere ai mezzi per curarlo.

Occorre individuare le cause che hanno
impedito 'auspicato rinnovamento delle fer-
rovie mentre hanno sollecitato ed ottenuto
lo sviluppo vorticoso di altri settori dei tra-
sporti {(ad esempio l'autotrasporto), crean-

I do un tale squilibrio per cui oggi noi ab-
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biamo lintero settore dei trasporti nella
confusione ¢, per certi aspetti, nel caos.

La politica e le scelte di convenienza del-
le grosse concentrazioni private di potere
industriale, imposte al Paese, sono la cau-
sa prima di tale situazione, mentre la respon-
sabilita ricade sui governi precedenti, sia
quelli centristi che quelli di centro-sinistra.
Ecco dove ¢ la causa principale: l'aver ac-
cettato questa impostazione, I'aver accettato
la politica dei monopoli industriali. Questa
politica e queste scelte hanno provocato
gli attuali ritardi, gli squilibri e le gravi di-
storsioni in tutto il processo economico del
Paese che tutti lamentiamo. Tutte queste
cause vengono dette, annunciate e indi-
viduate, quindi & necessario correre ai ri-
pari se non si vuole restare fermi all’atto
della diagnosi e quindi portare avanti una
continua lamentela per cui noi diremo sem-
pre le stesse cose perché voi fate sempre
le stesse cose e accettate sempre la politica
dei grossi magnati del potere industriale.

Si dice che oggi & in atto un potenzia-
mento, un rinnovamento, un risanamento
delle ferrovie. Ebbene, come viene avanti
tale potenziamento? In senso strettamente
settoriale anche questo, cioé non passa at-
traverso una politica unitaria di tutto il
sistema dei trasporti. Quale valore puo ave-
re, allora, l'affermazione che ¢ stata fatta
in altre occasioni, sempre discutendo di
questo bilancio, cio¢ che le ferrovie devono
avere un ruolo decisivo e preminente se il
bilancio non riflette tale posizione? Infatti,
noi stiamo esaminando un bilancio che non
ha una visione unitaria dei trasporti — lo
stesso relatore e stamane anche il senatore
Sammartino lo hanno sottolineato — che col-
loca I'Azienda ferroviaria non al centro di
un programma propulsivo e coordinato con
gli altri settori dei trasporti, e che & ca-
ratterizzato da una visione ancora fram-
mentaria dei diversi comparti del settore
dei trasporti, visione che porta a conside-
rare il problema dei trasporti urbani ed
extraurbani staccato da quello delle ferro-
vie, il trasporto dei passeggeri staccato da
quello delle merci, il trasporto terrestre
staccato dai problemi portuali e da quelli
del trasporto marittimo e aereo.

Dire queste cose, senatore Spagnolli, non
credo che significhi perdersi in una discus-
sione generale e quindi essere generici, ma
significa offrire materia sufficiente alla Com-
missione finanze e tesoro, perche tenga con-
to che il bilancio dei Trasporti non pud pii
essere esaminato cosi come e, e soprattut-
to all’'onorevole Ministro perche sia attuata
nel futuro bilancio 1971 una svolta che in-
quadri il settore di cui discutiamo nella po-
litica di piano, del Piano quinquennale che
sta per scadere, pressoche inattuato, e del
Piano degli anni ottanta. Ecco perche siamo
cenvinti che queste cose debbano essere
dette.

L’onorevole Ministro ci deve dire cosa si
propone di fare in tal senso, perche questo
¢ il centro del problema. Se noi affrontia-
mo sempre negli stessi termini i problemi
del bilancio dei Trasporti e dell’Aviazione
civile ¢i troveremo a ripetere le stesse co-
se perche si segna il passo e non si voglio-
no affrontare problemi nuovi secondo una
politica nuova.

E vengo cosi a parlare del disavanzo del-
I'’Azienda ferroviaria. Sono stati fatti degli
investimenti, ma vediamo cosa si ricava da
questa politica di investimenti. Il disavan-
zo dell’Azienda ferroviaria & notevolmente
pesante, come ¢ stato riscontrato da tutti
gli intervenuti, e raggiunge una percentuale
che, credo, va oltre il 40 per cento delle en-
trate; mentre I'Azienda stessa & costretta
a ricercare fondi per coprire tale disavanzo,
vi sono al contempo parecchi miliardi gia
stanziati che non sono tempestivamente uti-
lizzati. Pare, se non erro, che a tutto il 31 di-
cembre 1967, per gli impianti fissi si sia spe-
so il 63 per cento (ora forse questi dati so-
no modificati, ma non sono in possesso di
altri) e per il materiale mobile il 78 per
cento degli stanziamenti a tal fine disposti.
Anche questo ci dice quali possono essere
i motivi delle condizioni deficitarie in cui
viene a trovarsi il bilancio del Ministero dei
trasporti e dell’aviazione civile.

Come affrontare e superare le difficolta
finanziarie dell’Azienda? Possiamo dare al-
cune indicazioni. Non credo che questo sia
il problema principale, comunque ritenia-
mo si debba dire qualcosa in merito. Pen-
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siamo che non sia giusta la via indicata dal
relatore, nel senso che tali difficolta non
possono essere affrontate e superate in ter-
mini puramenie amministrativi e di bilan-
cio, perche, a nostro avviso, la politica del
trasporio pubblico e del suo sviluppo non
pud essere basala sul rapporto costi e ri-
cavi in termini puramente aziendali; ma
Uefficienza di tale servizio, invece, deve es-
sere valutata in rapporto al costo e al ri-
cavo totale e ciog alla sua corrispondenza
o meno alle esigenze essenziali, civili e so-
ciali, che in parte sono quelle che lei, sena-
tore Sammartino, diceva, e cio¢ ammoder-
namento degli impianti fissi, del materiale
rotabile e via discorrendo. La gente chiede
tutto questo per affluire maggiormente alle
ferrovie, perche considera il trasporto fer-
roviario pilt sicuro. Questo deve comportare
necessariamente 'aumento delle tariffe? Una
tale soluzione riteniamo che sia discutibile,
anzj la scartiamo a priori,

Questa tesi vale anche per i cosiddetti ra-
mi secchi delle Ferrovie dello Stato che si
vogliono tagliare. Dal nord al sud, se andia-
mo a vedere, nella maggioranza dei casi
questi rami secchi sono in situazioni defi-
citarie perché c’e¢ tutto un armamento che
non risponde alle esigenze moderne del traf-
fico. Quando vediamo che parallelamente
alla ferrovia di scarso traffico corrono stra-
de asfaltate, moderne in tutti i sensi, com-
presa la segnaletica, e la gente si sposta su
di esse con mezzi automobilistici in tutta
tranquillitd, non c¢’e dubbio che lo Stato de-
ve provvedere attraverso il Ministero com-
petente ad ammodernare quella ferrovia e
non, fou! court, a sopprimerla; comunque,
prima di sopprimerla, dovrebbe fare serie
valutazioni ed inchieste vere e provorie sul-
le cause dello scarso traffico di tali ferro-
vie, se esso & dovuto veramente all’utente
che non vucle viaggiare per ferrovia o non
piuttosto alla cativa gestione o alle scelte
di coloro i quali non vogliono affrontare
una nuova politica, Credo proprio che la
responsabilitd consista nel fatto che indub-
biamente non si vuole affrontare il proble-
ma efiancando 2 strade moderne ferrovie
moderne Lo stesso discorso si dovrebbe
fare per le ferrovie in concessione privata.

Anche in questo caso si dice: tagliamo
penso che, prima di dirlo, si dovrebbe an-
dare a vedere come stanno veramente le
cose, Forse qualcuna di queste ferrovie puo
essere eflettivamente tagliata come ramo
secco, ma molte altre penso che debbano
essere statizzate. C'¢ qui un problema di
fonde, onorevole Ministro e onorevoli col-
leghi: saremo chiamati prossimamente a
discutere un disegno di legge che riguarda
la ferrovia Sondrio-Tirano per la quale si
propone un riscatto, se non vado errato,
di 850 milioni, al fine di poterla statizzare.
Ora a noi risulta che la Societa, che poi si
riduce ad un individuo, concessionaria di
questa ferrovia privata gestisce un servizio
di autolinee che si serve di una strada che
corre proprio parallelamente alla ferrovia.
E chiaro che questa societa non farid niente
perche la ferrovia migliori e fard di tutto
mvece perché migliori il servizio di autoli-
nee. E credo che esistano molti questi casi,
molte ferrovie in concessione anche impor-
tanti che versano in condizioni deplorevoli
di abbandono e che secondo me dovrebbero
essere statizzate proprio per la loro im-
portanza. Vi sono ferrovie che collegano,
o possono collegare, addirittura il centro
Europa con il mar Tirreno, il centro Euro-
pa con I'Adriatico, e sono tratti di ferrovie
che si trovano nelle mani di societd private,
alle quali noi diamo delle sovvenzioni: cio
nonostante queste ferrovie rimangono di
gran lunga inferiori alle altre. Per non ri-
manere nel generico cito due casi. La Suz-
zara-Parma & un tratto di ferrovia, affidato
a societd privata, scadentissimo, nonostante
che da Parma si giunga a La Spezia median-
te le ferrovie dello Stato, e quindi ci si col-
leghi con il mar Tirreno, e nonostante che
da Suzzara, attraverso Mantova, Verona, il
Brennero, si arrivi a Monaco, cioé nel centro
dell’Europa: & evidente quindi che non &
possibile lasciare questa ferrovia, che colle-
ga in un certo senso il centro dell’Europa
con 1l mar Tirreno, in condizioni tali che il
traflico viene necessariamente dirottato per
altre vie, che ovviamente risultano conge-
stionate. Il tratto Suzzara-Ferrara ci porta
invece verso ’Adriatico, Rimini, Ancona e
quindi lungo tutta la costa adriatica: an-
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che in questo caso si tratta di un trounco
di ferrovia a concessione privata quasi ab-
bandonato, servito da treni antiquati, che
si trova inserito tra due tratti, questi di-
screti, delle Ferrovie dello Stato (Ferrara-
Rimini e Suzzara-Verona).

Ebbene, ¢ qui che noi investiamo soldi e
diamo contributi che potrebbero essere in-
vece diversamente e molto meglio utilizzati.

Noi siamo quindi in presenza di due fon-
damentali esigenze: quella di ammoderna-
re, risanare e potenziare il trasporto su ro-
taia, adeguandolo alla crescente mobilita col-
lettiva, e quella di far fronte alla crescente
difficoltda derivante dall'aumento del disa-
vanzo dell’Azienda. Qui si tratta di fare una
scelta precisa, che non pud essere la poli-
tica dell’aumento delle tariffe ferroviarie,
la quale certamente si tradurrebbe in una
fuga degli utenti verso la motorizzazione
privata, E questo vale per il trasporto delle
merci come per il trasporto delle persone.

Ora, passando ad un altro settore, risul-
ta che per realizzare le opere del primo
quinquennio del piano decennale delle fer-
rovie I'Azienda autonoma ha dovuto con-
trarre mutui e sostenere gli oneri derivan-
ti dagli interessi e dalle quote di ammorta-
mento da pagare: e non pochi sono i debiti
accumulati per questa ragione.

Per realizzare le opere del secondo quin-
quennio invece le quote di ammortamento
relative ai mutui accesi dall’Azienda mede-
sima sono state poste a carico del Ministero
del tesoro, mentre continuano a rimanere
a carico dal bilancio dell’Azienda gli ome-
ri derivanti dagli interessi dei mutui con-
tratti. Ora, & giusto continuare cosi? O non
si ritiene pitt giusto sgravare il bilancio
da questi oneri? Ritengo che questa via pos-
sa essere certamente seguita ma si tratte-
rebbe certamente di una soluzione prov-
visoria in quanto servirebbe a chiudere una
falla destinata a riaprirsi inevitabilmente
se non si fara nel contempo una precisa
scelta politica. Se si pretendesse infatti di
sanare il bilancio dell’Azienda autonoma
ricorrendo soltanto a questa soluzione non
si caverebbe certo, per cosi dire, il ragno
dal buco. Bisogna invece compiere — ri-
peto — una precisa scelta politica di ri-

forma dei trasporti potenziando il traspor-
to terroviario e decongestionando il traf-
fico urbano ed extraurbano. Per risolvere
la situazione del traffico nelle citta, grandi
o piccole che siano, & necessario infatti da-
ve la prioritd al trasporto pubblico: e que-
sto ripropone evidentemente il problema
delle metropolitane.

Per quanto si riferisce poi all’assegnazio-
ne dei 1.200 miliardi che il Piano quinquen-
aale di sviluppo economico prevede a fa-
vore delle Ferrovie dello Stato, vi & da rileva-
e che gli investimenti relativi ai primi tre
anni di attuazione del programma stesso am-
montano a circa il 28 per cento (& scritto
nella relazione) di tale somma mentre per
quanto riguarda la seconda parte del pro-
gramma non ¢ stato fatto niente o si ¢ an-
cora nella fase di progettazione. In propo-
sito vorrej sapere dall’onorevole Ministro:
i 1.200 miliardi stanziati per gli obiettivi
fissati dal piano 1966-70 saranno totalmen-
te utilizzato entro la data stabilita oppure
no? E, insomma, possibile conoscere quan-
to dei 1.200 miliardi ¢ stato realmente spe-
so? Se dovessimo dare una risposta a que-
sto interrogativo sulla base di quello che
risulta dallo stato di previsione in esame
dovremmo dire che, almeno per quanto si
riferisce a questi 1.200 miliardi, non si ¢
fatto assolutamente nulla. Vorremmo inol-
tre sapere quanto rimane ancora da inve-
stire e se quello che rimane e sufficiente
per realizzare quelle opere che sono gia
state progettate o se invece, per effetto
della svalutazione o dello slittamento della
lira, non & piu sufficiente. In tal caso a che
cosa ricorreremo? Dove andremo a prendere
il denaro? Cosa dovremo fare? La gente, ono-
revole Ministro, ha bisogno di avere una
risposta e di conoscere la veritd per poter
uscire dallo stato di incertezza in cui si
trova,.

Questa mattina, inoltire, il senatore Sam-
martino ci ha parlato del settore delle idro-
vie, che a mio avviso si pud considerare la
cenerentola di tutto il sistema dei trasporti.
Infatti, se le ferrovie hanno subito gravi
conseguenze a causa della politica imposta
ai Governi dai magnati delle industrie, le
idrovie non si trovano di certo in una si-
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tuazione migliore: il sistema idroviario ita-
liano & rimasto infatti molto indietro.

Ora, come gli onorevoli colleghi forse ri-
corderanno, 'anno scorso il senatore Lom-
bardi ebbe ad affermare che la politica del-
le idvovie non & una politica locale, ma ¢
una politica regionale, interregionale, per
ceiti aspetti nazionale, in quanto collega i
problemi del nord con quelli del sud, e
persino internazionale. Il sistema idrovia-
rio della Valle padana comprende infatti i
seguenti collegamenti: Lago di Garda, Adi-
ge, Tartaro, Canale Bianco, Po di Levante,
Adriatico; Como (e quindi Svizzera), Ber-
gamo, Brescia, Mincio, Tartaro, Canale
Bianco, Po di Levante, Adriatico; Milano,
Cremona, navigazione sul Po, Adriatico; ed
infine canale di Verona, Vicenza, Padova,
Venezia. Evidentemente, una volta giunti
al mare il problema diventa nazionale per-
che si collega il porto di Venezia con tutti
i porti italiani.

Orbene, in questo settore che cosa ab-
biamo fatto?

Il piano di sviluppo economico ha stan-
ziato 50 miliardi, ma un ordine del giorno
successivo presentato alla Camera dei de-
pulati ha sviato le cose, per cui al momen-
10 non si sa pit che cosa stia succedendo
in questo settore. E vero che sono stati
fatti degli stanziamenti, che si stanno ese-
guendo alcune opere per quanto riguarda
la sistemazione del Tartero e del Canale
Bianco, che si sono fatii dei lavori di sva-
samento lungo l'asta del Mincio, che & stato
presentato un progetto — ma non si € avu-
to ancora il finanziamento — per il canale
Ticine-Mincio, ma & anche vero che siamo
ancers in fase di discussione e non di ef-
feitiva realizzazione. Si fanno convegni su
convegni, ma soluzioni concrete ancora non
se ne intravvedono.

Signor Presidente, signor Ministro, chie-
do scusz se mi sono dilungato forse un po’
tropoo e se, nella mia esposizione, sono ste-
tn disordinato.

La mia conclusione & comungue questa:
ner ‘1 senerale malcontento della popolazio-
ne, per la necess’th da noi zempre sn<tenuta
di un cambiamento mella politica dei fra-
sporti — pure corsiderando in tutta la sua

importanza il problema delle ferrovie, sena-
tore Spagnolli — il nostro Gruppo politico,
come negli anni precedenti, votera contro
il bilancio che ci sta dinanzi.

PRESIDENTE. Il senatore Aimo-
ni ha svolto un intervento indubbiamente
pregevole che ho personalmente molto ap-
p.ezzato,

Sclamente, sento il dovere di ricordare
alla Commissione che noi siamo chiamati
ad esprimere un parere sul bilancio di no-
sira competenza, rimandando ogni piu ge-
nerale discussione alla 5*° Commissione e
quindi all’Assemblea.

E evidente che tale parere va motivato
nelle sue parti essenziali ma cid, onorevoli
colleghi, va fatto in maniera succinta e la
discussione deve essere limitata; in Assem-
blea, ripeto, ciascuno potra esporre i pro-
pri punti di vista e muovere al Governo
critiche ed osservazioni.

Colgo dunque l'occasione per invitare gli
oratori iscritti a parlare ad essere conte-
nuti nei loro interventi ed a limitarsi alla
esposizione richiesta da un dibattito in Com-
missione per l'estensione di un parere.

AT MO NI. Ringrazio il Presidente €
mi rendo conto della giustezza delle sue os-
servazioni; mi sia tuttavia permesso fare,
come lo scorso anno, una richiesta.

Fra stata promessa alla Commissione una
discussione generale su tutta la politica dei
trasporti, discussione che non ha ancora
avuto luogo per cui, per esporre i vari pro-
blemi, non possiamo fare a meno di appro-
fittare dell’esame del bilancio dello Stato
ed aggiungo che saremo costretti a continua-
re per questa strada fino a che non avverra
quest’ampio dibattito su tutto il sistema dei
nostri trasporti.

PRESIDENTE. Nessuno pin di
me ha desiderio di affrontare quest’argomen-
to. Ho avuto pilt volte occasione di dire che
la questione strada-rotaia rappresenta per
me uno dei punti pitt importanti da dibattere
ma, purtroppo, in questi ultimi tempi & trop-
po spesso cambiata la persona del Ministro
dei trasporti con il quale abbiamo avviato
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una qualunque discussione, per cui siamo
ancora al punto di partenza.

Auguriamoci dunque che il ministro Ga-
spari, restando a lungo a capo del suo Di-
castero, ci offra questa possibilita.

CROLLALANZA. Mirincresce di
non aver potuto seguire fin dall'inizio que-
sta discussione, poiché sono stato impegna-
to in una riunione dell'Ufficio di Presidenza
e dei Capi gruppo per alcuni problemi ri-
guardanti gli emolumenti dei senatori.

Mi rincresce perché cio mi ha privato del
piacere di ascoltare la relazione del collega
Piccolo, che ho saputo essere stata quanto
mai pregevole.

Nel mio intervento non mi dilunghero
come ha fatto, in modo peraltro molto in-
teressante, il collega Aimoni; mi limitero
viceversa ed esaminare alcuni aspetti dello
stato di previsione della spesa del Ministe-
ro dei trasporti, riservandomi, se necessa-
rio, di intervenire nuovamente nella discus-
sione in Assemblea in maniera pili ampia.

In primo luogo vorrei richiamare I'atten-
zione del Ministro sul fatto che la legge
n. 1089 del 28 ottobre 1968, intesa ad im-
pinguare con 450 miliardi i fondi del pia-
no decennale, non ha consentito di assol-
vere i compiti previsti, dato il rincaro dei
prezzi dei materiali; in secondo luogo, de-
vo segnalare che uno degli obiettivi del Mi-
nistero, quello di assicurare rapide comu-
nicazioni tra il nord ed il sud, tramite la re-
te ferroviaria, non si & verificato che par-
zialmente perche, purtroppo, il raddoppio
della rete ferroviaria adriatica, procede a
ritmo lentissimo, con lo stesso rallentatore
con il quale si sta attuando la realizzazione
dell'autostrada adriatica; il che & in pieno
contrasto con quanto si & verificato per la
Autostrada del sole, che non solo ha avuto
tempi regolari di esecuzione ma, addirittu-
ra, tempi anticipati.

La stessa sollecitudine si registra per la
prosecuzione dell’autostrada da Napoli a
Reggio Calabria a carico dello Stato ed a
favore della quale continui sono stati i fi-
nanziamenti ed intensi i lavori.

Ci troviamo cosi di fronte ad una delle
tante sperequazioni esistenti tra il nord ed
il sud, nonche tra la rete autostradale adria-

tica e quella tirrenica. Fino a questo mo-
mento non ¢ stato messo alcun impegno per
realizzare il raddoppio del binario nei trat-
ti che ne sono tuttora privi tra Ancona e

ecee, Eppure, non dovrebbe ignorarsi I'im-
portanza che questa linea ha non solo nei
rappoiti commerciali tra il sud orientale
della penisola ed il nord, ma anche con este-
ro, per l'esportazione delle primizie ortofrut-
ticole ed i trasporti integrativi a quelli del-
la linea tirrenica, dei prodotti agrumari del-
la Sicilia.

E tempo ormai che i tratti mancanti del
doppio binario della linea adriatica diventi-
no non propositi ma cose concrete ed abbia-
no quella scllecitudine di attuazione che, se-
condo le note preliminari del bilancio del
Ministero, sembra siano nelle finalita della
futura politica dei trasporti.

In relazione sempre ai finanziamenti di-
sposti in questi ultimi tempi, ad integrazio-
ne del piano decennale e riferentesi anche
alle rettifiche delle linee, devo ricordare
che, allorche discutemmo la legge n. 1089,
che prevedeva lo stanziamento di 200 mi-
liardi per il nuovo tracciato Roma-Firenze,
io ed altri colleghi sostenemmo che se &
indiscutibile l'esigenza di migliorare il col-
legamento tra il centro ed il nord Italia fi-
no a Milano, € da rilevare che nel Mezzo-
giorno esistono situazioni non meno assil-
lanti ed urgenti in questo settore. Pur am-
mettendo che la Roma-Firenze abbia un ca-
rattere di priorita rispetto ad altre esigen-
ze di ammodernamento e potenziamento
della rete ferroviaria. ..

PRESIDENTE. Miscusi se la in-
terrompo, senatore Crollalanza, ma mi per-
metto di ricordarle che io volli ritornare
sulla questione in Assemblea a nome della
Commissione.

Ricordo, comunque, che la nostra Com-
missione aveva dato il benestare al finan-
ziamento a favore della Roma-Firenze, pur-
che venisse rispettata la proporzione volu-
ta dalla legge per i fondi da destinarsi al
Mezzogiorno.

CROLLALANZA. Effettivamente,
nel corso di quel dibattito, venne chiarito
che il 40 per cento di tutti i fondi stanziati
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dall’Amministrazione ordinaria dello Stato
a favore di opere da realizzarsi nel Mezzo-
giorno, dovesse applicarsi anche ai 200 mi-
liardi per I'ammodernamento della Roma-Fi-
renze. Tale percentuale, dunque, dovrebbe es-
sere destinata ad una delle rettifiche piti ur-
genti della rete ferroviaria del sud: per esem-
pio alla Foggia-Caserta, e cid al fine di assicu-
rare comunicazioni pit rapide ed agevoli tra
il Mezzogiorno orientale, I'Italia centrale e
quindi con Napoli, Roma, la Liguria ed il Pie-
monte.

La strozzatura esistente su tale tronco va
corretta e modificata, percheé non si tratta so-
lamente di radoppiare il binario, ma di retti-
ficare la linea in alcuni tratti, essendo essa
quanto mai tortuosa, con un andamento pla-
nimetrico che rallenta la corsa dei treni.

Per quanto si riferisce alle ferrovie secon-
darie richiamo l'attenzione del Ministro sulla
necessita di completare 'ammodernamento
dei tratti che ancora non hanno subito modi-
fiche. Vorrei poi domandare al Ministro cid
che si decide di fare della rete della ferrovia
calabro-lucana. E stato nominato un Com-
missario del Governo, ma non mi risulta che,
finora, siano stati adottati provvedimenti per
migliorare tali linee. Alcuni tratti sono d’ac-
cordo che vadano aboliti ma io desidero
conoscere che cosa si pensa di fare per la
Matera-Bari. Il Commissario aveva una fun-
zione: sottoporre al Ministero un piano per
I'ammodernamento della suddetta rete. Eb-
bene, lo ha fatto? Allo stato attuale non solo
non conosciamo il piano...

VINCELLTI, sottosegretario di Stato
per i trasporti e l'aviazione civile. In difesa
del Commissario dird che ha ben lavorato e
che il piano ¢ pronto.

CROLLALANZA . Rimanendo nel
settore {erroviario vorrei prospettare al Sot-
tosegretario la esigenza che 1 fondi destinati
al piano decennale di potenziamento tenga-
no anche nel giusto conto la costruzione dei
carri refrigeranti di cui & sempre crescente
la richiesta da parte degli esportatori. So che
il Ministero cerca di fronteggiare come me-
glio puo le richieste e di contentare un po’
tuiti, ma in effetti non ci riesce.

t
{
i

Abbiamo una situazione in Puglia di caren-
za assoluta di carri refrigeranti, per cui le
nostre primizie, le uve da tavola, i nostri
prodotti ortofrutticoli subiscano avarie e ri-
tardi nella spedizione, perdendo di pregio
e di valore sul mercato internazionale. E
quanto mai opportuno, percio, potenziarne al
massimo la costruzione.

Passando al settore dell’aviazione civile ac-
cennerd solo ad un problema che riguarda
la mia citta, cioe, I'aeroporto di Bari. Si trat-
ta dell’aeroporto di una citta che ha una sua
funzione geopolitica; nella quale si svolge la
Fiera del Levante, che ha carattere interna-
zionale, che registra un continuo incremento
non solo di affari ma anche di intese che pot
si risolvono in nuovi rapporti commerciali;
fiera che si svolge, quindi al servizio non sol-
tanto della cittd ma dell'intera Nazione.

L’aeroporto non fu costruito dallo Stato,
ma dalla provincia e dal comune di Bari.
Lo Stato per potenziarlo ha fatto ben poco
finora. Come ¢& note 'Alitalia ha dovuto am-
modernare la sua flotta e mettere in servizio
gli apparecchi a reazione di grande por-
tata. Ebbene, mentre tutti gli aeroporti che
sono serviti dalle linee nazionali dell’Alitalia
usufruiscono di simili apparecchi, Bari, no-
nostante che l'incremento dei suci traffici ae-
rei sia notevolissimo e tale da rendere insuf-
ficienti le quattro corse giornaliere, per cui
Vassicurarsi un posto sugli apparecchi per
Roma diventa sempre pilt problematico, deve
lamentare tuttora non solo l'esercizio di vec-
chi apparecchi insufficienti come numero, ma
anche di apparecchi che hanno continue ava
rie. Per superare questo increscioso stato di
cose si riconobbe due o tre anni fa la neces-
sita di creare una nuova pista. Ma non po-
tendo o non volendo il Ministero dei traspor-
ti provvedervi, vi si sostitul la Cassa per il
Mezzogiorno, la quale stanzi® a tal riguardo
la cifra di un miliardo e 200 milioni, riser-
vando ad un secondo tempo la costruzione
della nuova aerostazione.

Purtroppo, pero, avvenuto l'appalto, sono
passati mesi e mesi prima di dare l'inizio ai
lavori, essendosi fermati aj primi ostacoli e
sbagliate le procedure. Si & creduto di fare
meglio seguendo una strada traversa anziche
quella maestra, cio® quella del decreto del
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prefetto, di occupazione provvisoria delle
aree da espropriare. E bastato, infatti, che
un contadino proprietario di una casa colo-
nica facesse opposizione e sollevasse un
gruppo di altri contadini per impedire al-
I'appaliatore di iniziare i lavori e spaven-
tare gli organi dello Stato, i quali hanno ri-
tenuto, come dicevo, di seguire altre strade
che non son servite che a far perdere del
tempo.

Ora, per concludere, onorevole Sottosegre-
tario, avendo il suo Ministro rotto alfine gli
indugi e dato disposizione percheé i lavori
siano iniziati (cid che avviene oggi alla pre-
senza di 50 uomini della Forza pubblica), con-
siderato che essi subiscono un notevole ri-
tardo, per cui molti mesi dovranno passare
prima che venga ultimata la nuova pista,
sottopongo l'opportunita, per riguadagnare il
tempo perduto, di concedere eventuali pre-
mi di acceleramento e di predisporre fin da
ora un altro provvedimento legislativo per il
finanziamento della nuova aerostazione e per
dotare l'aeroporto di tutte le attrezzature ne-
cessarie.

Presento percid il seguente ordine del
giorno:

« Il Senato,

considerata la situazione geopolitica del-
la cittd di Bari e la funzione internazionale
che essa ha assunto con listituzione della
Fiera del Levante, che si rivela sempre pitt
strumento idoneo allintensificazione degli
scambi nel Mediterraneo, sia verso il conti-
nente africano che verso il Medio Oriente;

considerato che, nonostantc 'incremen-
to dei viaggiatori e delle merci che si regi-
stra, I'aeroporto della cittd non pud usufrui-
re ancora dei servizi dei moderni grandi
apparecchi gestiti dall’Alitalia, perche lat-
tuzle pista & insufficiente a riceverli;

considerato che 1 lavori della nuova pi-
sta, finanziati dalla Cassa del Mezzogiorno,
a distanza di molti mesi dal relativo appal-
to, non hanno avuto sino a ieri inizio e che
soltanto ora le difficolta e le lentezze buro-
cratiche stanno per essere rimosse;

cq ssiderawn che lingiusiificato ritardo

¢ di grave pregiudirio »gli interessi econo-
mici e sociali della citta;

mentre invita il Governo a disporre che
i suddetti lavori sianc intensificati al mas-
simo, con eventuali premi di accelerazione,

lo invita altresi a provvedere — d’intesa,
se necessario, con la Cassa — a stanziare i
fondi occorrenti perche sia costruita tempe-
stivamente, senza attendere 'ultimazione dei
lavori della pista, la nuova stazione viaggia-
tori, e l'aeroporto sia dotato di tutte le alire
moderne attrezzature che si rendano neces-
sarie ».

ABENANTE. Interverré molto bre-
vemente sul bilancio dei trasporti soprattut-
to per porre al Ministro, che rappresenta qui
non il suo Dicastero ma il Governo, una que-
stione di fondo, che, per quanto abbia segui-
to attentamente la pregevole relazione del
collega Piccolo, non mi pare di aver sentito
sollevare. Porre questo problema significa
per noi sapere gia i limiti di una discussione
di questo genere alla quale non possiamo
sfuggire, e sono limiti di carattere politico,
derivanti cioé dal fatto di dover discutere
problemi che interessano la Nazione, con un
Governo a termine, ieri balneare e oggi
ponte.

Questa & la realta, per cui oggi si trova la
giustificazione di aver cambiato il responsa-
bile del Dicastero dei trasporti per non con-
tinuare un certo discorso avviato in Commis-
sione sulla politica dei trasporti nel nostro
Paese,

Come tutti ricorderete, ci fu presentata
dall’'onorevole ministro Mariotti una relazio-
ne introduttiva che voleva avviare un discor-
so di questo genere, mentre oggi ci trovia-
mo a discutere con un Governo che, obictti-
vamente, non so fino a che punto possa es-
sere responsabile di tutto il periodo di bi-
lancio che andiamo ad approvare.

Questa ¢ la prima considerazione di cui
voi del centro-sinistra portate tutta la re-
sponsabilita.

La seconda questione che il senatore Pic-
colo doveva ricordare & quella del grave con-
dizionamento che in questo settore & deter-
minato dall’appartenenza del nostro Paese
alla Comunita economica europea, che impo-
ne i propri regolamenti in tema di tariffe,
di concorrenza, di normalizzazione dei conti
e via di seguito.
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Il senatore Piccolo pud anche suggerire
nella relazione la necessita di trovare un si-
stema di tariffe cosiddette a « forcelle », ma
bisogna anche risalire all’origine e ricordare
a tutti noi come questa & una raccomanda-
zione dell’'organo sovranazionale, la Co-
munita economica europea, che predetermi-
na soprattuito in questo settore, con l'ade-
sione del nostro Governo, al di fuori di una
discussione preventiva con la Commissione
e con il Parlamento che ¢ il gestore della co-
sa pubblica nel nostro Paese, una serie di
accordi che oggi pesano enormemente.

E quando si pone nella relazione la neces-
sita di superare il deficit delle ferrovie (vi-
proponendo il vecchio discorso sulla neces-
sita di evitare la disparita esistente fra Te-
soro e Azienda autonoma delle ferrovie del-
lo Stato ed alire aziende autonome, cioé
la famosa questione dell’incidenza enorme
nel passivo delle aziende degli oneri derivan-
ti da obbligazioni e debiti contratti da gue-
sta amministrazione) bisogna anche dire che
questo non si pud fare per vostra volonta,
perche al riguardo c’¢ la volonta unanime del
Parlamento. Lo ha ricordato il collega Sam-
martino ed anche il collega Aimoni; siamo
tutti d’accordo ma vi & un orientamento con-
trario al quale abbiamo aderito in sede co-
munitaria. Vi faccio alcuni esempi: regela-
mento del 19 luglio 1968, relativo all’ap-
plicazione di regole di concorrenza ai
settori dei trasporti ferroviari, su strada e
per vie navigabili; regolamento del 19 lu-
glio 1968, relativo alla costituzione di un
contingente comunitario per i trasporti di
merci su strade effettuati fra Stati membri;
direttiva del Consiglio, del 19 luglio 1968,
concernente l'uniformazione delle disposi-
zioni relative all'ammissione in franchigia
del carburante contenuto nel serbatoio de-
gli autoveicoli industriali; regolamento del
30 luglio 1968, relativo all’istituzione di
un sistema di tariffe a forcelle applicabili ai
trasporti di merci su strada fra gli Stati
membri. Vi & poi la proposta di regolamento
della Coramissione del 26 maggio 1967, rela-
tiva all’azione degli Stati membri in ma-
teria di obblighi inercnti alla noziome di
servizio pubblico nel setiore dei traspor-
ti per ferrovia, su strada e per vie na-

vigabili; vi & ancora una proposta di
regolamento relativo a norme comuni
per la normalizzazione dei conti delle azien-
de ferroviarie; & allo studio l'applicazione
dell’articolo 8 della decisione del Consiglio
CEE del 13 maggio 1965 che stabilisce che la
armonizzazione delle norme che regolano le
relazioni finanziarie tra le imprese ferroviarie
e gli Stati dovra essere compiuta il 31 dicem-
bre 1972, e via di seguito. Potrei infatti con-
tinuare nell’elencazione, ma mi fermo.

Ed allora qui sorge la prima grossa que-
stione: fino a che punto questi organi sovra-
nazionali predeterminano in questo campo
la politica dei trasporti nel nostro Paese e fi-
no a che punto si cerca di presentare come
proposte autonome quelli che sono accordi
gia intervenuti in sede comunitaria. Da cio
deriva, poi, la prima domanda: quali sono
gli accordi? Credo che sia doveroso da parte
nostra conoscerli nella loro interezza. E no-
stro dovere ma non ¢ soltanto nostro compi-
to andarli a ricercare cosi come ho fatto io:
dovremmo esserne messi a conoscenza.

La seconda questione sulla quale mi in-
tratferrd brevemente ¢ la seguente: in tutte
le proposte che sono state avanzate manca
lo spirito di quello che oggi ¢ richiesto alla
politica che viene svolta nel Paese in ordine
ai trasporti. Oggi manca la risposta ad una
delle questioni piti grosse che interessano
il nostro Paese, cioe quella della mobilita,
soprattutto nelle aree metropolitane. Vi sono
intere citta paralizzate: l'esempio di Napoli
¢ eclatante, indipendentemente dalle frane.
Vi & oggi una prospettiva di « Piano '80 »
che prevede il concentramento in otto aree
urbane che conosciamo tutti: Roma, Mila-
no, Napoli, eccetera; ma oramai siamo arri-
vati al limite di rottura di un equilibrio che
non ostacola piti soltanto lo sviluppe econo-
mico, ma impedisce a quello che gia c’e di
continuare a svelgeisi con un ritmo normale.
Ebbene, 2 evidente che di fronte ad una ri-
chiesta del genere che viene dal Paese, pud
essere questo bilancio tale da soddisfare que-
ste esigenze? Pud essere questo bilancio tra-
dizionale, come ricordava il collega Aimori,
capace di risolvere i problemi che la situa-
zione attuale presenta? Le due maggiori spe-
se che incidono sul bilancio di una famiglia,



Senato della Repubblica

— 490 —

V Legislatura - 815-A - Res. X

BILANCIO DELLO STATO 1970

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

oggi, sono spese di servizi, e cio¢ quelle della
casa e quelle dei trasporti e noi, alle legit-
time attese delle famiglie, rispondiamo con
questo bilancio, con proposte arretrate e in-
suflicienti che non colpiscono al cuore il pro-
blema. Possiamo anche continuare in questi
discorsi, tanto il nostro pensiero lo conosce-
te ormai bene e conoscete quali sono le no-
stre opinioni e le nostre posizioni. L’impo-
stazione tradizionale del bilancio, quindi,
non ¢ pitt sufficiente, non risponde pit alle
esigenze fondamentali di ristrutturare e rior-
ganizzare in una visione nuova, globale il
sistema dei trasporti. Per soddisfare tali
esigenze non ¢ sufficiente, ripeto, la tradizio-
nale impostazione, sia per l'esiguita degli
stanziamenti, fattore condizionante fonda-
mentale, sia per il sistema che si & voluto
imporre, che rende diflicile agli enti prepo-
sti di poter adire ai contributi e ai benefici
previsti dalle leggi, sia perche oggi si & sca-
tenata, a livello municipale, la richiesta af-
fannosa di metropolitane, senza avere quel-
la visione organica e globale che ¢ indispen-
sabile per superare la congestione esistente
nelle nostre citta.

E indispensabile, quindi, capovolgere in-
teramente la politica attuale dei trasporti
attraverso, anzitutto, un aumento degli stan-
ziamenti: ¢ questo il problema di fondo ed
¢ questa la situazione che bisogna sottolinea-
re, in base a quanto ricordato dal collega
Spagnolli, nel parere da trasmettere alla
Commissione finanze e tesoro, e cioe 1'asso-
luta insufficienza degli stanziamenti previsti
per i trasporti. Solo nel quadro di questa
politica globale il piano di sviluppo ¢ di am-
modernamento che chiedeva il collega Sam-
martino puo trovare soluzione. Lo stesso pro-
blema dei rami secchi puod trovare una siste-
mazione adeguata in quanto possono essere
trasformati in un supporto di sviluppo eco-
nomico e sociale del Paese. Il collega Piccoli
parlava della Circumvesuviana come tipo di
metropolitana regionale; sorrido nel sentire
certe affermazioni, perché non esiste cosa
peggiore di quanto & avvenuto a Napoli per
quella ferrovia; al conirario, esistono fer-
rovie a livello metropolitano, linee che con
brevi raccordi potrebbero creare una rete
metropolitana; parlo del tratto delle Ferrovie

dello Stato che attraversa Napoli, parlo della
Cumana, parlo della Circumflegrea e di al-
tre linee. Non della Circumvesuviana che ¢
stata ammodernata, & vero, perd ha conser-
vato il vecchio scartamento che ¢ differente
da quello delle Ferrovie dello Stato. Ecco
che cosa significa impostare una politica dei
trasporti senza una visione globale, dettata
solamente da criteri di logica di stretto in-
teresse aziendale. Forse la Circumvesuviana
dara respiro al problema del traffico lungo
la fascia costiera, ma non ha i presupposti
per inserirsi nel migliore dei modi in un
collegamento dj carattere regionale metropo-
litano, a meno che questo non sia fatto a
danno dell'utente il quale chissa quanti tra-
sbordi sara costretto a fare.

Ancora sui rami secchi. Esiste una metro-
politana che potrebbe essere usata attiva-
mente a Napoli ed ¢ 1a linea che serve i tre-
ni rapidi, purché questi vengano dirottati
sulla Cancello-Torre; quel ramo secco po-
trebbe essere, cosl, trasformato in un ramo
attivo. Ecco un esempio di come — e non
chiedo la vostra opinione in merito perche
la mia ¢ una testimonianza — superando la
logica strettamente aziendale, si possa arri-
vare, in una visione globale, a rendere pro-
duttivo cid che non lo &. Quindi occorre
aprire il discorso e deve aprirlo il Ministro
dei trasporti nell’ambito della compagine
governativa, perche si dia la risposta alla
istanza politica che viene dalle popolazioni
che vogliono trasporti celeri e a basso costo,
altrimenti cosi come intorno al problema
della casa (vedi Napoli, Roma e tante altre
citta) si verificano esplosioni di malcontento,
altrettanto avverra per il problema dei tra-
sporti, perche i cittadini non tollerano pilt
un sistema arcaico e disorganico.

La seconda considerazione, accanto a quel-
la dell’esiguita degli stanziamenti, ¢ che ci
sia una politica dei trasporti gestita dalle
popolazioni interessate; quindi con una po-
litica tariffaria che apra un discorso del co-
sto a carico dei beneficiari che sono i pro-
prietari di industrie e speculatori di aree
urbane i quali debbono concorrere al finan-
ziamento dei trasporti assicurando una ge-
stione che veda partecipe e responsabile la
stessa ponolazione interessata e mi sembra
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strano che in un bilancio, presentato alla vi-
gilia dell’istituzione delle regioni (che hanno
titolo al coordinamento dei trasporti), non
ci sia stato nella relazione che abbiamo
ascoltato nessun accenno a quali saranno
questi rapporti, tra Ministero dei trasporti
e istituende regioni, tra Ferrovie dello Stato
e istituende regioni; o vorremo forse ancora
mantenere, sulla base dell’esperienza della
Cassa per il Mezzogiorno, certamente fallita
su questo terreno dei rapporti democratici
con le popolazioni, il vecchio rapporto tra
istanze elettive e i corpi separati burocratici
che decidono per conto delle popolazioni?
Ecco perche noi daremo voto contrario, de-
cisamente contrario, indipendentemente dal-
le considerazioni di ordine particolare, pro-
prio perche¢ questo bilancio non risponde
alle esigenze delle popolazioni.

Una considerazione voglio svolgere a pro-
posito degli assuntori delle ferrovie. Il re-
latore, senatore Piccolo, poteva pur spendere
una qualche parola su tale problema...

PICCOLO,
ho parlato!

relatore. Per la verita ne

ABENANTE. Allorami associo sen-
z'altro a quanto ha detto il relatore.

Un'ultima osservazione, e mi ricollego a
quanto accennava il collega Crollalanza a
proposito dei piloti dell’aviazione civile. Ono-
revole Ministro e onorevoli colleghi, dobbia-
mo essere tutti consapevoli del fatto vera-
mente grave che i piloti dell’aviazione civile
hanno ripetutamente portato a conoscenza
nostra e dell’opinione pubblica. La sicurezza
dei piloti civili, in Italia, ¢ estremamente
precaria; vi & una richiesta ed una preoc-
cupazione permanente dei piloti di non ave-
re, in Italia, la stessa assistenza di cui essi
godono all’estero nel corso del volo; esisto-
no vecchie questioni di incidenti. Ogni qual-
volta, malauguratamente, avviene un inciden-
te si ritorna a questo problema che riguarda
il sistema dei radar.

GASPARTI, ministro dei trasporti e
dell’aviazione civile. E un problema che &
stato super risolto.

ABENANTE.
di Fiumicino.

Lo sviluppo dell’attivita aerea pone la ne-
cessita di una programmazione aeroportuale
di cui dobbiamo essere partecipi non solo
nel momento conclusivo della proposta di
legge, se vogliamo evitare le richieste di
carattere campanilistico che, d’altra parte
non a torto, vengono avanzate. Infatti quan-
do si progetta qualcosa in favore di questa
o quella citta bisogna prevedere le reazioni
campanilistiche da parte di altre citta, e que-
sto succede perché manca quella visione uni-
taria e globale del problema che mi auguro
si possa presto avere.

Ma io non parlo solo

VENTURI. Onorevole Ministro, ono-
revole Presidente, onorevoli colleghi, indub-
biamente la relazione fatta dal collega Pic-
colo, a modo suo, ¢ vasta e completa ed io
mi complimento con lui per la fatica fatta,
ma nel medesimo tempo non posso fare a
meno di constatare che ricalca nelle sue li-
nee generali lo stesso discorso che ha fatto
nel febbraio di questo anno in sede di esame
del bilancio di previsione 1969. Sono modi-
ficate alcune cifre, in pitt o in meno, ma la
sostanza resta la stessa. La relazione di bi-
lancio di previsione & arida, vuota, non di
cifre naturalmente, ma di contenuto.

Nel momento stesso in cui la tensione so-
ciale in Italia & pili accesa e pii1 acuta, in cui
sempre pilt pressanti vengono avanti le ri-
chieste dei lavoratori, che in buona parte
sono strettamente connesse, direttamente e
indirettamente, ai problemi dei trasporti, il
Governo ed il Parlamento debbono essere in
grado di dare risposte soddisfacenti cessan-
do di impostare i problemi nel modo tra-
dizionale,

Il Governo ed il Parlamento debbono af-
{rontare decisamente questi problemi se non
vogliamo che ogni giorno di pilt aumenti il
distacco nei confronti del Paese.

Noi manchiamo di una politica dei tra-
sporti seria e coerente e fino a questo mo-
mento, se preferenze ¢i sono state, le prefe-
renze dei Governi di centro-sinistra e di quel-
li che si sono succeduti sono andate verso
il trasporto privato, trascurando o quasi il
trasporto pubblico. E qui salta fuori la gran-
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de rivincita della linea ferrata che si ripren-
de giustamente dalle incomprensioni a suo
tempo maturate nei suoi confronti.

Sul problema dei trasporti in generale e
delle Ferrovie dello Staio in particolare mi
riservo di intervenire pili compiutamente in
Aula, Oggi come oggi limiterd il mio inter-
vento ad alcuni problemi particolari delle
Ferrovie dello Stato. Non scendero sul ter-
reno delle cifre perche per me troppo arido
e poi, devo riconoscerlo, non mi ¢ conge-
niale. Riprenderd un poco il discorso che
questa mattina il collega Sammartino ha
accennato: alla necessita dello sviluppo delle
ferrovie. Ora noi non dobbiamo limitarci a
rafforzare, a rivalutare quelle linee di inten-
so traffico longitudmali o trasversali gia esi-
stentli, ma se non vogliamo restare ancora
una volta indietro nei tempi & giunto il mo-
mento di creare nuove linee ferroviarie per-
che il vuoto di comunicazioni pietrifica le
istituzioni e gli ambienti sociali. Inolire i
trasporti essendo infrastrutture portano con
s¢ insediamenti industriali e conseguente-
mente un livello di occupazione piu alto eli-
minando i vuoti che sono assai piu gravi
della mancanza di beni e servizi a domanda
rigida. Noi ci opponiamo al discorso del ta-
glio dei rami secchi perche se ¢ vero che i
servizi delle Ferrovie dello Stato hanno un
fine sociale, per questo fine si rende neces-
sario il mantenimento di queste linee. E ne-
cessario quindi non solo mantenere ma crea-
re nuove linee ferroviarie, perche il pubbli-
co, in questi ultimi tempi, a questo servizio
si indirizza sempre pilt numeroso malgrado
le autostrade e le superstrade; le ragioni
sono da ricercarsi in tre motivi determinan-
ti: celerita, comodita, sicurezza. Anche que-
ste tre componenti hanno i loro limiti. Sono
requisiti che sulle linee longitudinali di gran-
de traffico hanno raggiunto o stanno raggiun-
gendo il loro pieno sviluppo, ma che diven-
tano la barzelletta del giorno per la maggior
parte delle linee trasversali del Nord, del
Centro e del Sud del nostro Paese, e non
solo per le linee trasversali ma anche per
quelle longitudinali del Sud, per non parlare
poi delle Isole. Si deve fare uno sforzo per-
che le comunicazioni del Sud vadano di pari
passo con una buona parte di quelle del

Nord. Non ¢ pilt ammissibile che esistano di
queste differenze. Non & pitt ammissibile che
materiale tolto dalla circolazione al Nord
debba servire al Sud o nelle Isole. Curando
il corpo malato non si puo trascurare alcuna
parte di esso perche inevitabilmente cio non
porterebbe alcun giovamento se non momen-
taneo. Quindi per il bistrattato Sud e per le
Isole finalmente sia resa giustizia. Oltre a
cid sia garantita la sicurezza di tutti coloro
che di questo mezzo si servono, e fatti come
quelli che abbiamo avuto la disavventura
di avere non molto tempo fa nella linea Pa-
lermo-Messina non si ripetano.

Un altro problema vivo ed attuale & quello
dei pendolari. To ritengo che il tentativo fatio
dalle Ferrovie dello Stato di trovare una so-
lazione a questo problema, particolarmente
per zone del Nord Italia con la costruzione
di quelle famose vetture « navette » sono un
[allimento e si rende necessaria una nuova
soluzione. La dimostrazione 'abbiamo avuta
Vinverno scorso con le manifestazioni, a vol-
te violente, dei lavoratori che di questi ser-
vizi si avvalgono. Manifestazioni che se non
avranno soddisfazione si ripeteranno inevita-
bilmente 1'inverno prossimo, e forse con pit
gravi conseguenze,

Per queste ragioni e per le altre che mi
sono riservato in precedenza di discutere in
Aula, non possiamo che dare parere sfavore-
vole a questa previsione di bilancio.

GENCO. Signor Presidente, onorevole
rappresentante del Governo, onorevoli colle-
ghi, cerchero di essere breve, anche se dovrd
parlare di tutti gli argomenti che sono stati
cosl dettagliatamente e diligentemente trat-
tati dal relatore e tornare sulle osservazioni
fatte dagli intervenuti in questa discussione.
Invece di procedere secondo 1'ordine normal-
mente seguito, ferrovie, motorizzazione, avia-
zione, comincer® al contrario; parlerd prima
di tutto dell’aviazione civile. E indubitato
che occorre incrementare il trasporto aereo,
vista la preferenza del pubblico per questo
tipo di trasporto e viste le necessita di esso,
sia in campo nazionale che internazionale.
Il Ministero ha preparato un programma di
costruzioni aeroportuali ma, a questo fine,
occorrono stanziamenti che non sono previ-
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sti in bilancio; nel bilancio & previsto sola-
mente il finanziamento per l'aeroporto di
Fiumicino ma non possiamo non augurarci
che qualche cosa venga dato anche a favore
di altri aeroporti quali, ad esempio, quello
di Bari.

In proposito, desidero dire che il senatore
Crollalanza ha dipinto una situazione forse
un po’ troppo nera e drammatica; vi & una
questione, piuttosto, che va affrontata con
urgenza e che ho potuto toccare con mano
anche questa maitina, quando mi appresta-
vo a prendere I'aereo per Roma.

Mentre aspettavo, ho visto arrivare due o
ire furgoni pieni di agenti di polizia e, do-
mandatane la ragione, ho saputo che quello
spiegamento di forze era necessario per met-
ter mano ai lavori dell’aercporto. La que-
stioae ¢ in questi termini: il progetto & stato
fatto gia da qualche anno ed & previsto l'in-
tervento finanziario della Cassa per il Mez-
zogiorno; purtroppo, quando si & trattato
di collocare i picchetti per la delimitazione
dell’opera, ci si € resi conto che l'area pre-
scelta investiva una quantitd di piccoli pro-
prietari (il pitt grosso ha 3-4 ettari di terre-
no), che hanno sollevato enormi difficolta
di fronte all’esproprio.

Mi rendo conto di stare sollevando un pro-
blema che non & di stretta competenza del
Minisiro dei trasporti, ma non posso fare
a meno di ricordare che noi disponiamo di
una legge di espropriazione per pubblica uti-
lita che risale al 1865, legge del tutto inade-
guata ¢ sorpassata, al cui aggiornamento
bisogna provvedere con urgenza. A Bari i
contadini proprietari, infatti, si rifilutano di
cedere la propria terra, dalla quale traggono
i mezzi di vita perché sanno che verranno
pagati tra 3-4 anni, pur dovendo, nel frat-
tempo, continuare a pagare le tasse. ..

CROLLALANZA . Questononha
niente a che fare con i ritardi dovuti al
Ministero! Questa fase & superata perche gli
indennizzi sono stati concordati.

G E N CO. Ma non pagati! In sede mi-
nisteriale ¢ stato deciso di passare al paga-
mento delle indennitd di esproprio, ma so
in modo preciso che gli interessati, fino ad

oggi, non hanno ancora ricevuto niente e
quindi oppongono resistenzal

Ho detto pitt volte, e lo ripeterd ancora
in occasione della discussione del bilancio
dei Lavori pubblici, che la legge di espro-
priazione per pubblica utilita & arretrata e
consente, a chi ha mezzi o intenzione di
ostacolare i lavori di pubblico interesse, di
potersi opporre, senza che ci sia la possi-
bilita di fare nulla.

Cito un altro esempio; nei mesi scorsi ho
oltenuto dal Ministero dell’agricoltura il fi-
nanziamento per la costruzione di alcuni
modesti elettrodotti rurali; ebbene, nono-
stante I'Enel abbia appaltato i lavori e le
imprese si siano messe di impegno a co-
struire, le opere non sono ancora finite, per-
ché¢ due o tre piccoli proprietari si sono
opposti. Una donna & arrivata al punto di
denunciare per violazione di domicilio i tec-
nici dell’Enel, che erano andati sul suo ter-
reno a picchettare le basi per i pali!

Da piti parti & stata sottolineata la peri-
colosita del traflico aereo e questo, in parte,
¢ vero. Tuttavia nessuno, neanche il relato-
re, ha messo in evidenza quale sia, al fondo
della questione, il punctum dolens: 1'organi-
co dell’Aviazione civile & assolutamente in-
sufficiente per i normali bisogni attuali, non
per quelli futuri del traffico aereo e, se non
provvederemo in tempo, tra qualche anno la
situazione diventera disperata.

Esaminando i ruoli organici del Ministero
dei trasporti — Direzione generale dell’avia-
zione civile — vi renderete conto che sono
segnati i numeri del ruolo ma senza i nomi,
poich¢ manca il personale ¢ questo perche
1 dipendenti di questo settore sono — nel
contesto dell’Amministrazione dei trasporti
-— i meno pagati ed i peggio trattati. Assistia-
mo a questo curioso fenomeno: che il diret-
tore generale dell’Aviazione civile, e lo stes-
so dicasi per tutti gli alti gradi, prende mol-
to meno di un ingegnere della Motorizzazio-
ne civile, al primo gradino della sua carriera,
o di un ingegnere delle Ferrovie a metd car-
riera,

Circa due anni or sono approvammo, Mi-
nistro l'onorevole Scalfaro, l'attuale tratta-
mente economico dei dipendenti della Mo-
torizzazione civile e venne fatto un calcolo
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di quelli che potevano essere gli introiti dei

CROLLALANZA. Noicomunque

diritti da pagare all’erario per le patenti, i | questo piano non lo conosciamo: ritengo in-

bolli di circolazione, eccetera. Si arrivdo ad
una cifra prudenziale di 7 miliardi, dei quali
6 ¢ mezzo dovevano essere corrisposti al
personale della Motorizzazione e i restanti
500 milioni si stabili dovessero venir dati
al personale dell’Aviazione civile. Non se
n'e fatto nulla, perche vi & qualche opposi-
zione.

Ebbene, vogliamo provvedere al riguardo?
In proposito, mi feci promotore, la scorsa
legislatura, di un disegno di legge per il
quale dovetti superare molti ostacoli; alla
fine, il Ministero del tesoro dette parere ne-
gativo e tutto si & arenato.

Dobbiamo pertanto fare qualcosa. E lei,
come Ministro, come capo cio¢ di tutto il
personale della sua Amministrazione, non
puo consentire che vi siano, per cosi dire, fi-
gli e figliastri, che il personale delle Ferrovie
sia trattato nel modo A, quello della Moto-
rizzazione civile nel modo A piit uno e quel-
lo dell’Aviazione civile nel modo A diviso
due. Naturalmente si dovrd adoperare per
bloccare gli ostacoli da qualsiasi parte pos-
sano venire; peraltro, migliorando il tratta-
mento economico di questo personale, non
faremo che dare un modesto compenso ai
notevoli sacrifici ai quali esso si sottopone
per rispondere alle attuali esigenze del set-
tore.

Due quindi sono i provvedimenti da pren-
dere: aumentare 'organico dell’Aviazione ci-
vile, adeguandolo alle reali necessita del ser-
vizio, e fare in modo che il trattamento eco-
nomico del personale non sia inferiore a
quello del personale degli altri settori dello
stesso Dicastero.

Per quanto riguarda la Motorizzazione ci-
vile, il senatore Crollalanza ha parlato nel
corso del suo intervento delle ferrovie cala-
bro-lucane, lamentando la mancanza di un
relativo piano di ammodernamento. Non vi
¢ affermazione pii1 erronea, poiche il piano di
ammodernamento ¢ stato predisposto gia da
un anno e mezzo e, appunto per soddisfare
alle esigenze di questo piano che, se non &
completo, pud essere completato in un suc-
cessivo progetto, fu approvato da questa
Commissione del Senato uno stanziamento
di 16 miliardi.

vece che il Senato avrebbe il diritto di co-
noscerlo!

G E N C O . Forse al riguardo ho mancato
e ve ne chiedo scusa. Durante la mia perma-
nenza al dicastero dei Trasporti mi feci in-
viare infatti dai responsabili delle ferrovie
calabro-lucane il piano di ammodernamento:
lo esaminai e ne riferii al Ministro. Sta di
fatto pero che, una volta approvato lo stan-
ziamento dalla Camera e dal Senato, il Mi-
nistro Mariotti, non so per quale ragione,
nel momento in cui si doveva dare il via ai
relativi lavori, lo ha bloccato trattenendolo
per dei mesi sulla sua scrivania, allo scopo
di studiarlo, fino a quando, due mesi prima
di lasciare il suo incarico, ha dato il via ai
lavori, che sono in corso o per essere av-
viati.

In base a questo piano & prevista sul tratto
Bari-Matera non la trasformazione da scar-
tamento ridotto a scartamento ordinario, che
certamente avrebbe rappresentato lopti-
mum, ma avrebbe richiesto uno stanziamen-
to di gran lunga maggiore, bensi la sistema-
zione fra l'altro degli impianti ferroviari di
Matera, la cui stazione si trova proprio nel
centro della citth. Un piano inoltre & stato
fatto per altre zone della Calabria, come
pure per eliminare dalla strada statale nu-
mero 96, tronco Toritto-Altamura, due pas-
saggi a livello: per uno sono gia iniziati i la-
vori, per l'altro & stato predisposto il pro-
getto che in questi giorni avra l'approvazio-
ne da parte degli organi responsabili.

CROLLALANZA. Il senatore Genco
sta scendendo nei particolari del piano, men-
tre io chiedo che il Senato sia messo in con-
dizione di conoscerlo nella sua espressione
panoramica generale.

G E N C O . Questo & compito del Mini-
stro, non mio.

CROLLALANZA. Ma bisogna che il
Senato ne prenda conoscenza.

G E N CO. Io non sto dicendo che il Se-
nato non deve prenderne conoscenza, ma sol-
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tanto che il Senato ha approvato lo stanzia-
mento relativo di 16 miliardi. E chiaro che
si poteva procedere alla progettazione sol-
tanto dopo l'approvazione dell’apposito stan-
ziamento. Ho preso personalmente visione
dei progetti, ma avrei piacere che tutti gli
onorevoli colleghi potessero rendersi conto
di quali sono le prospettive e le necessita at-
tuali delle ferrovie calabro-lucane.

Non concordo invece con i senatori Ven-
turi e Aimoni quando sostegono la necessita

di statizzare questa o quella linea ferrovia-

ria. Quando sottraesmmo alla Societh Medi-
terranea la rete delle ferrovie calabro-luca-
ne per passarla in gestione governativa, io
fui relatore sul relativo provvedimento e pre-
vidi che il disavanzo non solo non sarebbe
diminuito, ma sarebbe addirittura aumenta-
to. E vidi giusto! Anche le autolinee infatti
che corrono parallele alla ferrovia, anch’es-
se in gestione governativa, versano nelle stes-
se condizioni, delle altre in gestione priva-
ta, tanto € vero che abbiamo dovuto proporre
per esse due provvedimenti di finanziamento
per l'anno 1966 e per l'anno 1967 e credo
che, se si vuole che il servizio continui, se ne
dovra predisporre un altro.

E evidente quindi che con la gestione go-
vernativa non si risolve il problema. Dal pun-
to di vista giuridico peraltro non si tratta
di ferrovie private, ma di ferrovie date in
concessione all'industria privata, il che & ben
diverso.

Passando a trattare della motorizzazione
civile, debbo dire che, dopo il noto provve-
dimento adottato in favore del personale, le
cose sono notevolmente migliorate. Colgo
questa occasione per rivolgere per l'ennesi-
ma volta una richiesta al Ministro, sulla qua-
le peraltro non sono mai riuscito ad avere
oltre al mio, un solo voto favorevole (solo
una volta ebbi anche quello del senatore Jer-
volino). In questa estate calda (dico « calda »
perche basta il risultato di una partita di
calcio per mettere a fuoco un paese!) il nu-
mero dei morti sulle strade italiane non ¢
diminuito, anzi & aumentato. Personalmente
ho avuto il dispiacere di perdere nelle stes-
se circostanze e nelle stesse precise condi-
zioni due cari amici, investiti in pieno gior-
no da un « tigrotto » I'uno e da un «» leon-

cino » l'altro in strade rettilinee. Di fronte a
queste cose, io chiedo se vogliamo deciderci
a mettere dei limiti di velocita, specialmen-
te agli autoveicoli pesanti, come si fa in tut-
te le nazioni civili.

PRESIDENTE. Mail limite esi-
ste, ed & quello di 60 chilometri orari.

G EN CO. Onorevole Presidente, lei era
Ministro dei lavori pubblici quando abbia-
mo approvato il codice della strada e forse
ricordera quello che dissi in quell’occasione,
cosi come io ricordo quello che disse lei. E
vero che abbiamo costretto a mettere dietro
gli autoveicoli pesanti un disco indicante il
limite di velocitd, ma le faccio un esempio
fresco fresco, che mi & capitato oggi. Que-
sta mattina sono andato da Altamura a Bari
per prendere 'aereo — era ancora buio —,
ed ho sorpassato una trentina di automezzi
con rimorchi carichi di tufi. Le devo dire che
sono andato dietro una colonna di autocar-
ri, perche era pericoloso sorpassarli, in quan-
to correvano a discreta velocitd, sebbene fos-
sero sovraccarichi. E un fatto, questo, che
ho denunciato pit1 volte agli organi compe-
tenti, i quali mandano la sorveglianza alle 11
di mattina, mentre i mezzi pesanti passano
alle 5, deteriorando, fra 'altro, notevolmente
una strada provinciale, variante della statale
chiusa per lavori.

Ricordo che quando facemmo il codice del-
la strada, lamentai 1'eccesso della pena pe-
cuniaria per il sovraccarico e proprio lei,
onorevole Presidente, disse: « Vi dovete con-
vincere che dobbiamo salvaguardare la vita
dei cittadini ed il sovraccarico compromette
seriamente la sicurezza della strada, per cui
dobbiamo punirlo con severitd ». Perd non
se ne & fatto pili niente, sebbene io abbia pit
volte proposto di mettere dietro gli automez-
zi pesanti una sirena che, superati i limiti di
velocith consentiti, si metta ad urlare, richia-
mando l'attenzione sia del conducente, sia
degli altri viandanti, sia anche della polizia.

E necessario, viceversa, provvedere al pil
presto; altrimenti abbiamo la nostra parte
di responsabilita morale per il molto sangue,
che scorre giornalmente sulle strade italia-
ne. Questo 'ho detto ripetutamente, e qual-
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che volta anche fra il sorriso dei colleghi;
ma desidero ripeterlo ancora proprio per
scaricare la mia coscienza di quella parte di
responsabilita che io, in quanto legislatore,
ho in questo argomento.

AIMONTI.
carico assiale!

Pero abbiamo approvato il

G ENCO. No, senatore Aimoni; abbia-
mo approvato il mantenimento in servizio di
alcuni autoveicoli, obsolescenti, come si dice
ora e I'abbiamo fatto per aiutare la povera
gente, perche le grosse imprese hanno auto-
veicoli nuovi di zecca € sono in grado di com-
prarli.

PRESIDENTE. Comunque laleg-
ge c'¢ e limportante & farla rispettare, in
quantc essa stabilisce il limite di 60 chilo-
metri orari per tutti i mezzi che trasporta-
no merci e 70 per i torpedoni.

G E N C O. Quando si sorprende qual-
che mezzo sovraccarico, ad esempio, invece
di applicare il codice della strada, che pre-
vede che si deve scaricare sul posto il carico
eccedente, gli si fa una multa di 3.000 lire.
Io mi chiedo, invece, cosa perdiamo a pre-
scrivere 'apposizione di una sirena agli au-
tocarri.

PRESIDENTE. Vieraun'altra ap-
plicazione pitt semplice, quella cioé di muni-
re tutti questi mezzi di una specie di nastro,
il quale registra — come nei treni — le ve-
locita, da controllarsi in qualunque momen-
to da parte della Polizia. Perd non si & vo-
luto e l'ostacolo & venuto proprio dalla Mo-
torizzazione, la quale — consentitemi di dir-
lo —, fra gli interessi delle ferrovie, quelli
dei cittadini e gli interessi delle grosse im-
prese dei trasporti, preferisce di gran lunga
gli interessi dei trasportatori.

G E N C O. Non dovrebbe essere con-
sentito ad un mezzo che & autorizzato a tra-
sportare 100 quintali di trasportarne 150;
eppure ¢ una cosa che accade tutti i giorni
percheé non vi sono sanzioni efficaci.

Si & parlato, nel corso del dibattito, an-
che della navigazione interna. Si tratta di un
settore che non riguarda in modo specifico
il Ministero dei trasporti.

G ASPARI, ministro dei trasporti e
dell’aviazione civile. Le acque interne e le
idrovie sono di competenza del Ministero dei
trasporti.

G E N C O . Allora, onorevole Ministro,
mi sa dire come fanno a funzionare le idro-
vie, se non ¢'¢ la via d’acqua? Sono anni che
si sta parlando dei canali di convergenza sul
Po, tanto per fare un esempio; ne parliamo
ad ogni bilancio; ma continuiamo ad essere
all’'ultimo posto in Europa quanto alla navi-
gazione interna. Sono stato di recente a Pa-
rigi, per una riunione al Consiglio d’Europa
e, dall’aereo, ho visto i molti canali di ac-
qua che vi sono nella Francia, dove inve-
ce — e devo rilevarlo — le ferrovie sono mol-
to al di sotto delle nostre.

PRESIDENTE. Anche le strade.

GENCO. Si ma certamente le ferro-
vie sono al di sotto delle nostre. Ora, anche
noi abbiamo la possibilita di incrementare i
grandi trasporti merci sulle idrovie, ma con-
tinuiamo a baloccarci con programmi, che
non portiamo a compimento.

Passando, ora, al bilancio delle Ferrovie
dello Stato, ricordo che ero appena arrivato
qui in Senato nella mia veste di parlamen-
tare, una ventina d’anni fa, quando si par-
lava del Consiglio superiore dei trasporti. Si
¢ fatto, da allora, il Consiglio superiore del-
I'economia e del lavoro; si & fatto il Consi-
glio superiore dell’agricoltura; ma non si rie-
sce a fare qualcosa in questa matera. Eppure
¢ necessario creare questo organismo perche
solo attraverso un organo formato da per-
sone competenti, raccolte nei diversi rami
dell’Amministrazione pubblica e delle ammi-
nistrazioni private, si potra determinare una
politica in questo settore. Non basta, infatti,
avere creato — come ha fatto il Ministero
dei trasporti — la Direzione generale del
coordinamento, quando ognuno in Italia
cammina per conto suo.
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Bisogna fare qualcosa, quindi, per il Con-
siglio superiore dei trasporti, che potra per
lo meno ravvisare i mezzi pitt idonei per
coordinare le varie forme di trasporto.

Convengo con quanto detto dal senatore
Aimoni, il quale ha fatto un bel discorso;
pero — e non poteva essere diversamente —
lo ha fatto troppo di opposizione non sem-
pre rispettando la verita. Non & possibile
chiudersi gli occhi e non vedere quello che
si sta facendo.

Il collega dice: & stato fatto un piano de-
cennale, si sono spesi tanti miliardi, ma con
quali risultati? Io voglio ad esempio ricor-
dare che con i 1.500 carri containers ordina-
ti da alcuni mesi le Ferrovie dello Stato si
stanno adeguando alle esigenze del traffico
containerizzato. Per il traffico di questo tipo
& stato costituito un centro a Rovereto e uno
¢ in programma a Bari. Ora, il Consiglio di
amministrazione delle ferrovie ha approvato
fra le altre la spesa per nuove carrozze, per
nuove motrici elettriche, ma occorre anche
un certo tempo di esecuzione.

Sono d’accordo che gli studi non devono
essere rivolti soltanto all’'ammodernamento e
al potenziamento della linea longitudinale
tirrenica e di quella adriatica. Ci sono da
considerare anche altre linee interne o tra-
sversali. Il collega Crollalanza ha accennato
(e lo ha fatto anche in precedenti discussioni
sul bilancio) alla Caserta-Foggia; ed io con-
cordo con lui. Quella ferrovia fu costruita
dai Borboni nel 1859. E si dovettero supera-
re enormi difficolta: per lo scavo della gal-
leria nel tratto appenninico, data la natura
argillosa del terreno, tutti i mezzi tradizio-
nali si rilevarono insufficienti e fu escogita-
to un nuovo metodo di attacco delle galle-
rie che si chiamo metodo italiano. Comun-
que, la linea Caserta-Foggia ha gia raggiunto
un grado di efficienza notevole se si consi-
dera che per il tratto di 160 chilomeiri Ca-
serta-Foggia si impiegano adesso due ore
contro le sei ore che si impiegavano anni fa.
La linea a semplice binario perd viene per-
corsa soltanto da pochi treni vincolati dagli
incroci, perché le accidentalitd sono molte e
tali da determinare a volte incidenti gravi,
come quello che si verifico una ventina di
anni fa nella stazione di Benevento ed in cui

si ebbero 20 morti. Bisogna fare qualcosa
per quella linea, bisogna raddoppiarla. Lo
stesso va detto per la linea Roma-Ancona,
che ¢ di grande traffico. La difficolta per
quella linea consiste specialmente nella co-
struzione della galleria tra Terni e Spoleto;
ma con le tecniche moderne l'opera potra
realizzarsi abbastanza rapidamente. Nessuno
domanda che il raddoppio della Roma-An-
cona avvenga entro il 1970, ma per lo meno
dovrebbe avvenire entro il 1975-76.

Si & parlato del piano di potenziamento
delle ferrovie. Quando fu predisposto, nel
1962, i 1.500 miliardi previsti sembravano
sufficienti. Poi c’¢ stato 'aumento dei costi;
sicche quel piano, che doveva servire ad ov-
viare all’'obsolescenza delle ferrovie, si & di-
mostrato esso stesso obsolescente quanto al-
le spese. Occorreranno quindi ulteriori in-
terventi. E bisognera fare opera di persua-
sione in questo senso, perche le ferrovie so-
no un importante mezzo di sviluppo, di in-
centivazione di tutta la economia nazionale.

Vorrei ora parlare anche dei cosiddetti ra-
mi secchi. Qualcuno ha detto; eliminiamo i
rami secchi e avremo risolto il problema del
bilancio. Io contesto questo nella maniera
piit assoluta! Il disavanzo delle Ferrovie del-
lo Stato raggiunge le cifre che sappiamo pro-
prio per gli oneri che '’Amministrazione &
costretta a sostenere per pagare gli interessi
sui mutui contratti, sia per le spese per il
personale, sia per i lavori di ammodernamen-
to. Quando ero Sottosegretario ricordo che si
dovette contrarre un mutuo ai primi di di-
cembre per pagare la tredicesima mensilita
ai ferrovieri. Ora, I"Amministrazione delle
ferrovie (come pure quella della motorizza-
zione) dispone di un corpo di ingegneri di
altissimo livello tecnico. Sono tutte persone
dotate di un profondo senso di responsabilita
civile e sociale. Ma che cosa possono fare
senza i mezzi necessari? Bisogna ridurre gli
oneri. Va tenuto conto peraltro che non c’e
in Europa un’azienda ferroviaria che sia in
attivo. Le ferrovie inglesi, ad esempio, han-
no ridotto di un terzo la consistenza della
loro rete ferroviaria; perd l'inconveniente del
disavanzo non l'’hanno eliminato. I colleghi
che si recano spesso in consessi internazio-
nali possono darne atto. Si ripete: chiudia-
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mo le linee a scarso traffico. E stata chiusa
una linea di 20 chilometri, la Lucera-Foggia,
il cui disavanzo era di appena poche decine
di milioni. Recentemente, a seguito di forti
piogge, la strada statale, parallela alla ferro-
via, & rimasta bloccata dall’acqua per tre
giorni; molti hanno chiesto perche non si
riattivava la linea ferroviaria. Ma questo non
si ¢ potuto fare, perche essa ormai funziona
soltanto sporadicamente per il trasporto del-
le merci.

Di rami secchi ne sono stati chiusi molti,
anche delle linee in concessione. E stata chiu-
sa, ad esempio, la linea Spoleto-Norcia, per-
ché occorrevano 150 milioni per rifare tutto
I'armamento e la linea di contatto elettrica.
Ed invece sarebbe stato opportuno mante-
nerla, non fosse altre che per il suo valore
turistico: era una linea frequentata, anche
per le bellezze storiche e naturali delle zone
che attraversava, ed era l'unica ferrovia ita-
liana di tipo alpino.

ATMONI. Mipermetta un’interruzio-
ne. A proposito delle linee a scarso traffico,
¢ bene ricordare che in 12 anni ’Ammini-
strazione delle Ferrovie dello Stato ha pa-
gato 110 miliardi circa e si dice che ha as-
sunto per gli anni futuri impegni per com-
plessivi 435 miliardi.

GE N CO . Vorrei rispondere ripetendo
quello che dissi due anni fa al senatore Gia-
como Ferrari: perche ritiene possibile che
le tranvie di un piccolo comune come Par-
ma abbiano un passivo di 600 milioni 'an-
no, mentre le ferrovie del Sud-est, che servo-
no i due terzi della Puglia, non possono ave-
re un passivo di 34 miliardi 'anno? Per
quale ragione le Ferrovie dello Stato che
adempiono una funzione sociale possono es-
sere in passivo e lo stesso non pud accade-
re per le ferrovie in concessione? Si dice
che esiste una situazione di compiacenza da
parte degli organi che decidono dei contri-
buti. Questa affermazione & stata fatta altre
volte; ma suona offesa al personale, che
compie scrupolosamente e con impegno un
lavoro d’'indagine e di sorveglianza che va al
di 14 dei suoi compiti!

AIMONI. Iodico cheicontributi non
devono essere dati, ma bisogna statalizzare!

GENCO . E lavostra idea fissal Vor-
rei concludere augurandomi che le dichiara-
zioni del Ministro servano a fugare le riser-
ve e i dubbi che sono stati qui avanzati, me-
glio di quanto non possa aver fatto io con
il mio modesto intervento.

BONAZZI. Parlero molto breve
mente, non avendo su questi problemi la
competenza di altri colleghi. Ma poiche
esprimerd parere contrario al bilancio, ri-
tengo cpportuno spiegarne le ragioni.

Una considerazione desidero fare innan-
zitutto. L'impressione che si ricava nel-
I'ascoltare questo nostro dibattito, almeno
quella che ne ho ricavato io in questa se-
duta pomeridiana (purtroppo questa mat-
tina, per cause non dipendenti dalla mia
volontad, non ho poluto essere presente e
mi dispiace di non aver ascoltato percio
la relazione del senatore Piccolo), € che si
stia discutendo il bilancio dell’Amministra-
zione delle Ferrovie dello Stato piuttosto
che quelle del Ministero dei trasporti e del-
l'aviazione civile.

Salvo qualche intervento, come quelli dei
colleghi Abenante, Genco e Crollalanza, che
si sono soffermati, e molto opportunamen-
te, su tutta una serie di problemi riguar-
danti i trasporti nel nostro Paese, i discor-
si che qui sono stati fatti si sono in buona
parte limitati ai problemi riguardanti le
ferrovie dello Stato. Ma & chiaro che la col-
pa di cid non & nostra, non & dei colleghi
che hanno particolarmente insistito su tale
parte del bilancio, giacche sfogliare questo
documento sul quale stiamo discutendo si-
gnifica dover prendere in considerazione
pagine piene di dati e cifre in gran parte ri-
suardanti le Ferrovie statali. Questa & pur-
troppo la dimostrazione di come nel nostro
Paese le cose siano ancora portate avanti
in maniera molto errata, E inutile che io
mi soffermi a lungo su cid che ¢ avvenuto
e su cio che sta avvenendo nel settore dei
trasporti, poiche gia altri colleghi ’hanno
fattoc. Nonostante le cose che prima veniva-
no denunciate si continua con l'impostare
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bilanci in maniera errata, in maniera vec-
chia. Sfogliamo queste pagine onorevoli col-
leghi: per esempio, dopo aver a lungo trat-
tati i problemi delle ferrovie, si dedicano
alcune pagine al lago Maggiore, a quelli del
Garda e di Como. Ora mi rendo conto che
esistono ragioni di carattere burocratico
e finanziario per cui certi problemi non
possono non trovare una loro elencazione
ma non per questo debbono esserne trascu-
rati altri di notevole importanza. Ne cito
uno, che & stato ampiamente discusso qual-
che mese fa, quello delle metropolitane: ¢
mai possibile che nel bilancio del Ministero
dei trasporti per questo importante, fon-
damentale problema ci si limiti a scrivere
due righe soltantc a proposito di somme ac-
cantonate? E mai possibile che non si dica
neppure una parola sulle autostrade? Mi
rendo conto del fatto che per le autostrade
competente ¢ il Ministero dei lavori pub-
blici; ma si tratta comunque di qualcosa di
molto importanie, mi pare, nel settore dei
trasporti del nostre Paese.

Ho detto prima che il bilancio reca un’im-
pronta piuttosto burocratica. Possiamo aver-
ne la prova esaminando le pagine 118 e 119,
dove iroviamo, per esempio, lunghi elen-
chi di acquisti; mentre sarebbe opportuno
che ci si dicesse qualcosa sul problema del-
le regioni, su quello della programmazio-
ne, sul modo nel quale si pensa dovranno
essere affrontati con l'attuazione regionale
i trasporti (se ¢ vero guanto ci viene assi-
curato dal Governo, e ciog¢ che si terranno
le elezioni per i Consigli regionali nella pros-
sima primavera) si fanno lunghi elenchi di
dati e di questioni inutili, o quasi inutili.
Non credo sia un’osservazione la mia, che
potrebbe anche essere taciuta; essa sta a
dimostrare, io credo, la giustezza della cri-
tica che prima ho fatto al bilancio. Ogni
Ministero va per la sua strada, si guarda pis
al passato che all’avvenire, si pensa all’or-
dinaria amministrazione: ecco perche¢ ho
parlato prima di impostazione vecchia ed
errata del bilancio.

Certo, voglio essere obiettivo, potrd es-
servi anche gualcosa di molto importante
per quanto concerne le ferrovie: ho letto
recentemente uno scritto del Direttore ge-

nerale delle Ferrovie dello Stato su un gior-
nale, scritto nel quale era contenuta una
constatazione che tutti noj abbiamo fatto
e possiamio fare. La ferrovia, — egli affer-
ma — « non ha imboccato il viale del tra-
monto; anche con le autostrade non & mor-
ta ma ha avuto anzi un certo incremento,
una netta ripresa ». A riprova di cio il Di-
rettore generale delle ferrovie cita dei dati
che ritengo i colleghi conoscano: l'aumen-
to medio del traflico ferroviario di passeg-
geri e merci, nei primi mesi del 1969, si &
aggirato sul 2 per cento; dall’ultima setti-
mana di giugno alla prima di settembre so-
ao stati trasportaii 100 milioni di persone,
e tutto quesio senza che vi sia stato un in-
cidente seiio, senza un morto, con una cir-
colazione dai 6.000 ai 7.000 treni al giorno.

N

Ora tutto cio & molto positivo. Pero, au-
mentando il favore dei cittadini verso le fer-
rovie, aumenta la necessita di adoperarsi
maggiormente per tale settore; occorre per-
tan*c non accontentarsi dei primi traguar-
di raggiunti e bisogna fare il possibile per
raggiungerne degli altri.

Per brevita trascurerd alcuni altri dati
che sarebbe utile tener presenti in questa
nostra discussione e mi limito a ripetere
che, anche se guardiamo con soddisfazione
a quanto & stato fatto, riteniamo che cio
che si sta pensando di fare — stando alme-
no a quanto risulta dal documento al no-
stro esame — sia ancora insufficiente ri-
spetto ai bisogni futuri. Bisogna stare cioe
attenti a non farsi prendere da quello che
¢ stato uno dei mali dei Governi che hanno
preceduto l'attuale: quello cioé di giungere
cempre in ritardo rispetto alla realtd dei
fatti e rispetto alle necessita.

Diré poche parole sull’aviazione civile
e sulla parte del bilancio relative a tale
settore. I colleghi Genco e Crollalanza si
sono soffermati prima su cid che avviene
all’aeroporto di Bari e sulle sue insufficien-
ze; io potrei parlere a lungo su quello di
Bologna, dove stamattina, per esempio, un
aereo che doveva partire alle 7 & partito
alle 11,10. Si tratta dell’Emilia, cioz di una
delle regioni pitt sviluppate del nostro Pae-
se e vi sarebbe da pensare che in una tale
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regione 'aeroporto fosse efliciente e ben at-
trezzato. Invece non ¢ affatto cosi.

Anche 1n questo settore, quindi, cio che ¢
stato fatto finora & del tutto insufficiente, co-
si come lo ¢ quanto ci viene ora prospettato
per il futuro. Certo, il nostro € un paese
nel quale un senatore democristiano doveva
prima lamentare il fatto che la legge sugli
espropri sia ancora quella del 1865: una
grande citta come Bologna per esempio, po-
sta al centro del sistema autosiradale e fer-
roviario, ha ancora delle parti fondamenta-
11 del suo Piano regolatore del (1899), inat-
tuate, perché da decenni sono pendenti liti
tra Comune e proprietari. I vari governi
succedutisi in tutti questl anni non sono
stati capaci, di fronte allo sviluppo delle
nostre citta, di adeguare gli strumenti giu-
ridici all’evolversi delle situazioni: non c’e
pertanto da stupirsi se in un siffatto Paese
non s1 riesce ad affrontare come si dovreb-
be il problema dei trasporti, quello delle
ferrovie e quello degli aeroporti.

Non c’¢ da stupirsi, ma c'¢ da protestare
e da criticare. Ed & quel che faccio io dicen-
do che il mio Gruppo votera contro questo
bilancio per il 1970.

SPAGNOULLTI. Evidentemente la
brevita del tempo a nostra disposizione non
ci ha permesso di considerare attentamen-
te il bilancio in esame, Quindi, inquadran-
do questo mio secondo intervento in quanto
ho detto stamani, desidero anzitutto fare
osservare che nelle note preliminari — sia
pure succinte come speriamo non siano pit
in avvenire — & comunque delineata una
impostazione di politica economica. Alla
pagina VI scno infatti contenuti i seguenti
titoli: « Riordinamento dell’organizzazione
aziendale », « Politica degli investimenti »,
« Politica commerciale », « Linee a scarso
traffico ».

A pagina VIII si parla degli stanziamenti
e del loro utilizzo e a questo proposito vor-
rei far osservare che a distanza di pochi me-
si si sono succedute le leggi 7 agosto 1967,
28 marzo 1968, 25 ottobre 1968, quindi mi
sembra di poter dare atto all’Amministra-
zione di questo Dicastero che ha tenuto die-
tro a quelle che sono le esigenze per veni-

re incontro alle prospettive che lo stesso
Dicastero deve seguire e che troviamo elen-
cate, poi, a pagina VIII,

In questa pagina c’¢ tutto quello che qui
e stato detto e richiamato, ivi comprese le
osservazioni che vengono da parte comu-
nista.

Detto questo debbo dare atto della pre-
senza di accenni che denotano veramente
una visione politica di sviluppo ulteriore;
per esempio quando si parla di traffici con-
tainerizzati, quando si accenna all’aviazio-
ne civile sottolineando l'importanza del set-
tore agli effetti dell’economia del Paese e
cosi via; pur nell’ambito di competenza del
Dicastero dei trasporti si accennano le li-
nee fondamentali di una procedura che si
intende seguire e che spiega una continuita
governativa mai smentita.

Circa la relazione del senatore Piccolo
non ho che da ripetere quello che ho detto
questa mattina, Evidentemente essa intro-
duce un discorso molto vasto, un discorso
che, a mio giudizio, deve essere ripreso uti
singulus, cioe specificamente in una discus-
sione allargata col Ministro competente, ma
anche wuti plurimi, in presenza cioé degli
altri Ministri. Io questa mattina ho parlato
di comunicazioni in genere, vuoi che siano
di ordine materiale, vuoi che siano di ordi-
ne aereo. Si dovrebbe quasi pensare, anzi-
ché ad un Consiglio superiore dei trasporti,
ad un Consiglio superiore delle comunica-
zioni per fare entrare veramente tutto. Per-
che allora & chiaro che quando si fa, per
esempio, una nuova linea autostradale, au-
tomaticamente, mi si consenta di ricorrere
ad una esperienza di vita vissuta, deve se-
guire una pipe line importante agli effetti
della lavorazione del greggio (noi siamo un
molo proteso nel Mediterraneo molto im-
portante da questo punto di vista, sia che
si tratti di comunicazioni telefoniche o ra-
dio): automaticamente dovrebbero le cose
procedere di pari passo. Detto questo, insi-
sto su un punto che gia, del resto, il relato-
re ha sottolineato; ed ¢ quello dello squili-
brio, vuoi nel bilancio del Ministero, vuoi
nel bilancio dell’azienda, tra le spese di par-
te corrente e quelle di investimento. Qui ve-
ramente non ci siamo, ma il relatore que-
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sta mattina ce l'aveva gia detto; io mi per-
metto di sottolinearlo agli efletti dell'inqua-
dramento che dobbiamo fare alla 5* Com-
missione; questo punto deve essere ulterior-
mente sottolineato per dire che il settore ha
bisogno di essere incrementato, se vogliamo
che veramente possa servire pitt adeguata-
mente 'economia in sviluppo del nostro Pae-
se; allora a questo riguardo dobbiamo richia-
mare l'attenzione della 5* Commissione, quin-
di del Ministero del tesoro, sul gravame
sempre pilt grande, e che ad un certo mo-
mento finira per travolgerci, dell’esposizione
finanziaria per capitale e interessi, non es-
sendo sufliciente la copertura che viene da-
ta da parte del Tesoro. Diciamocele adesso
queste cose, perch¢ non avvenga cid che &
gia avvenuto in altri settori, come nelle pro-
vince e nei comuni. Che cosa occorre fare
in certi casi? Occorre l'impostazione di un
piano di ammortamento; questo vale anche
per il Ministero, che tratteremo domani, del-
le poste e telecomunicazioni, dove la situa-
zione e, si, meno pesante, ma sempre molio
grave e questo non posso non sottolinearlo.
Questi punti sono strettamente attinenti al-
I'impostazione del bilancio come tale. E ov-
vio che non possiamo non considerare anche
il problema delle tariffe; giustamente, nella
nota introduttiva si sottolineano certe faci-
litazioni per richiamare il traffico sulle linee
ferroviarie, il che vuol dire allargare il pla-
fond; in definitiva conviene fare una politica
elastica di abbassamento delle tariffe nel
settore delle merci e lascio da parte il pro-
blema delle tariffe viaggiatori che ha biso-
gno di un approfondimento tutto partico-
lare.

Dette queste cose, vorrei rifarmi, come
ho gia accennato, all'intervento del collega
Sammartino dicendomi pienamente d’accor-
do con lui; (e dico cose gia dette e ovvie,
ma repetita juvant, se c’¢ la buona volonta
di portarle avanti): se & vero che !'Ttalia
opera in un area integrata mitteleuropea,
se & vero che noi siamo — in un certo senso
— un molo proteso nel Mediterraneo verso
civilta in sviluppo che hanno il petrolio (e
noi siamo diventati oggi dei grandi raffina-
tori di greggio proprio per queste ragio-
ni di vicinanza), & pur vero che -dall’altra

parte abbiamo regioni altamente specializ-
zate; allora ecco la necessita di « rompe-
re » le Alpi, ecco la necessita di attrezzate
e moderne linee {erroviarie ed autostradali,
di pipe lines, e via dicendo: tutto questo
non pud che giovare alla nostra economia.
D'accordo quindi sul Brennero (sono di
quella regione e mi rendo perfettamente
conto dell'importanza del Brennero) ma al-
largherei il discorso perché dobbiamo cer-
care, sia per motivi turistici (perche altre
nazioni molto vicine a noi stanno marciando
veramente forte in questa direzione), sia
per motivi di scambio di prodotti e di col-
locamento delle merci, di aprire un sempre
maggior numero di valichi: quindi non c'&
soltanto il Brennero, ma c’e il Tarvisio, c'e
Ventimiglia, eccetera, E mi pare che questa
rottura non pud non creare, attraverso la
facilitazione delle comunicazioni, un mag-
glor progresso per il Paese. Sottolineerei
questo punto perche & strettamente colle-
gato anche ad un altro, in quanto non ci so-
no soltanto le porte delle Alpi, ma anche
le porte dei porti — e scusate il gioco di
parole — e in proposito basta ricordare que-
sto dato: il 90 per cento delle materie pri-
me che lavoriamo in Italia (non dimenti-
chiamo che siamo un Paese trasformatore)
viene via mare e circa il 65 per cento dei
prodotti finiti prende nuovamente la via
del mare.

Mi pare che non occorra aggiungere altre
parole per dire, come giustamente qui si
dice, che bisogna provvedere all’ammoder-
namento delle linee e del servizio dei porti.
C'e da fare un'osservazione che deriva, an-
che in questo caso, da un’esperienza piutto-
sto dolorosa, cioé che quando si tratta di
fare qualcosa con il dirimpettaioc si incon-
trano difficoltd non indifferenti, non tanto
da parie sua ma da parte di altri. Ecco la
grande politica economica che anche attra-
verso i trasporti dobbiamo seguire.

Ritornando al valico del Brennero non
¢ possibile ammettere che esso si trovi in
una situazione tanto critica mentre la stra-
da del Brennero & percorribile celermente.
La linea ferroviaria Verona-Bologna, inol-
tre, & ancora ad un solo binario eppure ci
passa 1'Alpen-express, e prima di parlare
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di concorrenza dell’autostirada mettiamo a
posto la ferrovia senza inventare scuse e
dire che il traflico ferroviario & relativo; ¢
relativo proprio a causa di quel solo bina-
rio. Anche il valico del Brennero ha due
grandi arterie, una che va nel settore por-
tuale veneto-emiliano, da Venezia a Raven-
na,-l'altrc nel settore toscano della zona
di Livorno.

Per concludere, nelle zone in cui si lavora
per le autostrade si deve lavorare anche
per le ferrovie perche solo cosi si elimine-
ranno i « colli di bottiglia » che intralciano
il traffico e viaggiatori e merci potranno
defluire liberamente in tutto il Paese. De-
sidero aggiungere anche che sono d’accor-
do sulle condizioni di arretratezza della li-
nea adriatica.

Ultima osservazione: si tratta di un ar-
gomento ripreso da molti degli intervenuti.
Cosa manca al settore dei trasporti? Man-
ca l'attuazione di una politica concreta di
coordinamento, l'abbiamo detto in tante
altre occasioni. Non basta il Consiglio su-
periore dei trasporti, o che si chiami Con-
siglio superiore delle comunicazioni, non
basta la buona volonta degli esimi funzio-
nari, c¢i vuole la comune volontad dei Ministri
responsabili, dei trasporti, della marina mer-
cantile, delle poste, dei lavori pubblici, per-
ché quest’impostazione di politica economi-
ca generale entri veramente nell’'intimo dei
nostri pensieri facendone scaturire tutte le
derivate necessarie all’interesse dell’econo-
mia generale del Paese.

In questa visione deve entrare, secondo
un voto che desidero esprimere, anche il
coordinamento con gli aeroporti. Siamo un
po arretrati da questo punto di vista; quan-
do si parla di comunicazioni aeree non si
intende parlare solo delle grandi linee ma
anche delle secondarie. Ricordiamoci che
I'Italia in definitiva si trova in una posizio-
ne baricentrica nel Mediterraneo ridiven-
tato importante con la civilta del petrolio;
dal punto di vista industriale ¢ rinato e dal
punto di vista turistico pud essere maggior-
mente valorizzato purche noi ristabiliamo
le infrastrutture pecessarie anche agli effet-
ti della valorizzazione delle Isole. E dunque
da prendere in considerazione anche il pro-

blema dei traghetti che non pud piltt essere
ignorato a tutto vantaggio delle linee di
preminente interesse. In ogni settore, quin-
di, si impone la sintesi del coordinamento.
Concludo, dunque, il mio intervento e chie-
do scusa se sono stato troppo prolisso.

DE MATTETIS. Saro brevissimo an-
che perché sono convinto che il problema
dei trasporti e delle comunicazioni va trat-
tato ad hoc e non solo in sede di parere di
bilancio. Il problema & molto ampio ed ¢
necessario ed urgente che sia trattato in
modo esauriente proprio per le necessita
che via via si manifestano. E, indipenden-
temente dal fatto che i magnati dell'indu-
stria abbiano o meno influito e possano in-
fluire sulle ferrovie, operando una certa
remora nello sviluppo del trasporto, come
pensano alcuni colleghi, credo che diventi
una necessitd collettiva ritornare alle fer-
rovie e incentivarle. Necessita collettiva pro-
prio per le misure di sicurezza, per Yecono-
mia di spese che questo mezzo di trasporto
offre. Sicche diventa sempre pilt imperioso
trattare il problema ad un livello pitt adatto.

Mi soffermerd brevemente su quello che
il bilancio offre al nostro esame e che de-
finirei di ordinaria amministrazione, pro-
orio perché non & possibile un’ampia di-
scussione senza la partecipazione e 'impe-
gno anche del Ministro del tesoro. Infatti,
non vi & alcun motivo per dire che si tratta
di un bilancio diverso da quello della ordi-
narissima amministrazione dal momento
che le spese di investimento non hanno re-
lazicne con le spese generali, mentre si tra-
scina dietro, come per gli anni precedenti,
i mutui e gli interessi che gravano sull'in-
tera gestione in modo sensibile.

Veniamo perd alla questione dell’incenti-
vazione dei trasporti sotto tutti gli aspetti,
vuoi fluviali, vuoi terrestri, vuoi marittimi.
Particolarmente, forse perché vivo in una
zona pianeggiante dove non abbiamo nem-
meno l'idea del ruscello, mi soffermerd piu
a lungo su guanto mi interessa, sempre nei
limiti di tempo cui ho accennato, cioe sulla
questione dei trasporti terrestri,

L'importanza di rendere duplici alcuni
binari che corrono non solo longitudinal-
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mente ma anche frasversalmente, cosi co-
me ¢ stato unanimemente riconosciuto dai
colleghi che mi hanno preceduto, & eviden-
te e i sembra costituisca un problema da
alfrontare in modo concreio anche e so-
prattutto (e non lo dico per ragioni cam-
panilistiche) per quanto riguarda l'estremo
Sud.

Non ¢ possibile che nel 1969, quando dei
passi avanti veramente apprezzabili sono
stati fatti anche nel settore delle ferrovie,
si vada ancora innanzi con un solo binario
sulla tratta Bari-Lecce. Vero €, e ne do at-
to, che l'allora ministro Mariotti riusci in
un Consiglio di amministrazione a reperire
nelle pieghe di quel bilancio alcuni miliar-
per dare 'avvio alla soluzione del proble-
ma, ma la questione del doppio binario de-
ve essere affrontata nella forma pitt concre-
ta percheé si ricollega anche alla questione
dei rami secchi ai quali ha accennato am-
piamente il senatore Genco.

N

Il binario Lecce-Bari & collegato alle fer-
rovie del Sud-Est ed & oggi, dopo la ferro-
via Nord, credo la piti importante ferrovia
in concessione della nostra Repubblica. Una
volta sistemato il doppio binario sari poi
molto pilt agevole esportare quello che la
terra ci offre. Perche ricordiamoci che in
queste terre non vi € neppure un timido ac-
cenno all'industria e se qualche accennc &
stato fatto da parte di qualche azienda stra-
niera, non € stato portato a termine pro-
prio per quella spada di Damocle che pende
sulla nostra testa, cioé per I'eliminazione dei
famosi rami secchi, La prima domanda. in-
fatti, che & stata posta a me personalmen-
te & stata questa: che cosa si fara di questa
abolizione delle ferrovie?

Per quanto riguarda le ferrovie concesse
si dovra vedere se & conveniente economica-
mente che siano gestite dallo Stato o se
invece & meglic mantenerle ancora in regi-
me di concessione. Questo si potra vedere,
comunque ¢ certo che l'eliminazione di que-
ste ferrovie nel momento in cui si pone ogni
impegno per cercare di sviluppare la peni-
sola salentina attraverso il turismo e attra-
verso l'industrializzazione dei prodotti agri-
coli, che rappresentano l'unica sua fonte di

reddito, dovra essere oggetto di attenta
meditazione.

La linea adriatica & molto utile e la Ba-
ri-Lecce ¢ appunto sull’Adriatico. Cosi pu-
re sono utili la Caserta-Foggia la Roma-An-
cona e tutte le altre linee che sono gid sta-
te Indicate, Ritengo pero che alla linea Ba-
risLecce debba essere riconosciuto un cer-
to carattere di prioritd e questo lo dissi an-
che alfl’ex Ministro e collega Pieraccini, nel
moinento in cul si reperivano 200 miliardi
per rendere quadruplo il binario Roma-Fi-
renze. lo sono stato a Chiancianoc pochi
giorni orsono ed ho potuto rilevare che,
menire per fare Roma-Chiusi impiego un’ora
e 45 minuti con il direttissimo, per fare Lec-
cc-Bari impiego due ore e tre quarti, e la
distanza & la medesima. Nel momentoc in
cui si spendono 200 miliardi per rendere
ancora pitt spedito il trasporto delle merci
e delle persone sul binario Roma-Firenze,
credo che si possa anche reperire il denaro
sufficiente, circa 30 miliardi, per fare un
minimo di giustizia a queste genti de! Sud,
visto che parliamo tanto di eliminare gli
squilibri esistenti tra Nord e Sud. La realta
comunque ¢ diversa perché mentre il Nord
e le altre zone crescono vertiginosamente,
il Sud rimane molto indietro rispetto ad
esse.

Qualche breve osservazione desidero fare
in merito alla legge sugli espropri per
nubblica utilita. Stiamo ancora con una leg-
ge del 1865. legge che non regge cosi come
non regge il sistema di pagamento nei con-
fronti di coloro che vengono espropriati.
A distanza di sei, sette anni, 'espropriato,
per le molteplici formalitd che deve rispet-
tare, non € ancora in grado di riscuotere
quanto gli & dovuto: o manca il certificato
del prefetto o il provvedimento del magi-
strato, e cosl via. Quindi, se dobbiamo ri-
vedere la legge sull’espropriazione, per ren-
dere piu agevole e spedito il compimento
di opere pubbliche nella stessa circostanza
dovremmo rivedere anche il sistema di pa-
gamento per la corresponsione delle inden-
nita,

Mj compiaccio con il senatore Piccoli per
la sua ampia relazione — avrei dovuto
farlo all'inizio del mio intervento ma mi
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perdonerete se sono stato un po’ disordi-
nato — e per lo sforzo che ha compiuto nel
fornirci notizie dettagliate sul bilancic che
stiamo discutendo.

Un'ultima osservazione vorrei fare e ri-
guarda la situazione degli assuntori. Si ¢
accennalo giustamente — mi pare che tut-
ti siamo pilt 0 meno concordi — alla ne-
cessita di normalizzare la situazione di que-
sta povera gente che offre il suo lavoro co-
me lo offrono tutti, ma che riceve un trat-
tamento del tutto differenziato rispetto alla
generalita dei lavoratori. Concludo, quindi,
i} mio intervento preannunciando, a nome
del mio Gruppo, il voto favorevole sullo sta-
to di previsione in esame, riservandomi pe-
ro di intervenire in Aula in medo pitt am-
pio ed organico.

PICCOLO, relatore. Desidero solo rin-
graziare tutti i colleghi per 'apprezzamento
cortesemente manifestato intorno alla re-
lazione che ho avuto l'onore di presentare
alla Commissione, ed anche i colleghi del-
l'opposizione per le critiche ed i rilievi for-
mulati,

Ritengo che non sia di mia competenza
rispondere ai quesiti ¢ alle obiezioni for-
mulati dai vari colleghi, che oltretutto si
sono opportunamente rivolti all’onorevole
Ministro. Da parte mia desidero puntualiz
zare un parte della relazione che mi pare
abbia dato luogo a qualche equivoco. Mi ri-
ferisco al problema delle tariffe. Nella re-
lazione non ho scritto e tanto meno ha det-
to che bisogna procedere all’aumento delle
tariffe. Nell'esposizione, nella diagnosi dei
vari aspetti che concorrono all’aggravio del
deficit non potevo tacere che le tariffe sono
ferme al 1961 e al 1963, rispettivamente per
Te merci e per i viaggiatori.

Indubbiamente l'auspicato traguardo del-
la maggiore efficienza dell’Azienda ferrovia-
ria potra annullare questo dato per ora ne-
cativo, per il quale comungue non potra,
come ¢ detto nella relazione, non prevale-
re la nota di carattere sociale e quella del-
la stessa convenienza, che potrebbe essere
rosta nel nulla se un aumento delle tariffe
dovesse interrompere il ritorno dell'utenza
sulla rotaia, oggi in fase di espansione, FE

{
!
!
|

un problema comunque che va approfon-
dito, ed un pensiero pit aderente alla real-
ta lo attendiamo per ora dal Governo.

PRESIDENTE. La ringrazio per
la sua replica. Do quindi la parola al rap-
presentante del Governo.

GASPARI, ministro dei trasporti e
dell’aviazione civile. Onorevoli senatori,
ringrazio tutti coloro che sono intervenuti
nella discussione portando un contributo
prezioso, specialmente per me che da poco
tempo mi trovo alla guida del Ministero
dei trasporti. In questo dibattito ho avuto
la visione chiara, nitida di tutti i proble-
mi del settore trasporti, per cui tutto quel-
lo che ¢ stato detto qui con tanta compe-
tenza dai colleghi che sono intervenuti mi
servira certamente come guida nell’affron-
tare e risolvere le questioni cui & ancora
rivolta l'attenzione di questa Commissio-
ne, del Parlamento e de] Paese.

La mia replica dovrebbe essere ovviamen-
te molto ampia, perché i problemi che so-
no stati trattati lo richiederebbero; vi & tut-
tavia una promessa del Presidente della
Commissione ¢ del mio predecessore cir-
ca una specifica riunione da dedicare alla
trattazione dei problemi relativi ai traspor
ti. Desidero quindi dire che ridurro oggi al
minimo il mio intervento proprio perche
accetto l'impegno e mi pongo a disposizio-
ne del Presidente Togni e dei componenti
della Commissione per un’approfondita di-
scussione che certamente richiedera parec-
chio tempo e potra dare risultati moltc uti-
li 'esame delle questioni che sono wvitali
per il nostro Paese.

Insediandomi al Ministero dei trasporti,
nel discorso di saluto con il collega ¢ ami-
co Mariotti dissi che la mia esperienza di
peclamentare mi portava a ritenere che il
settore dei trasporti fosse in un certo sen-
so il manometro dello sviluppo del Paese.
Tutto quello che nel Paese progredisce, in-
fatti, in termini di socialita, in termini di
economia, in termini di sviluppo delle atti-
vita terziarie, si traduce in una immediata
diversa presenza e qualificazione dei pro-
blemi nel settore dei trasporti. Percio, at-
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traverso la panoramica illustrata dal rela-
tore abbiamo visto che in tale settore tutto
¢ in rapido movimento; e direi che gli uo-
mini di Governo, i parlamentari, sono di
fronte allincalzare di questi problemi e av-
vertono l'ansia, la necessita di corrispon-
dere al passo dello sviluppo della nostra so-
cieta. Se nei prossimi anni il nostro Paese
crescera ancora piut rapidamente, gli stessi
problemi si acutizzeranno e molti altri se
ne aggiungeranno, proprio perche nello spe-
cifico settore dei trasporti si riflette in ma-
niera immediata lo sviluppo della Nazione.
In questo quadro io credo pero che pos-
siamo fare oggi alcune utili osservazioni
su quello che & stato fatto e che resta da fa-
re. Cerchero di seguire nella mia replica la
discussione svolta, e comincero dall’inter-
vento del collega Fabretti il quale ha volu-
to sottolineare come il piano decennale del-
le Ferrovie non abbia dato un’adeguata im-
portanza alle linee trasversali. Egli ha po-
sto il problema della sorte che il Governo
intende riservare a queste linee, ¢ ha por-
tato un’argomentazione di carattere socio-
economico fondamentale dicendo che le li-
nee trasversali interessano le zone piu po-
vere e arretrate del Paese. Desidero qui su-
bitc rispondere sul piano decennale.

Il piano decennale aveva una scelta prio-
ritaria di fondo, cioé quella di ricuperare
un gravissimo arretrato di manutenzione e
di rinnovi e di adeguare e potenziare la rete
nei settori di maggiore carenza in rapporto
alle esigenze che si manifestavano, per-
che avevamo non solo un’irrazionale si-
stemazione degli impianti ferroviari, ma
anche del materiale mobile che accusa-
vano una obsolescenza ormai pregressa
tanto da far temere addirittura per la
sicurezza dei viaggiatori. Quindi il com-
pito di questo piano decennale fu que-
sta scelta prioritaria degli interventi mag-
giori per dare sicurezza alle Ferrovie del-
lo Stato. Ma proprio per quesio il pia-
no decennale ebbe la caratteristica di fon-
do di riqualificazione de] materiale ferrovia-
rio fisso e mobile pitt che di nuova costru-
zione e l'adeguamento dell’armamento alle
esigenze del traffico moderno. 1 risultati cre-
do che oggi gia li possiamo cominciare a

vedere perché abblamo un quadro ben di-
verso da sette anni or sono e abbiamo an-
che avuto una ripresa notevole del traffico
ferroviario non solo per quanto riguarda il
settore passeggeri ma anche per il settore
merci.

Giustamente alcuni colleghi hanno volu-
to ricordare che nel periodo estivo abbia-
mo avulo delle punte eccezionali di traffico:
milioni di viaggiatori nel periodo acuto del-
la tensione estiva, migliaia di treni straor-
dinari, un traffico enorme che & stato por-
tato avanti dalle Ferrovie con grande sa-
crificio da parte del personale, ma anche
con una diversa dotazione tecnica. Questo
¢ accaduto anche nel traflico merci, di cui
mi occuperd quando risponderd al senato-
re Sammartino,

Quindi il piano decennale aveva un ca-
rattere di scelta prioritaria per quelle che
erano le maggiori e pili impegnative tratte
nazionali. Senoncheé con la delibera del Con-
siglio di amministrazione del 17 luglio scor-
so, il piano decennale & stato praticamente
completato per quanto concerneva i pro-
grammi: gli ultimi 450 miliardi sono vir-
tualmente impegnati in opere gia program-
mate e progettate. Sapete anche che la con-
clusione a cui si ¢ arrivati quando si & fat-
to il punto finale ¢ che le previsioni di spe-
sa iniziale sono state superate dalle necessi-
ta ed anche dalla crescita dei prezzi, per cui
col piano decennale oggi non possiamo com-
pletare nemmeno la grande rete nazionale.

Giustamente alcuni colleghi hanno accen-
nato al raddoppio dell’Adriatica che va da
Pescara a Lecce, e che in alcuni tratti ¢ fat-
ta mentre in altri (sono i pil) non potra
essere completata per mancanza di finanzia-
menti. Ma la stessa cosa si verifica per la Ge-
nova-Ventimiglia che per alcuni tratti non
sara possibile realizzare in doppio binario;
la siessa cosa accade in altri settori ugual-
mente importanti del traffico nazionale pri-
mario che interessano le zone del Trentino e
del Veneto.

Quindi vi & l'esigenza fondamentale imme-
diata anzitutto di completare il piano de-
cennale, ma a flanco a questa vi & un’altra
1on minore esigenza per quei motivi socio-
cconomici ai quali si & richiamato il senatore
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Fabrett, cioe le trasversali. Il piano decen-
nale — lo debbo ripetere — non ha trascu-
rato le trasversali, ha destinato loro un mi-
nos impegno, ma sono stati realizzati lavori,
per importi anche notevoli, che attenevano
alia sicurezza e alla qualita del traffico. Non
¢ stato affrontato pero il problema di fondo
delle trasversali, e questo evidentemente &
uno degli aspetti qualificanti del piano che
dobbiamo preparare e che deve servire a ri-
solvere i problemi di queste linee che sono
rondamentali non solo per lo sviluppo so-
ciale ma anche economico del Paese, perche
nannc anche un contenuto economico che
aon & possibile negare.

Debbo dire che le Ferrovie dello Stato non
solo pensanc di risolvere questi problemi
con i mezzi ingenti che saranno necessari,
perché sono linee appenniniche in cui ogni
modifica di tracciato, ogni aggiornamento
r.chiede spese fortissime, ma sono impe-
gnate a mettere a frutto anche i progressi
della sicurezza e della tecnica.

Perche posso dire che proprio i tecnici
delie Ferrovie (dei quali debbo sottolineare
il valore e la capacitd) primi al mondo han-
no posto allo studio in collaborazione con
I'imdustria, e sul piano della progettazione
hanno gia realizzato, un nuovo mezzo ad
assetto variabile che permette di percorrere
Iinee di montagna e in genere i tracciati
tortuocsi che sono caratteristici delle zone
d: valico, con una velocitd che puo essere
cuperiore del 40 per cento di quella che &
la velocita attuale dei treni normali su que-
sta linea. E mi spiego subito: sono state
messe a [rutto modernissime tecniche ispi-
rale a dispositivi e principi adottati anche
pet i satelliti artificiali. Si consente cioe di
superare quella che & una delle cause prin-
cipali della rallentata velocith sui tracciati
tortuosi. II treno, in effetti, potrebbe an-
che correre di pitt sopraelevando le rotaie:
=~e-h il viaggiatore sarebbe sottoposto a
sollecitazioni tali da rendere impossibile
Tyilizzazione de! viasgic in treno. Invece
con il sistema escogitato si arriverd, attra-
verso particolari congegni, a disimpegnare
ir narte il movimento del carrello da onel-
In della vettura accelerando rotevolmente
la velocita sulla linea avente forte indice di

T Comais oL (Lav. pub., trasp., poste e tel., mar. merc.)

lortuosita e con il vantaggio di una grande
stabilizzaz.one. Ora, come dicevo, ritengo
che entro un anno potremo iniziare espe-
rienze concrete e ¢’¢ da augurarsi che tutto
funzioni dal punto di vista tecnico e prati-
co, In questo modo, infatti, potremo gua-
dagnare il 40 per cento della velocita, ¢ cio
costituisce un enorme passo in avanti pro-
prio per le linee trasversali, senza modifl-
care i tracciati, cosa che comporterebbe spe-
se proibitive, Ad ogni modo, anche nell'ul-
tima tranche del piano decennale sono sta-
ti approvati molti lavori che riguardano la
Ancona-Roma, la Pescara-Roma, la Bari-Fog-
gia-Napoli, e via di seguito.

Per quanto riguarda la Roma-Ancona,
debbo dare ragione al collega Fabretti. C'e
un punto poi che dobbiamo chiaramente
dire, ¢ cio® che l'attuale linea Roma-Firen-
ze & vicina alla saturazione; praticamente
quesia linea ha margini di ulteriore utiliz-
zazione estremamente limitati, il che con-
diziona anche il potenziamento delle linee
che vi affluiscono stante i limiti prossimi al-
la saturazione della linea principale. Ecco
una delle ragioni che hanno imposto la qua-
druplicazione della tratta Roma-Firenze; e
questo per garantire il traffico non solo sul-
le direttrici ma anche sulle linee che vi af-
fluiscono. Percid la Roma-Ancona ¢ legata
alla Orte-Roma, sulla quale occorrera agire
al piti preste proprio con quegli interventi
gia disposti dal munistro Mariotti.

Al collega Sammartino vorrei ricordare
che le Ferrovie, nell’applicazione del piano
decennale, hanno dato prova di grande ef-
ficienza perché oggi abbiamo gia impegnati
1.200 miliardi ed abbiamo gia liquidato la-
vori per oltre 700 miliardi. Se pensiamo che
oltre 450 miliardj sono virtualmente impe-
gnati, con 1 progetti in corso di approva-
zione, ci rendiamo conto che i tecnici delle
Ferrovie hanno dimostrato di essere in gra-
do di tutelare pienamente quelle che era-
no le esigenze per l'attuazione del piano
decennale la cui seconda fase & stata peral-
tro autorizzata in ritardo rispetto a quanto
previsto dalla legge.

Questo mi pare vada detto perche da la
massima fiducia di poter realizzare quel pia-
no ageiuntivo, di cui adesso intendo occu-
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parmi. Si tratta di un piano che si trova
attualmente in fase di elaborazione presso
gli uffici competenti, per il quale si parla
di un ammontare prevedibile di circa 1.000
miliardi di lire, di cui la prima parte deve
essere destinata al completamento del pia-
no decennale, la seconda parte dovra pren-
dere in considerazione l'importanza delle
trasversali ed un’altra parte, ugualmente
importante, dovra provvedere al materiale
rotabile ancora necessario.

Ed a proposito del materiale rotabile vor-
rel dire qualcosa: tutti i colleghi che sono
intervenuti sul tema hanno detto che, sulle
linee meridionali, sono in funzione gli scar-
ti delle linee ferroviarie del Nord oppure gli
scarti delle grandi direttrici di traffico. Eb-
hene, non & cosi. Come ho prima accennato,
il piano decennale ha riclassificato le vet-
ture, ma non & stato possibile un comple-
to e totale rinnovo del parco,

Ovviamente, sui treni di maggiore impor-
tanza si hanno sempre vetture nuove e lo
stesso avviene per i rapidi tanto del Nord
che, ad esempio, della Ancona-Roma, Pesca-
ra-Roma, Foggia-Napoli; in questi tratti si
ha anche il migliore materiale rotabile di-
sponibile.

Siamo tuttavia d’accordo che la massa
del parco vetture non & come dovrebbe es-
sere e questo per le ragioni che ho detto,
delle quali bisogna rendersi conte; ci dob-
biamo adoperare per portare avantj il pil
rapidamente possibile questo sforzo.

Ricordo che il ministro Mariotti, in un
suo discorso di saluto, ebbe ad accennare
ad un piano aggiuntivo di 1.000 miliardi del
quale sottolined l'urgenza; in proposito, so-
no d’accordo con quanto detto dai colleghi
Aimonti e Spagnolli, i quali deplorano il fat-
io che gli investimenti si attuino mediante
debiti che gravano sul bilancio ordinario
dell’Azienda aumentando il deficit.

Vi & dunque questa richiesta di 1.000 mi-
liardi al Ministero del tesoro per il piano
aggiuntivo delle Ferrovie, ma pensiamo noi
che il Tesoro avra disponibilita di copertu-
ra in tal senso?

Francamente, credo che non sia ragione-
vole pensarlo e sono pertanto della stessa
tesi dell’onorevole Mariotti, il quale pro-

pose il ricorso a prestiti interni e, qualoia
sul mercato interno vi fossero difficolta di
reperimento, il ricorso a prestiti esteri. L'im-
portante ¢ fare presto perche le Ferrovie de-
vono tornare ad essere le protagoniste nel
settore dei trasporti collettivi nel nostre
Paese.

CROLLALANZA. Lo diventeranno
presto dato l'ingorgo sempre maggiore del
traffico stadale: le Ferrovie, con il tempn,
finiranno con il riacquistare viaggiatori.

GASPARI, ministro dei trasporti
e dell’aviazione civile. Passando al settore
dell’Aviazione civile, sono andato a visitare
Fiumicine e, come vuole la prassi in guesie
¢'icostauze, si & parlato di mezzi di fanta-
scienza, del trasporto dei viaggiatori fino a
Roma in elicotterc e via dicendo.

Ma, onorevoli senatori, vi immaginate le
m.gliala di elicotteri che sarebbero neces-
sar: quando, tra qualche anno, vedremo at-
terr.re a Fiumicino 1 Boeing 674 con un ca-
rico di 600 passeggeri e questo avverra ad
intervalli di un minuto uno dall’altro? So-
no convinto che con questi mezzi il trath-
co non trovera alcuna soluzione; vedo in-
vece la necessitd della metropolitana, 'uni-
co trasporto che puo garantire un traffico
veloce ed ordinato in vista del movimento
di passeggeri.

Ecco dunque lindilazionabile necessita
di un coordinamento tra i vari settori che
si deve realizzare in vista degli anni avve-
nire!

E stato accennate al disagio con il quale
si & svolto il trafhico passeggeri e merci nel
corso dell’estate raggiungendo punte che
il senatore Sammartino ha definito dram-
matiche. Non posso non dargli ragione; nel
mese di agosto il traffico merci, a causa an-
che della saturazione della rete stradale e
ferroviaria estera, ha incontrato notevoli dif-
ficolta. A causa di interruzioni verificatesi al-
I'estero i treni si sono dovuti fermare con
crossi danni specie per la restituzione dei
vagoni delle merci Interfrigo che traspor-
tavano ortofrutticoli dalle Puglie, dalle Mar-
che, dall’Abruzzo all'inizio della stegione
delle produzione.
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Un altro aspetto da considerare sono le
punte raggiunte dal traffico industriale; ab-
biamo avuto un momento in cui il commer-
cio e l'acquisto di rottami ferrosi ha avuto
particolare furore, tutte le industrie italia-
ne s1 sono rifornite e sono sorti problemi
per il trasporto, proprio in questi giorni,
del vino dalla Sicilia dove & in pieno svol-
gimento la campagna vinicola.

Anche in questo settore, tuttavia, si stan-
no facendo sforzi veramente notevoli per
adeguare 1 trasporti alle necessita della pro-
duzione; solo 1'Interfrigo ha messo a di-
sposizione dell’Amminisirazione ferroviaria
1.000 carri in pitt che pero si sono dimo-
strati nettamente insufficienti. Ne dobbia-
mo avere di pill e questa ¢ una continua
esigenza de]l Paese che si riqualifica nel ri-
chiedere il trasporto ferroviario.

Ecco dunque la necessitd di accelerare la
velocita dei treni, di migliorare la sicurez-
za del trasporto, di intervenire con mezzi
maggiori per rilanciare in pieno, ripeto, il
traffico ferroviario.

A I MO NI. Bisogna anche pensare al
problema della dogana che compie con mol-
ta lentezza le operazioni di sdoganamento
delle merci, Siamo arrivati a questo: a Man-
tova, per esempio, conviene di piit andare
al Brennero a compiere questa formalita
che aspettare!

G ASPARI, wministro dei trasporti
e dell'aviazione civile. Le difficoltd incon-
trate quest’anno sono dipese da altre am-
inistrazioni che hanno dovuto organizza-
re i propri servizi; bisogna effettivamente
snellire queste operazioni che, altrimenti,
vengono a costituire un altro diaframma al-
I'utilizzazione del trasporto ferroviario.

La nostra Amministrazione si sta comun-
que interessando presso la dogana per cer-
care di arrivare a fluidificare situazioni su-
perate.,

Al senatore Fabretti devo dare atto che
la sua osservazione relativa non solo all’Anco-
na-Roma, alla Pescara-Roma e alla Foggia-
Napoli, ma anche alla S. Benedetto-Por-
to d’Ascoli, & giusta e calzante in quan-
to data lesistenza di un notevole nu-

cleo industriale non era ammissibile la
esistenza di una linea dotata di arma-
mento leggero per il primo tratto e che la
prosecuzione fino alla litoranea adriatica
fosse classificata per 14 tonnellate per asse.
La sua osservazione & stata accolta dal Mi-
nistero dei trasporti che ha disposto l'im-
mediata sostituzione dell’armamento legge-
ro con armamento pesante in maniera che
la 8. Benedetto-Porto d’Ascoli sara poten-
ziata e le industrie potranno beneficiare di
questa linea di trasporto nel migliore dei
modi.

Mentre non dobbiamo sottovalutare, ma
neanche temere, il confronto con la gom-
ma, dobbiamo perd evitare che si creino
situazioni di sviamente del traffico, il che,
oltre ad essere un danno per 'Azienda fer-
roviaria, costituisce un danno anche per il
Paese.

Al senatore Massobrio, il quale ha ac-
cennato alla Torino-Savona, devo dire che
le difficolta illustrate erano state rilevate
tanto & vero che l'eliminazione della diver-
sa elettrificazione ¢ stata gid decisa. Gia
negli interventi che sono stati predisposti
si provvedera all’unificazione dell’alimen-
tazione della rete aerea, si provvedera an-
che a ristabilire il doppio binario che in
alcuni tratti era andato distrutto durante
la guerra. Cid consentird percorrenze mol-
to pitt ridotte conferendo alla linea quella
caratteristica di funzionalita che le spetta
e che & assolutamente necessaria. Aggiungo
che per il ripristino del doppio binario sul-
la Fossano-Ceva sono stati gia previsti e fi-
nanziati i relativi provvedimenti, che saran-
no realizzati nel giro di due anni o due an-
ni e mezzo.

Ringrazio anche per la segnalazione con-
cernente lo scalo merci di Torino. E un pro-
blema molto importante non solo dal pun-
to di vista urbanistico, ma anche dal pun-
to di wvista dell’acquisizione di merci. Noi
dobbiamo realizzare uno scalo merci che
comporterd una spesa molto ingente tenen-
do pero presenti anche le esigenze delle in-
dustrie torinesi in modo da recuperare un
traffico che per ora & perso.

Stiamo cercando di concordare con la
Fiat e con altre aziende produttrici di auto-



wenatu della Repubblica

— 509 —-

V Legislatura - 815-A - Res. X

BILANCIO DELLO stAaTO 1970

7* CoMMISSTONE (Lav. pub., trasp., poste e tel., mar. merc.)

veicoli la possibilita di assicurare loro il
trasporto delle auto per ferrovia con carri
appositamente attrezzati. Sulle grandi trat-
te questo tipo di trasporto sara certamente
conveniente alle industrie ed a noi. In que-
sto quadro si stanno avviando contatti con
le autorita cittadine di Torino e con i diri-
genti industriali interessati al problema.

Anche per quanto riguarda un’altra famo-
sa linea, la Cuneo-Ventimiglia, possiamo
considerare il problema risolto. La Com-
missione mista per gli accordi relativi tra
I'Italia e la Francia & al lavoro e mi auguro
di poter dare nei prossimi mesi la notizia
dell’inizio dei lavori.

Lo fard quando ci occuperemo del pro-
blema dei trasporti. Il coordinamento, se
& necessario in altri settori, ¢ indispensabile
in quello dei trasporti; e, a mio giudizio,
I'osservazione di fondo che va fatta non ri-
guarda tanto il coordinamento all'interno
del Ministero, dove oggi, con la Direzione
generale del coordinamento, qualcosa di
notevole in questo senso si & compiuto.
Certo, bisogna dirlo chiaramente: quando
in una certa sedimentazione, stratificata da
anni, della burocrazia si inserisce un ele-
mento nuovo, & assurdo pensare che in po-
chi mesi le cose possano cambiare; biso-
gna aver presente una certa prospettiva a
medio termine. Ebbene, possc assicurare
che all'interno del Ministero c¢i si sta muo-
vendo.

Il problema ¢ all’esterno del Ministero,
soprattutto, e riguarda il famoso tema del
Consiglio superiore dei trasporti, il cui man-
cato varo rappresenta a mio avviso un gra-
vissimo errore poiche sarebbe stato l'unico
organc attraverso il quale provvedere al
coordinamento suddetto. Si sta ora cercan-
do di rimediare per mezzo di Commissio-
ni miste interministeriali, per esaminare i
singoli problemi. Risultati positivi pare che
se ne stiano ottenendo, e proprio per que-
sto attendo di vedere qualcosa di impor-
lante.

Anche sul piano del coordinamento si sta
cercando dunque di fare qualcosa in modo
da cointeressare tutti i settori collegati ai
trasporti. Cid perd non risolve il problema,
ad esempio, dej trasporti nello Stretto di

Messina, Il Consiglio di Stato ha gia stabi-
lito che quei traflici sono di competenza
dello Stato che, attraverso le Ferrovie, po-
trebbe avere il monopolio di quei trasports;
ma la cosa continua ad essere contestata.

Al senatore Crollalanza debbo dire che
condivido la necessita del raddoppio del-
| Adriatica. Il problema del Mezzogiorno &
problema di comunicazione, alla cu: ido-
neita ¢ legato lo sviluppo di quelle zone.
L’autostrada segna ancora il passo ed en-
che sul piano delle ferrovie non andiamo
bene: molti tratti sono ancora a binario
unico, e cido costituisce un intralcio gravis-
simo per lo sviluppo del traffico sulla li-
toranea adriatica. Si tratta ovviamente di
una questione che dovra essere risolta con
carattere di assoluta urgenza, trattandosi
di qualcosa estremamente importante per
il Paese. Cento miliardi sono stati spesi,
per oltre cento abbiamo gli appalti in cor-
so e per altri cento sono in via di ultimazione
i progetti tecnici.

Firenze: debbo dire che obiettivamente
bisogna riconoscere come questo non sia
solo un problema del Centro-Nord ma ri-
guardi tutto il sistema ferroviario italiano.
Praticamente registriamo oggi delle punte
di saturazione: abbiamo, in certi periodi,
mi pare, un treno anche ogni cinque minu-
1i; e su certe tratte abbiamo gia raggiunto
ia saturazione, su altre la raggiungeremo
fra 4-5 anni. Se non ci preoccupiamo in
tempo, rischiamo di paralizzare il traffico
ferroviario fra il Nord e il Sud d’Italia, vi-
sto che sulla Roma-Firenze passa un terzo
del traffico ferroviario italiano. Ecco perche
sono d'accordo con il ministro Mariotti, il
quale ha voluto l'autorizzazione di questa
somma e ha dato grande incisivita all’azio-
ne delle Ferrovie, per la sollecita realizza-
zione della Roma-Firenze.

Per quanto riguarda l'aeroporto, il pro-
blema l'abbiamo risolto con un mio tele-
gramma: i lavori sono stati iniziati. Debbo
dire, purtroppo, colleghi, che il ritardo era
derivato soltanto da situazioni locali; VAm-
ministrazione dei trasporti fu invitata a non
procedere, percheé non si sentiva in molti
posti il dovere civico di accelerare la rea-
lizzazione di queste grandi infrastrutture
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che [avoriscono il benessere, il turismo,
quindi l'economia e la civilta delle varie
zone, Aggiungo che quello che & chiesto
nell’ordine del giorno ¢ gia tutto in via di
realizzazione. Anche per quanto riguarda
la richiesta di anticipata realizzazione de-
gli impianti relativi alla stazione, un pro-
getto si realizzera proprio nel modo desi-
derato, perché ¢ nei nostri intenti parteci-
pare in quel senso.

Al senatore Abenante direi questo: il pro-
blema di Napoli, per quanto concerne i tra-
sporti, lo conosciamo, Non & che ci sia con-
fusione nel settore controllato dal Mini-
siero dei trasporti. Purtroppo c'¢ una fiori-
tura di aziende, che sono espressioni dei co-
muni e delle provincie, i cui compiti si in-
tersecano o si sovrappongono. Io mi sono
reso promotore, come Presidente di una
Commissione incaricata dal Presidente del
Consiglio di esaminare il problema dei tra-
sporti di Napoli, di un invito alle Ammini-
stiazioni locali ad unificare quelle gestion:
che palesemente non sono in una posizione
di coordinamento né& di razionalita. Sapete
benissimo, colleghi, che, anche per quantc
riguarda Roma, infinite volte ho detto che
il servizio tramviario in citth non pud esse-
re svolto dall’ATAC e dalla STEFER: le li-
nee della STEFER debbono passare al-
I'ATAC. Tutto questo perd cozza, soprat-
tutto in sede locale, con una certa tendenza
a mantenere certe situazioni, per cui non si
riesce ad avere un coordinamento.

Per quanto riguarda la Circumvesuviana
e la Cumana, debbo dire che gli interventi
che sono stati predisposti si stanno dimo-
strando efficaci. Infatti, notevoli migliora-
menti nel traffico si sono verificati.

Quanto al problema dei pendolari, esso
viene seguito con particolare attenzione dal-
la nostra Amministrazione, nel senso che si
cerca di adeguare il traflico ferroviario e i
nostri investimenti alle esigenze poste da
tale problema. Oggi non si parla pilt nem-
meno di aree urbane: si va verso la me-
trepoli. Il problema delle distanze diventa
quindi oggetto di studio non solo da parte
degli urbanisti ma soprattuto da parte di
chi presiede al settore dei trasporti. La stes-
sa Conferenza europea dei ministri dei tra-
sporti che si sta svolgendo a Roma in que-

sti giorni si occupa anche dell’attualissimo
problema dei collegamenti da realizzare nel-
le grand: aree metropolitane. Il problema
dei lavoratori pendolari va affrontato anche
in una visione coordinata delle attrezzature
delle grandi aree urbane; &€ un problema
sociale ed umano, la cui soluzione deve te-
ner conto delle nuove tecniche nel campo
dell'urbanistica ¢ in quello dei trasporti.

Pieno consenso, quindi, all’approfondi-
mento dello studio di questo tema, che in-
teressa non solo il nostro Paese, ma tutta
I'Europa. Questo vale ovviamente per il se-
natore Venturi che ha trattato tali que-
stioni,

E veungo ora al senatore Genco. Circa 'ae-
roporto di Bari ho gia risposto al senatore
Crollalanza, Per quanto concerne il perso-
nale dell’Aviazione civile, bisogna tener con-
to della decisione recente (anche se il « re-
cente » ¢ molto relativo, perche si tratta di
alouni anni) a seguito della quale la compe-
tenza di tale settore & stata assegnata al Mi-
nistero dei trasporti. Effettivamente vi sono
delle difficoltd di acclimatazione, non fosse
altro per una questione topografica, direi,
trovandosi la Direzione generale dell’Avia-
zione civile all'’EUR invece che a piazza della
Croce Rossa. Debbo dire che ¢ nelle mie in-
tenzioni adoperarmi per un ravvicinamento,
perché con le distanze attuali risulta diffi-
cile anche il collegamento tra detta Direzio-
ne e il Ministero dei trasporti.

Non c’¢ dubbio, come dicevo, che il per-
sonale dell’Aviazione civile atiraversa una fa-
se difficile di acclimatazione; debbo far pre-
sente pero che i problemi ai quali si & rife-
rito il senatore Genco sono all’attenzione
del Ministro; alcuni sono stati gia tradotti
in disegni di legge che attualmente si tro-
vano sottoposti all’esame interministeriale.
Mi auguro che si riesca a portarli avanti, su-
perando lo sbarramento dell’articolo 15 della
legge di delega per gli statali, che prevede in
quali condizioni e in quali modi si possono
concedere quelle tali indennith cui accenna-
va il senatore Genco,

Debbo anche aggiungere, per la tranquil-
lith dei cittadini italiani, che il traffico ae-
reo non ha mai presentato in Italia punte di
pericolosita. Esiste, certamente, un proble-
ma di affollamento. Perche, infatti, chiedia-
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mo per Fiumicino la terza e la quarta pista?
Perché ormai gli aerei atterrano col ritmo
di uno ogni minuto e le due piste sono in-
sufficienti rispetto all'intensita del traffico,
per cui vi sono aerei in posizione di parcheg-
gio sulla cittd in attesa di poter atterrare.
Io sono della opinione — e l'ho detto al-
I'onorevole Natali — che anche al riguardo
bisogna accelerare, perche il traffico di Fiu-
micino ¢ molto importante, non sole per-
che rappresenta piit della meta del traffico
aereo nazionale, ma anche ai fini del movi-
mento turistico, Bisogna infatti considerare
che verso la fine dell’anno i primi jumbo-jet
atterreranno a Parigi, a Francoforte e a Lon-
dra; se non saremo quindi in grado di rice-
vere questi aerei € evidente che avremo un
danno gravissimo nel gettito del turismo
che costituisce una delle maggiori entrate
nel nostro Paese. La legge che stanzia 35 mi-
liardi non & sufficiente, e appena fatti gli
appalti dovremo subito provvedere all’inte-
grazione delle somme relative, perché occor-
re mantenere il passo con i tempi e aggior-
narci. Questo vale per tutti gli aeroporti.
Infatti, uno dei primi atti che ho ritenuto
di dover compiere & stato lo studio di un
piano degli aeroporti (che quanto prima sa-
ra sottoposto al CIPE), il quale possa per-
mettere di avere una visione ordinaria dello
sviluppo futuro degli aeroporti italiani, in
relazione allo sviluppo del traffico aereo.

Esiste logicamente il problema del perso-
nale, non solo per quanto riguarda le in-
dennita, ma anche linsufficienza degli or-
ganici che debbono essere adeguati. Ed esi-
ste, poi, il problema dei servizi di sicurezza
dei traffici che oggi sono ancora affidati al
personale militare e che evidentemente do-
vranno passare all’Aviazione civile.

Circa l'inopportunita di effettuare gli in-
vestimenti attraverso i mutui, il che natu-
ralmente non permette maj di raggiungere
I'equilibrio aziendale e nullifica poi I'ade-
guamento delle tariffe, sono perfettamente
d'accordo; si trattera di avere nel tempo
le disponibilitd necessarie per risolvere il
problema che a mio giudizio & di estrema
importanza. Debbo sottolineare tuttavia che
quest’anno 'onorevole Mariotti ha ottenuto
notevoli concessioni da parte del Tesoro,
perche quel tipo di onere extra aziendale,

che aveva ricevuto una copertura solo par-
ziale dal Tesoro, per la prima volta & stato
riconosciuto nella sua interezza. Con questo
non voglio dire che il problema sia stato
completamente risolto, perché per quanto ri-
guarda il settore dei trasporti si discute
anche su altri oneri che dovrebbero essere
a carico del Tesoro, ma per i quali ¢’¢ una
posizione negativa da parte del Tesoro stesso.

Si sta cercando di portare avanti queste
cose per farle riconoscere, per dare un ca-
rattere piu veritiero a questo bilancio del
Ministero dei trasporti,

Onorevoli senatori, il mio intervento do-
vrebbe essere piu lungo e poderoso; ma nel-
la brevita della mia esposizione credo di
aver dato qualche idea di quella che ¢ la
volonta politica che anima il titolare del
Dicastero dei trasporti e del Governo. Sono
settori che richiedono finanziamenti ingenti
ed anche delle precise scelte.

Quando ho accennato alla necessita di va-
rare il piano aggiuntivo, oltre quello decen-
nale, ho fatto riferimento alle previsioni
del programma nazionale che, come ricor-
derete, prevedeva una spesa — se non erro
— di 1.200 miliardi, che solo parzialmente
& stato utilizzato. Quindi, siccome vi & la
legge e vi sono gli impegni, chiediamo che
quella parte, finora non posta a disposizione
del Ministero, venga ora posta a disposizio-
ne. In questo modo potremo completare gli
interventi pitt urgenti e iniziare quella fase
nuova per il settore delle ferrovie che chia-
merei di offensiva. Finora le ferrovie hanno
difeso il loro traffico; ora devono iniziare
una battaglia offensiva, cioé devono con-
quistare con la qualita dei loro servizi e delle
loro prestazioni quel traffico merci e passeg-
geri che tradizionalmente e strutturalmente
va alle Ferrovie dello Stato.

PRESIDENTE. Sono lieto di poter
esprimere 'apprezzamento della Commissio-
ne e mio personale al ministro Gaspari per
quanto egli ci ha detto, sia pure in un tem-
po limitato, ma in modo completo ed esau-
riente in relazione alle sue responsabilita ed
ai programmi dell’Amministrazione.

Noi tutti abbiamo una grande fiducia in
questa grande Amministrazione dello Sta-
to, alla quale & riservata una rilevante par-
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te nello sviluppo economico e nel progresso
civile e sociale del nostro Paese. Siamo quin-
di lieti di questa risposta e credo di poter
impegnare la Commissione ad affrontare, ap-
pena possibile — come il Ministro ha pro-
messo — una discussione pitt ampia per il
coordinamento e I'esame di tutti i problemi
dei trasporti, che rappresentano il sistema
vascolare, il sistema del progresso, il sistema
dello sviluppo del nostro Paese, della vita e
delle manifestazioni di civilta e di econo-
mia dell'Ttalia.

Poiché nessun altro domanda di parlare,
passiamo all’esame e alla votazione degli or-
dini del giorno.

Comunico alla Commissione che & stato
presentato dal senatore Crollalanza il se-
guente ordine del giorno:

« Il Senato,

considerata la situazione geopolitica del-
la citta di Bari; la funzione internazionale
che essa ha assunto con listituzione della
Fiera del Levante, che si rivela sempre pitl
strumento idoneo allintensificazione degli
scambi nel Mediterraneo, sia verso il conti-
nente africanc che verso il Medio Oriente:

considerato che, nonostante 'incremen-
to dei viaggiatori e delle merci che si regi-
stra, I'aeroporte della cittd non pud usufrui-
re ancora dei servizi dei moderni grandi
apparecchi gestiti dall’Alitalia, perche l'at-
tuale pista & insufficiente a riceverli;

considerato che i lavori della nuova pi-
sta, finanziati dalla Cassa del Mezzogiorno,
a distanza di molti mesi dal relativo appal-
to, non hanno avuto sino a ieri inizio e che
soltanto ora le difficolta e le lentezze buro-
cratiche stanno per essere rimosse;

considerato che l'ingiustificato ritardo
¢ di grave pregiudizio agli interessi econo-
mici e sociali della citta,

mentre invita il Governo a disporre che
i suddetti lavori siano intensificati al mas-
simo, con eventuali premi di accelerazione,

lo invita altresi a provvedere — d’intesa,
se mecessario, con la Cassa — a stanziare i
fondi occorrenti perche sia costruita tempe-
stivamente, senza attendere 1'ultimazione dei
lavori della pista, la nuova stazione viaggia-
tori, e I'aeroporto sia dotato di tutte le altre

moderne attrezzature che si rendano neces-
sarie ».

GASPARI, ministro dei trasporti e
dell’aviazione civile, Praticamente corrispon-
de alle direttive del Governo; & un problema
che raccoglie una situazione che & gia ri-
solta.

CROLLALANZA. Anche per quanto
riguarda 1'ultima parte?

GASPARI, nunistro der trasporti e
dell’aviazione civile. Non possiamo dare dei
premi, perd i termini di esecuzione sono mol-
to accorciati, per cui non c'¢ da pensare a
ritardi ma ad una realizzazione di questi
lavori entro breve termine.

PRESIDENTE. I senatori Aimoni,
Giacomo Ferrari, Abenante, Poerio, Mader-
chi, Fabretti, Cavalli ¢ Bonazzi hanno pre-
sentato il seguente ordine del giorno:

« I1 Senato,

considerata l'esigenza essenziale che si
determini uno sviluppo dell'intero settore
dei trasporti e delle comunicazioni, superan-
do i ritandi particolarmente gravi nei settori
dei trasporti marittimi, ferroviari e urbani-

valutata l'urgenza di procedere ad un~
politica di decentramento che trasferisca al-
le future regioni, agli enti, alle aziende, ai
consorzi, nuovi poteri decisionali e respon-
sabilita in campo economico;

considerato che ogni politica di effettivo
decentramento impone una sostanziale rifor-
ma degli organi centrali ai fini della massima
qualificazione e unitarieth del momento de
cisionale del Ministero;

impegna il Governo

1) ad elaborare al piti presto un con-
to nazionale dei trasporti, nel quale siano
considerate distintamente e nel dettaglio Il
spese d'esercizio e di investimento sostenu-
te nel settore dalle Stato, dagli Enti pub-
blici e da privati;

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

3) a verificare tali orientamenti attra-
verso la discussione in commissioni regio-
nal. a carattere consultivo, all'uopo costi-
tuite, composte da rappresentanti de] Par-
lamento, dei CRPE, del Ministero dei tra-
sporti e dell’'aviazione civile, degli enti lo-
cali e dci sindacati dei lavoratori del setto-
re, al fine di definire e concretizzare una [i-
nea di coordinamento e i interventi nel-
I'intero settore dei trasporti;

4) a realizzare un unico centro poli-
tico decisionale che sia effettivamente coor-
dinatore e responsabile di tutta la politica
generale del settore, in grado di definire in-
dirizzi, scelte fondamentali ed investimenti ».

G ASPARTI, ministro dei trasporti e
dell’aviazione civile. Posso accogliere que-
sto ordine del giorno solo se si accetta di
sostituire la parola «impegna » con «in-
vita », In effetti ho gia trattato di questo
problema, perché nella legge istitutiva della
Direzione generale del coordinamento e de-
gli Affari generali 1'unico compito chiara-
mente riportato & proprio quello di com-
piere queste analisi che — devo dire — gia
si stanno facendo e sono in stato avanzato.
Sono analisi che vengono fatte con un or-
gano ministeriale di coordinamento per ave-
re risultati validi per tutte le amministra-
zioni dei trasporti. Gli aspetti di questa
complessa contabilitd che gia sono stati
presi in esame sono precisamente: le spese
e le entrate di esercizio dei servizi e delle
infrastrutture; le spese per le strade e le en-
trate fiscali; gli investimenti nei trasporti;
la ripartizione dei costi delle infrastrutture
stradali fra le varie categorie di veicoli.

Altri studi sono in corso avanzato, dai
quali gia emergono alcuni risultati che po-
tranno costituire una base per specifiche
misure di politica dei trasporti.

Per quanto concerne la parte regionale,
debbo dire che & stato gia studiato 'assetto

dei trasporti per la Campania, la Lombardia
e la Sicilia, e che si procede ora agli studi
preliminari sul Lazio, I'Umbria e I’Abruzzo.
Tali studi saranno naturalmente verificati
d’'intesa con gli organi regionali nelle forme
che risulteranno pitt opportune, e che sono
ancora da stabilire.

Debbo dire che all’interno del Ministero
la Direzione generale del coordinamento sta
facendo il suo lavoro con molta soddisfazio-
ne da parte mia; all’esterno sta realizzan-
do delle Commissioni interministeriali che
hanno dato risultati positivi. Si sta la-
vorando anche presso il CIPE proprio per
estendere ai livelli massimi direzionali quel-
lo che ¢ il coordinamento dei trasporti.

AIMONI. Siamo soddisfatti ed ade-
riamo alla richiesta del Ministro di modifi-
care il termine « impegna » con l'altro « in-
vita »,

PRESIDENTE. E stato inoltre pre-
sentato dai senatori Aimoni, Maderchi, Poe-
rio, Cavalli, Fabretti, Abenante e Bonazzi il
seguente ordine del giorno:

« 11 Senato,

considerate la pericolosita e le dannose
conseguenze sullo svolgimento del traffico dei
passaggi a livello sulle strade ferrate,

invita il Governo a presentare il pit
sollecitamente possibile un organico piano
che gradualmente consenta la pili rapida
climmazione dei passaggi a livello sulle
strade ferrate ».

GASPARI, ministro dei trasporii e
dell’aviazione civile. Dal 1962 ad oggi, merce
i finanziamenti accordati per l'attuazione
del piano decennale per il potenziamento
delle Ferrovie dello Stato, sono stati sop-
pressi 1.800 passaggi a livello e altri 600
si conta di poterne sopprimere al termine
del piano. In tal modo, il numero dei pas-
saggi a livello si ridurra dai 16.100 del 1962
a 13.700 nel 1972.

E da tenere presente che la soppressione
di tutti i passaggi a livello richiederebbe
una spesa dell’ordine di 1.000 miliardi. Quin-
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di non posso assumere un impegno di que-
sto genere. Posso invece prendere 'impegno
che il Governo, avviato ad esaurimento il
programma gid approvato dei 2.400 pas-
saggi a livello, ne formulera un altro per
proseguire in questa eliminazione, perche
riteniamo che questa eliminazione sia pro-
prio un problema di sicurezza e di velocita
del traffico.

Accolgo Tordine del giorno come racco-
mandazione.

PRESIDENTE. Isenatori Lino
Venturi, Tansini e¢ Bonazzi hanno presen-
tato il seguente ordine del giorno:

« Il Senato,

considerate la pericolosita e le dannose
conseguenze sullo svolgimento del traffico
dei passaggi a livello, sulle strade ferrate,

impegna il Governo a presentare il pilt
sollecitamente possibile un organico piano
che gradualmente consenta la piti rapida
eliminazione dei passaggi a livello sulle stra-
de ferrate, tenendo in particolare conto quel-
lo esistente sulla Parma-Piacenza che col-
lega nei pressi di Fiorenzuola la Via Emilia
con Cortemaggiore e la Val d’Ongina ».

G ASPARTI, ministro dei trasporti e
dellaviazione civile. Purtroppo ci sono dif-
ficolta perche l'eliminazione dei passaggi a
livello incide anche su situazioni locali, per
cui la soluzione del problema non si pre-
senta davvero facile, anche per questioni di
ordine finanziario. Non si tratta soltanto di
un problema di stretta competenza delle
Ferrovie dello Stato, ma anche di scelta
governativa. Comunque accolgo l'ordine del
giorno come raccomandazione,

PRESIDENTE. Isenatori Venturi
Lino, Aimoni e Bonazzi hanno presentato
il seguente ordine del giorno:

« Il Senato,

ritenuto improcrastinabile il problema
dei pendolari e considerate le carenze tutto-
ra esistenti in questo settore,

invita il Governo ad organizzare rapi-
damente un servizio che vada incontro alle
necessita di questi lavoratori e che tenga
conto del rispetto piti assoluto dell’orario
di percorrenza, della comodita e della fre-
guentazione ».

GASPARI, ministro dei trasporti e
dell’aviazione civile, Posso annunciare che
la realizzazione dei quattro binari in pro-
vincia di Milano & prevista proprio per assi-
curare il servizio di cui all’'ordine del giorno
dei senatori Venturi, Aimoni e Bonazzi che
accolgo.

PRESIDENTE. Essendo termi-
nata la discussione degli ordini del giorno,
dichiaro chiuso 'esame del disegno di legge.

Se non si fanno osservazioni, la Commis-
sione autorizza a maggioranza l'onorevole
relatore a trasmettere alla Commissione fi-
nanze e tesoro parere favorevole sullo stato
di previsione della spesa del Ministero dei
trasporti e dell’aviazione civile per Vanno
finanziario 1970,

(Cosi rimane stabilito).

La seduta termina alle ore 21,05.

UFFICIO DELLE COMMISSIONI PARLAMENTARI
Il Direttore delegalo per i resoconti stenografici
Dorr. ENRICO ALFONSI



