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La seduta comincia alle 9,30.

BIASUTTI, Segretario, legge il processo
verbale della seduta antimeridiana di ieri.

(L approvalo).

Congedo.

PRESIDENTE. Ha chieslo congedo il de-
putato Brusasca.

(E concesso).

Annunzie di proposte di legge.

PRESIDENTE. Sono state presentate pro-
poste di legge dai deputati:

BoNEA e VALITUTTI: « Modifica dell’arti-
colo 19 della legge 22 novembre 1961, n. 1282,
per la partecipazione aj concorsi riservati al
personale non insegnante degli istituti di istru-
zione tecnica e professionale » (602);

VIzZINI: « Disposizioni a favore degli uffi-
ciali ciechi di guerra provenienti dal servizio
permanente effettivo, in atto nella riserva,
trattenuti o richiamati in servizio » (603);

ORLANDI: « Ammissione delle danzatrici
corali — diplomate presso 1’Accademia nazio-
nale di danza in Roma - agli esami finali
per il conseguimento del! diploma di secondo
grado, che abilita all’insegnamento parziale
della tecnica e della propedeutica della dan-
za » (604);

Rossr PaoLo: « Miglioramenti delle pen-
sioni della cassa nazionale per la previdenza
marinara » (605);

BeLct ed altri: « Estensione ed integra-
zione delle leggi 23 aprile 1952, n. 526, 12
agosto 1957, n. 799 e 15 gennaio 1960, n. 16,
a favore di alcune categorie di insegnanti ap-
partenenti ai ruoli speciali transitori all’albo
speciale e al quadro speciale dell’ex terri-
torio di Trieste » (606);

Fracasst ed altri: « Modificazioni alle leggi
12 luglio 1923, n. 1511, 21 ottobre 1950, n. 991.
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e al decreto del Presidente della Repubblica
30 giugno 1951, n. 535, relativi alla costitu-
zione, all'organizzazione e al funzionamento
dell’Ente autonomo del parco nazionale
d’Abruzzo » (607).

Saranno stampate e distribuite. Le prime
ire, avendo i proponenti rinunziato allo svol-
gimentc, saranno trasmesse alle Commis-
sioni competenti, con riserva di stabilirne la
sede; delle altre, che importano onere finan-
ziario, sard fissala in seguito la data di svol-
gimento.

Svolgimento di proposte di legge.

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca lo
svolgimento di alcune proposte di legge. La
prima & quella di iniziativa dei deputati Ram-
pa, Borghi, Buzzi, Fabbri Francesco, Patrini,
Berte, Titomanlio Vittoria, Agosta, Armato,
Leone Raffaele, Savio Emanuela, Marotta Vin-
cenzo, Mattarelli Gino, Gagliardi e Dossetti:

« Stato giuridico e trattamento economico
degli insegnanti non di ruolo della scuola ele-
mentare » (58).

L’onorevole Rampa ha falto sapere che si
rimette alla relazione scritta.

Il Governo ha dichiarazioni da fare?

CORBELLINI, Ministro dei trasporti e del-
l’aviazione civile. 11 Governo, con le consuete
riserve, nulla oppone alla presa in conside-
razione. .

PRESIDENTE. Pongo in votazione la pre-
sa in considerazione della proposta di legge
Rampa.

(E approvata).

Segue la proposta di legge di iniziativa
dei deputati Romanata, Berte, Pitzalis, Reale
Giuseppe, Savio Emanuela, Lattanzio, Russo
Vincenzo, Scarlato e Caiazza:

« Modifiche alla legge 28 luglio 1961, nu-
mero 831, recante norme sul personale diret-
tivo e docente della scuola » (317).

L’onorevole Romanato ha fatto sapere che
si rimette alla relazione scritta.

11 Governo ha dichiarazioni da fare?

CORBELLINI, Ministro dei trasporti e del-
U'aviazione civile. 11 Governo, con le consuete
riserve, nulla oppone alla presa in conside-
razione.

PRESIDENTE. Pongo in votazione la pre-
sa in considerazione della proposta di legge
Romanato.

(E approvata).

Segue la proposta di legge di iniziativa
dei deputati Foderaro, Sammartino e Carca-
terra:

« Modifiche alla legge 5 luglio 1961, n. 579,
relativa alla istituzione di un fondo per 1'as-
sicurazione di invaliditd e vecchiaia del cle-
ro » (118).

L’onorevole Foderaro ha fatto sapere che
si rimette alla relazione seriita. -

11 Governo ha dichiarazioni da fare ?

CORBELLINI, Ministro det trasportr e del-
U'aviazione civile. Il Governo, con le consuete
riserve, nulla oppone alla presa in conside-
razione.

PRESIDENTE. Pongo in votazione la pre-
sa in considerazione della proposta di legge
Foderaro.

(E approvala).

Segue la proposta di legge di iniziativa
dei deputati Titomanlio Vittoria, Barbi, Cor-
tese Giuseppe e Riccio:

« Provvedimenti a favore dell’Ente collegi
riuniti Principe di Napoli » (393).

L’onorevole Vittoria Titomanlio ha fatto
sapere che si rimette alla relazione scritta.
Il Governo ha dichiarazioni da fare ?

CORBELLINI, Ministro dei trasporti e del-
U'aviazione civile. 11 Governo, con le consuete
riserve, nulla oppone alla presa in conside-
razione.

PRESIDENTE. Pongo in votazione la pre-
sa in considerazione della proposta di legge
Titomanlio Vittoria.

(E approvata).

Le proposte di legge oggi prese in comnsi-
derazione saranno trasmesse alle Commis-
sioni competenti, con riserva di stabilirne la
sede.

Discussione del disegno di legge: Stato di
previsione della spesa del Ministero dei
trasporti e dell’aviazione civile per 1’eser-
cizio finanziario dal 1° luglio 1963 al 30
giugno 1964 (537-537-bis).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca
la discussione del disegno di legge, gia ap-
provato dal Senato: Stato di previsione deila
spesa del Ministero dei trasporti e dell’avia-
zione civile per Yesercizio finanziario dal
1° luglio 1963 .al 30 giugno 1964.
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Dichiaro aperta la discussione generale.

Il primo iscrilto a parlare & l'onorevole
Veronesi. Ne ha facolta.

VERONESI. Signor Presidente, onorevoli
colleghi, onorevols ministro, sono lieto di
prendere la parola, e per primo, in quesia
discussione sul bilancio del Ministero dei tra-
sporti e dell’aviazione civile. B infatti la pri-
ma volta che i problemi dell’aviazione civile,
prima inquadrati nel dibaitito sulle questioni
della difesa, vengono esaminati nella loro
sede piu propria: il hilancio dei trasporti.

Dobbiamo dare atlo al collega onorevole
Giglia di aver sotfolineato questa novitd de-
dicando nella sua relazione il dovuto spazio
all’aviazione civile, e considerandola non solo
per se stessa, ma anche nei suoi rapporti con
gli altri sistemi di trasporto. Ritengo che la
relazione dovra sempre pitt perfezionarsi in
questo senso, offrendo alla Camera, in occa-
sione della discussione del bilancio del Mini-
stero dei trasporti e dell’aviazione civile, una
visione comparativa fra i vari mezzi di tra-
sporto e fra gli interventi dello Stato per cia-
scuno di essi al fine di raggiungere una ef-
ficace armonizzazione.

Devo esprimere la mia sodisfazione perché
il passaggio dell’aviazione civile al Ministero
del frasporti & stato il frutlo di una lunga in-
sistenza, che trovdo finalmenle buona acco-
glienza da parte dei ministri Andreotti e An-
gelini cui va il merito della presentazione del
relativo disegno di legge unificatore. E va
pure ricordato, per la parte determinanie
avuta in questa modificazione apportata al
nostro ordinamento amministrativo, i1 sena-
tore Medici, nella qualita allora ricoperta di
ministro per la riforma burocratica. Una lun-
ga insistenza, dicevo, che ha avuto come pro-
tagonisti i pochi parlamenlari riuniti nei
gruppi « Amici dell’aviaziona civile », costi-
tuiti alla Camera e al Senato ma che avevano
alle spalle una notevole aliquota de! mondo
economico e politico, e gli operatori e studiosi
indipendenti riuniti intorno al Centro per io
sviluppo dei frasporti aerei, al quale va ri-
conosciuto il merito di avere condotto que-
sta battaglia per tanti anni.

Posslamo ora chiederci: & un merito ave-
re distaccalo 1'aviazione civile dalla Difesa ¢
Anche in Commissione da parte del collega
Crocco si & parlato di imperfeziom della legye
e di necessitd di modificarla. Sarei veramenie
fuori della realtyi se non riconoscessi che la
legge che abbiamo approvato nella legisla-
tura decorsa ¢ frutto di una serie di com-
promessi, e che quindi essa puo e deve essere
migliorata; e lo sard a mano a mano che 'espe-

rienza indichera le modificazioni da appor-
tarvi. Il merito di cui parliamo si riferisce
alla parte sostanziale del provvedimento con-
sistente nel distacco di questa materia dalla
Difesa e nel suo inquadramento nel Ministero
di naturale competenza. Ritengo che sia questo
un esempio di altre modificazioni che si do-
vrebbe apportare al nostro ordinamento am-
ministrativo.

Quella del trasporto aereo & una attivila
economica ed & anche uno strumento di pre-
stigio politico; in questo senso la sua sede uon
poteva non essere il Ministero dei trasporti.
Questo dicastero ha assunto con ¢id una parte
preminente nell’amministrazione statale per
quanto riguarda la produzione dei servizi di
trasporto, avendo competenza sia in materia di
trasporto su rotaia, sia di trasporto su strada,
sia di trasporto per via aerea. Mancano solo
i trasporti per via acquea, ma un collega-
mento fra i mezzi di trasporto ai quali pre-
siede il Ministero dei trasporti e quelli con-
trollati dal Ministero della marina mercan-
lile ritengo che si dovra trovare mel tempo:
potra essere trovato, in via di fatio, attra-
verso 1 contatti dei ministri competenti, ma
polra essere forse utilmente ripresa una idea
che fu materializzata in un disegno di legge
proposto nella prima legislatura proprio dal
ministro Corbellini: il Consiglio superiore
dei trasporti.

La nuova competenza atiribuita al Mini-
stero crea complesse questicni organizzative
in un campo di estrema delicatezza qual &
quello dei trasporti aerei. Per una sistema-
zione definitiva occorrera del tempo. In ef-
fetti al Ministero dei trasporii & stata trasfe-
rita pari pari Ja direzione gencrale dell’avia-
zione civile del Ministero della difesa. Un
arganismo cosi trapiantato deve ora inserirsi
vitalmente nel nuovo Mimnistero.

11 Ministero d’altra parte nei suoi vertici
deve acquisire, attraverso una strutturazione
adeguata, competenze e capacitd. Occorre che
st strulturi, ossia occorre che si istituiscano
nuovi quadri, perché gli attuali sono insuffi-
cienti, come & stato riconosciuto dagli stessi
responsabili del settore nel momento in cui
essu si distaccava dalla difesa. E occorre che
si strutturi creando una équipe di elementi
di alta competenza e di elevato prestigio che
possano muoversi nel mondo dei problemi
del trasporto aereo con quella dimestichezza
e con quella disinvoltura che sono necessarie
per affrontare problemi che nascono e si ri-
solvono su piano internazionale.

A questo proposito, dando atto all’onore-
vole Giglia della diligenza con cui ha ripor-
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fato nella sua relazione i dati della compa-
gnia italiana e i dati del traffico aereo interno,
occorre dire che questi aspetti vanno inte-
grati nel pi ampio quadro del trasporto in-
ternazionale. E pud essere utile a tal fine se-
guire, dando qualche dato, la relazione inte-
ressantissima che ¢ stata letta dal direttore
generale della I.A.T.A. in occasione della di-
ciannovesima assemblea generale annuale di
questa associazione tenuta al Palazzo dei con-
gressi a Boma poche settimane fa. All’inau-
gurazione di essa — non occorre che lo ricordi ~
erano presenti le piu alie cariche dello Stato
italiano.

Che cosa ha detto il diretiore generale del-
la I.A.T.A. che meriti di essere ricordato ?
Anzitutto, nella introduzione, ha cominciato
¢on uno squarcio di sereno rispetto alle {o-
sche previsioni dell’anno scorso: ha detto che
il traffico dei servizi regolari nel mondo ha
ripreso nel 1962 il suo slancio ed i risulfati
sono stati considerevolmente migliori rispetio
al 1964. Queste affermazioni egli ha docu-
mentato richiamando il tasso di incremento
totale dei servizi nazionali e internazionali,
che & stalo del 12,3 per cento in luogo del
9 per cento che si era verificato nel 1961. Il
volume del traffico aereo mondiale si & per-
lanto triplicato in dieci anni, dal 1952 al 1962.
Nel quadro di questo aumenio, ¢’¢ I’aumento
del traffico passeggeri dell’d1 per cento, 'au-
mento del 17 per cento del traffico merci e
l'aumento dell'dil per cento del trasporto di
posta; sono stati frasportati 122 milioni di
passeggeri in un anno. Ed ¢ questo un dato
che per l'opinione pubblica generale & di piu
facile acquisizione. Pero la capacitd offerta
dai trasportatori € cresciuta in modo piu ra-
pido della domanda di {raffico: & cresciuta
del 1% per cento rispetto all’aumento del 12,3
per cento del traffico, sicché si ¢ avuto un
coefficiente medio di utilizzazione piu basso,
che ¢ sceso al 50,8 per cento, perdendo 0,8
punti rispetto al 1964. Il coefficiente medio
di utilizzazione dei posti passeggeri offerti &
pure sceso al 53,4 per cento (e anche que-
sto & un dato da sottolineare) perdendo 1,7
punti.

11 direttore generale della I.A.T.A. ha con-
tinualo la sua analisi indicando i trasporti
internazionali e nazionali piu redditizi e con-
siderando in particolare la rotta dell’Atlan-
tico del nord, rotta, questa, che merita una
considerazione speciale nell’esame dei risul-
tati del trasporio aereo. Su questa linea, uel
1962, per la prima volta si ¢ raggiunta la
cifra di 2 milioni e mezzo di passeggeri tra-
sportati al di 1a (o al di qua) dell’Atlantico,

con un aumento del 18,4 per cento e con un
coefficiente di riempimento del 51,8 per cento,
mentre le merci (anche questo dato merita
di essere sottolineato) hanno avuto un incre-
mento del 26,8 per cento.

1 trasporti merci, quindi, non sono piu
una eccezione: stanno via via conguistando
settort sempre piu larghi interessati al traf-
fico aereo, riconoscendosi via via le peculia-
ritd del trasporto aereo anche per le merci.
Non v’e dubbio che lo sviluppo del trasporto
merci ha avuto una spinta anzitutto dalla vo-
lonta di utilizzazione dei vecchi apparecchi
ormai superati per il trasporto passeggeri.
Ma ormai ci si sta orientando verso 1'impie-
go di apparecchi nuovi espressamente ¢o-
struiti per il trasporto merci. Il servizio merci
¢ rapido e redditizio. Secondc il diretfore ge-
nerale della I.A.T.A. occorre svolgere una
opera di educazione degli operatori economici
in questo campo facendo loro conoscere le
caratteristiche peculiari di questo tipo di ‘ra-
sporto, che, ripeto, & rapido e redditizio: si
pud infatti portare quasi tutto e in tufto il
mondo in 48 ore.

Una componente notevole del fraffico ae-
reo ¢ rappresentata dal turismo, particolar-
mente da quello degli Stati Uniti. Viene dato
in proposito uno specchio che & interessante
per noi italiani, in quanto delle somme spese
dai turisti americani nel 1962 (in totale am-
montanti a 2.895 milioni di dollari, di cui,
per i trasporti, 990 milioni) quelle in Eu-
ropa e nel vicino oriente vedono in prima
iinea l'Italia, la quale, nel 1962, avrebbe be-
neficiato di un introito di 118 milioni di dol-
lari per turisti americani venuti tutti per via
aerea.

La relazione ferma la sua afttenzione e
quella degli operatori econoniici delle societd
di navigazione sui risultati economici, che
sono ancora un punto dolente: essi continua-
no ad essere negativi. Queslo & il paradosso
dei trasporti aerei, paradosso che vede cre
scere continuamente la dimensione del servi-
zio e crescere contemporaneamente le per-
dite. Fortunatamente, se il 1961 & stato un
anno nero, il 1962 ha segnato un migliora-
mento; secondo i primi dati, sembra che si
possa sperare di arrivare pressappoco al pa-
reggio. Questo paradosso & dovuto al fatto
che, alle considerazioni di puro carattere eco-
nomico, altre si sovrappongono; e sono di na-
tura politica, di prestigio.

In altro punto della relazione si denuncia
la nascita continua di nuove societd aeree in
relazione al sorgere di nuovi Stati; e quindi
un accrescersi dei servizi resi, non tanto per-
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ché vi sia bisogno di questi ulteriori apporti
di linee e di servizi, quanto perché i nuovi
Stati tendono ad affermare in questo campon
la loro presenza con significato di prestigio.

A prescindere da questi fattori politici,
che falsano i risultali economici, non v’¢
dubbio che, agli effetti economici, un miglio-
rameni{o si pud avere con un aumento della
dimensione delle societd. Le societd debbono
unirsi. Basti pensare alla dimensione degli
investimenti, al costo di un quadrireattore,
agli enormi immobilizzi che vengono faiti,
alla necessitd di un volume notevole di ser-
vizi organizzalivi, per rendersi conto del fatto
che la dimensione della societd ¢ una condi-
zione necessaria per il buon andamento eco-
nomico della stessa. Infatti, i risultati deile
societd statunitensi, dal punto di vista eco-
nomico, sono nettamente mgliori dei risul-
tati delle societd europee. L'ex ministro fran-
cese dei trasporti, Corniglion-Molinier, nel
setfembre del 1961, in un rapporto all’Assem-
blea parlamentare europea, aveva il corag-
gio di dire: « Se i trasportatori aerei europei
vogliono sopravvivere senza far gravare sul-
le collettivitd nazionali oneri inaccettabili,
non hanno altra via che di unirsi ».

A questo punto, onorevole ministro, pon-
go una domanda alla quale gradirei una ri-
sposta: che ne ¢ dell’dir Union di cui si &
parlato per tanti anni ? Ricordo una risposta
cortese e rosea datami dal ministro Andreotti
due anni or sono, quando si era evidente-
mente in fase di discussione.

CORBELLINI, Ministro de: trasporti e del-
I’aviazione civile. In fase di discussione si @
ancora.

VERONESI. Non credo che VAir Union
sia la strada maestra per venire a capo del
problema; ma in mancanza di possibilita di
fusioni, che evidentemente presuppongono in-
tese politiche per le guali, a quanto pare, si
trovano notevoli difficoltd, 1'Air Union po-
trebbe gia costituire uno sforzo meritorio sui-
la via della riduzione dei costi delle socieid
europee.

Perché i risultati negativi di questi ultimi
anni ? Perché c’¢ una corsa all’accaparra-
mento con una crescente offerta di servizi al
pubblico, la cui richiesta perd non cresce con
le stesse proporzioni. Nel 1962, rispetto al
1957, secondo la relazione del direttore della
I.LA.T.A., si & avulo un aumento dell’offerta
di capacitd dell'86 per cento; mentre negli
stessi cinque anni il traffico & aumentato solo
del 84 per cento. Conseguentemente & dimi-
nuito il coefficiente di utilizzazione, passato
dal 61,2 al 53,4 per cento, perdendo otto

punti. L’uno per cento di utilizzazione della
capacita di trasporto nel 1962 ha significato
118 milioni di dollari. Poiché in cinque anni
sono stati perduti otto punti, si pud immagi-
nare quale perdita potenziale vi sia stata,
data D'estrema limitatezza dei margini econo-
mici. Perdere uno o due punti nel coefficiente
di utilizzazione significa passare dai risultati
alttivi a quelli passivi. Solo con un grado ele-
vato di utilizzazione dell’aeromobile a rea-
zione si hanno esercizi redditizi. Dice per-
tanto il direttore della I.A.T.A. che occorre
fare ogni sforzo per tornare al coefficiente di
rendimento 60.

Ma il progresso incalza e, mentre si sta
cercando di migliorare il coefficiente di ren-
dimenlo attraverso lo stimoio di nuove cor-
renti di traffico e attraverso la riduzione delle
tariffe, ecco che si profilano gid i nuovi
mezzi di trasporto. B all’orizzonte, ancora
lontano, il trasporio supersonico, che si pre-
vede per il 1970. Questo porterad ad un enor-
me aumento della capacita di offerta. Il tra-
sporto supersonico significhera la moltiplica-
zione per tre rispetto ai velivoli in uso fino al
1958. Gli inglesi e i francesi stanno studiando
insieme 1'apparecchio « Concordia » per Mach
2,2, con una spesa, per la sola costruzione,
intorno ai 500 milioni di dollari. Negli Stati
Uniti si sta studiando un apparecchio super-
sonico per trasporti con numero di Mach 2,3
fino a 3, la cui spesa ¢ prevista intorno ai
niille milioni di dollari. Con esso si potrd an-
dars da Londra a New York in due ore e
mezzo. :

Con queste prospettive vi & da essere
preoccupati per i risultati economici, se a
queste spinte della tecnica non si adegueran-
no le forze organizzative e le intese degli ope-
ratori economici.

Qui & bene ricordare al ministro Corbel-
lini, che si & occupato specialmente di ferro-
vie, l'ultimo capitolo della relazione del di-
rettore della 1I.A.T.A., intitolato: « Sviluppo
e declino delle ferrovie britanniche ». Vi si
dice che questa & una lezione per i trasporti
aerei. Si ricorda infatti che la Gran Breta-
gna, che ha inventato le ferrovie, le ha svi-
luppate ben al di 14 di quanto un piano ra-
zionale avrebbe potuto richiedere, ed ovra
deve ridurre il potenziale ferroviario e con-
tinuare a spendere per rifondere le perdite.

CORBELLINI, Ministro dei trasporti e del-
I’aviazione civile. Non sono d’accordo con
gli inglesi.

VERONESI. 11 direttore della I.A.T.A.
conclude ammonendo gli operatori: facciano
gli operatori, e ’ammonizione vale anche per
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gli Stati, in modo che per il trasporto aereo
non succeda quanto & successo per il traspor-
to ferroviario, che si abbia cio# un eccesso
di fornitura di servizi rispetto alle possibilita
di assorbimento. Occorre quindi una pro-
grammazione.

Problemi di questo genere, che ho voluto
rapidamente ricordare completando la pre-
gevole relazione del collega Giglia con dati
di carattere internazionale, bene trovano sede
di discussione 'in questo bilancio dei tra-
sporti, mentre avrebbero trovato una meno
felice collocazione in sede di dibattito sul bi-
lancio della difesa.

Che cosa deve fare il Ministero dei tra-
sporti e dell’aviazione civile per questa crea-
tura cosi promettente (e cosi ingombrante)
venufa a cadere sulle sue spalle ? Ritengo che
occorra prima di tutto creare l'edificio poli-
tico e amministrativo. I1 Ministero dei tra-
sporti ha ereditato da quello della difesa una
direzione generale con tutto il personale che
attualmente & comandato e che verrd trasfe-
rito, con decreti ormai inviati, a quanto mi
risulta, alla firma del Presidente della Re-
pubblica, in un nuovo ruolo. Sarebbe pero
un’illusione credere che 1’approvazione di
questi ruoli risolva il problema di un’ade-
guata strutturazione dell’ispettorato dell’avia-
zione civile e non soltanto il problema umano
degli impiegati della vecchia direzione del
Ministero della difesa. Si cambia solo la
etichetta sul berretto di questi funzionari, ma
nulla pit, mentre & mnecessario che i ruoli
vengano migliorati qualitativamente e inte-
gratl numericamente.

Uno dei temi che hanno maggiormente al-

tirato I'attenzione del relatore & quello degli
aeroporti, per i quali vivo & l'interessamento
delle amministrazioni locali e conseguente-
mente dei parlamentari: nessuna citta di un
certo prestigio ritiene di potere fare a meno
dell’aeroporto senza venire sminuita nella
sua dimensione nei confronti di altre. Ora, la
costruzione degli aeroporti non pud essere
affrontata indipendentemente dalla conside-
razione dell’ampliamento dei servizi. La c¢o-
struzione di nuovi aeroporti e il potenzia-
mento di quelli esistenti vanno affrontati con
uno studio adeguato del traffico polenziale,
delle sue direzioni alternative, dei costi, che
sia la premessa a tutte le decisioni. Ognj nuo-
va installazione determina infatti 1a necessita
di un potenziamento della rete di assistenza,
che evideniemente non pud essere deciso a
posteriori, ma contestualmente. Come si sta
facendo per la marina mercantile (si parla
di un « piano azzurro » per i porli) sarebbe

opportuno procedere ad uno studio adegualo
per gli aeroporti e presentare, al termine di
questa indagine, un disegno di legge al Par-
lamento.

CORBELLINI, Ministro dei trasporti e
dell’aviazione civile. Come chiameremo que-
sto piano ?

VERONESI. Lascio a lei la scelta, signor
ministro. Dovrebbe essere anch’esso azzurro,
ma qualche volta & nero. In ogni modo lo si
potrebbe chiamare semplicemente « piano per
gli aeroporti ».

Allo studio degli aeroporti va premessa la
definizione degli impianti e dei beni da de-
stinare esclusivamente al traffico aereo civile,
compito che spetta al comitato recentemente
costituito e ricordato nella sua relazione dal
collega Giglia.

Spero di non fare torto a nessuno se rac-
comando ai rappresentanti del Ministero di
ricordare sempre gli interessi dell’aviazione
civile in questo particolare comitato, cercan-
do di evitare al massimo gli usi promiscui.

A questo punto voglio fermarmi a trattare
specificamente 1’attivita del Ministero dei
trasporti e dell’aviazione civile e ricordare
quali compiti e quali mete deve porsi e con
quali strumenti attrezzarsi per raggiungerle.
Infatti, occorre prendere atto che ’aviazione
civile & passata al Ministero dei trasporti il
6 giugno, e quindi non si pud ora assoluta-
mente dire niente, né in bene né in male;
anzi, per quanto si sa, vi & da dire in bene
per la rapiditd con la quale si & cercato di
fare fronte alle necessitd immediate derivanti
dal distacco. Ma 1’azione di impulso del Mi-
nistero si potrd vedere soltanto a distanza.
Riserviamo quindi le critiche, i suggerimenti,
gli stimoli a momenti successivi, e diamo in-
vece, ed & cid che mi permetto di fare, indi-
cazioni e suggerimenti al ministro dei tra-
sporti ¢ dell’aviazione civile per quanto at-
tiene alla sua competenza.

Dedicherd l'ultima parte del mio inter-
vento a due argomenti: il primo riguarda
I’assistenza al volo; 1'altro la legislazione in
mafteria aeronautica. Per il primo occorre fare
capo al Minislero della difesa, per il secondo
al Ministero di grazia e giustizia.

L’assistenza al volo & per il grosso pub-
blico una cosa molto meno visibile e apprez-
zabile dei grandi aeroporti, dei grandi appa-
recchi: & un’attivitd, direi, quasi invisibile,
che solo agli esperti, a coloro che sono ad-
dentro alla materia, & nota. B un’aitivita che
permette la buona riuscita dei voli, con una
incidenza, in questa buona riuscita, che si
pud certamente valutare al 40-50 per cento
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e furse anche piu, l'altra parte resiando af-
fidata alla competenza e alla bravura dei pi-
ioti.

L’assistenza al volo comincia con la rac-
colta di tutte le informazioni sulle condizioni
meleorologiche attraverso una rete formi-
dabile che non é soltanto nazionale, ma in-
ternazionale; che instrada queste notizie attra-
verso il filo, le telescriventi, la radio, facen-
dole conoscere dovunque. L’assisienza al volo
assume il pilano di volo del pilota prima che
parta e lo dirama a chi lo deve conoscere per
assisterlo; da indicazioni al pilota perché ar-
rivi sulla pista di decollo al momento giusto,
in modo che non vi siano interferenze; lo
guida uei cieli sulla via giusta, fino all’atter-
raggio, passando da un sistema di controllo
a un altro. E un’attivita molto complessa dal-
la quale dipende essenzialmente, vitalmente,
la buona riuscita del volo.

Orbene (riprendo un accenno. fatto a pro-
posito della regolamentazione delle compe-
tenze) questa cosi importante attivita & rima-
sta, secondo la volonta della legge, al Mini-
stero della difesa. Cosi il Ministero dei tra-
sporti, olire a dovere fare i conti con il Mini-
stero dei lavori pubblici per quanto riguarda
le strade, la loro utilizzazione, la polizia del-
la strada, deve fare i conti con il Ministero
della difesa per questo settore cosi vitale.

Voglio ricordare al ministro dei trasporti
e dell’aviazione civile che qualeche cosa in
mano ce ’ha anche lui, ed & quel comitato
particolare che doveva nascere secondo la
prima stesura del disegno di legge come co-
mitato autonomo fra militari e civili per 1'uso
razionale dello spazio aereo e che poi, per
volontd del ministro per la riforma burocra-
tica, che ha ritenuto non essere nella tradi-
zione amministrativa italiana questo ente, &
stato inserito come gruppo particolare in seno
al Consiglio superiore dell’aviazione civile.
Attraverso questo comilato si deve razionaliz-
zare 1'uso dello spazio aereo; & un bene eco-
nomico limitato che va utilizzato nel modo
migliore, e il modo migliore & da studiare
insieme, contemperando le esigenze del traf-
fico aereo civile con guello militare.

E stato un bene o & stato un male aver
lascialo alla difesa il servizio dell’assistenza
al voio ? Io ho gia espresso in alira occasione
la mia opinione, e cioé che non & bene che
rimanga al Ministero della difesa. Tuftavia,
cio che e stato fatto & gid un passo avanti,
perché si ¢ istituito un dialogo. Prima ¢’erano
t'utente e il fornitore del servizio sotto lo
stesso tetto, il dialogo si chiudeva nello stesso
Minislero. Adesso 1'utente del servizio & pres-

s0 il Ministero dei trasporti e il fornilore del
servizio & presso il Ministero della difesa.
Questo dialogo ha da svilupparsi. Che cosa
ha da dire il ministro dei trasporii come in-
{eressato per quanto riguarda gli utenti?

CORBELLINI, Ministro dei trasporti e
dell’aviazione civile. I’ho gia detto al Se-
nato e io ripetero alla Camera.

VERONESI. L’utente & preoccupato del si-
stema di assistenza al volo e delle condizioni
nelie quali si verra a trovare fra non molto,
gse non sard provvedubto. Il servizio e costi-
tuito da atirezzalure, impianti, uomini che
applicano certe procedure.

Il relatore, onorevole Giglia, a pagina 66
della relazione parlando dei servizi di assi-
stenza al volo, esprime l'avviso che, tutto
sommato, vi siano aspetti per i quali la so-
luzione scelta sembra essere preferibile ri-
spetto a quella sostenuta da altri. Non condi-
vido fino in fondo questa tesi, perché ritengo
che prima o dopo si renderd necessaria una
enucleazione di questo servizio che non e un
servizio militare, ma eminentemente tecnico,
di alta qualificazione, che serve in tempo di
pace (poiché in tempo di guerra siamo tutti
al servizio della difesa) nella misura dell*80
per cento all’aviazione civile e non a quella
militare. Non sono convinto delle tesi e delle
speranze del relatore; non vogho perd nep-
pure affidarmi alle mie impressioni, ma avva-
lorare cid che io dico con il parere dei tec-
nici.

Condivido le conclusioni del relatore quan-
do dice che, o dentro o fuori 'Eurocontrol, il
servizio deve essere all’altezza dei compiti.
E in questo senso che si articolanc le nostre
pressioni sul Ministero della difesa. Tuttavia,
mi pare che si possa partire, per giustificare
le preoccupazioni del momento, dalle dichia-
razioni fatte dal colonnello Paschina nel 1960
quando si discusse accanitamente e con molto
calore di Eurocontrol in occasione di un di-
battito presso il Centro sviluppo trasporti
aerel.

Ebbene, quest’uomo che aveva la respon-
sabilitd del servizio di assistenza al volo nella
zona di Roma che cosa diceva ? « Il servizio
di controllo della circolazione aerea ha ur-
gente bisogno di un potenziamento, con o
senza Eurocontrol, perché I'Euroconfrol im-
pieghera lre o quattro anni per estendersi agli
spazi inferiori ma noi non possiamo aspettare
neanche un anno ». Questo affermava nel
1960 il responsabile. £ aggiungeva: « Abbia-
mo bisogno di mezzi radar. Olire a quelli che
ct offrira la D.A.T. abbiamo bisogno di mezzi
propri, perché per le regioni terminali oc-
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corrono mezzi che confrollino la circolazione
aerea, per necessitd tecniche di ubicazione e
di copertura, vicini agli aeroporti; abbiamo
bisogno di mezzi di telecomunicazioni che as-
sicurino la copertura di tutto lo spazio ita-
liano, in guanto, allo stato attuale, essa non
¢ ancora assicurata; abbiamo bisogno di spe-
cializzatl da adibire all’esercizio e alla manu-
tenzione degli impianti. L’automazione va
avanti a grandi passi ed essa ¢i cadrd addosso,
con l'avvenlo del supersonici, cosi come ci
sono caduti addosso gli aviogetti da traspor-
to ». (Significativo questo ineciso a proposito
degli aviogetti!). « Se ne parlava da tanto
tempo e non si era mai fatto niente; e il
generale Donno sa che abbiamo falto una riu-
nione per riceverne uno a Ciampino e dopo
un mese ce ne erano 30. Abbiamo bisogno di
quadri per il servizio del controllo della cir-
colazione aerea. Quella decina di persone qua-
lificate che potrebbero essere messe alla pia-
nificazione dei servizi e delle procedure oggi
si inaridiscono, con 40 anni e piu di etd e
con 10 anni e piu di esperienza professio-
nale, nei gradi di tenente o con la qualifica di
operali temporanei in turni di servizio che non
fanno distinzione tra giorno e notte, fra giorno
lavorativo e giorno festivo ».

E continuava il colonnello Paschina: « Ab-
biamo bisogno di personale controllore in ade-
guata quantitd e adeguata qualita. Il control-
fore di aerovia e di radar d'aerea & un pro-
fessionista di alta specializzazione che da af-
fidamento solo dopo tre anni di addestra-
mento e 5-6 anni di esperienza. E questo non
solo in Ttalia. A New York ci hanno detto che
danno il microfono in mano a un controllore
dopo ire anni di addestramento, e quelli na-
scono imparati per 1'inglese ! Abbiamo biso-
gno che gli attuali corsi per controllori di torri
¢ di avvicinamento siano trasformati in una
vera scuola di controllo della circolazione ae-
rea che permetta lo svolgimento di corsi di
specializzazione per aerovie e che provveda
al conirollo periodico dei brevetti dei con-
trollori e delle relative abilitazioni. Abbiamo
bisogno che il trattamento econiomico, morale
e di carriera del personale sia adeguato alle
responsabilita e al logorio psicofisico a cui
questo & soggetto »,

Questo affermava il colonnello Paschina
nel 1960. Da allora che cosa si & fatto ? Devo
dire con rincrescimento che si & fatto prati-
camente niente.

CORBELLINI, Ministro dei trasporti e

dell’aviazione civile. Vi & una scuola a Ciam-
pino.

VERONESI. & niente. Qui non si tratta
soltanto di operare in funzione della sicurez-
za, ma anche in funzione dell’economia.
L’onorevole ministro, interrompendo il mio
intervento in Commissione, ha affermato che
per Fiumicino occorre gid la seconda pista
perché 1’aeroporto & intasato. Ebbene, vi pos-
sono essere soluzioni alternative. Si tenga pre-
sente che la frequenza degli arrivi degli aerei
sulla pista senza radar & di 18-20 apparecchi
in un’ora, con il radar si arriva a 35, cioé
quasi si raddoppia il numero.

CORBELLINI, Ministro dei trasporti e
dell’aviazione civile. Ho detto perd che il
radar Marconi entrera in funzione fra un paio
di mesi.

VERONESI. Questo c¢i si va ripetendo da
un pezzo e solo adesso sappiamo che si &
arrivati alla conclusione. Me lo auguro, ma
voglio dire che in questo caso vi sono solu-
zioni alternative: o adoperiamo la pista in-
tensificando gli arrivi, e occorrono spese a
carico del Ministero della difesa; o0 aumen-
tiamo la capacitd di ricezione dell’aeroporto
aumentando le piste, e sono spese del Mini-
stero dei trasporti, il quale deve scegliere...

CORBELLINI, Ministro dei trasporti e
dell’ aviazione civile. Tutte e due le soluzioni.

VERONESIL. Evidentemente scegliamo
quella che costa meno al contribuente ita-
liano.

In estate vi era molto traffico e il radar
di Roma era inefficiente per certe condizioni
atmosferiche c¢he rendevano impossibile la
visione sicura dell’apparecchio. Il radar di
Milano & un vecchio T.P.S. 1, come quello
di Roma, e funziona dalle 10 alle 19, cio# solo
per 9 ore, e cio per mancanza di personale,

Dicevo che si tratta di questioni di carat-
tere economico. Dovrebbero essere in parti-
colare ie compagnie aeree ad occuparsi del
problema. Ma la compagnia italiana di ban-
diera & capitale dello Stato, quindi in so-
stanza si tratta sempre dell'impiego di fondi
dello Stato.

Negli Stati Uniti d’America & stato caleo-
latc il danno economico diretto dovuto ai ri-
tardi di traffico causati dal controllo della cir-
colazione aerea. Un controllore che provochi
ritardi di cinque minuti a due soli aerei di
linea al giorno viene a costare nel corso di
un anno all’industria del trasporto aereo ol-

“tre 12 milioni e mezzo di lire cioé quatiro

volie il suo stiperdio annuo. L’esempio & va-
lido anche per 1'ltalia, dove si sono avuti
ritardi fino a 40 minuti nelle zone di attesa.
Vale quindi la pena di dare qualcosa di piu
al confrollore del traffico per avere a disposi-
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zione tanti controllori si da evitare le attese
degli apparecchi.

Nel programma quinquennale di potenzia-
menio dell’aviazione civile preparato e pre-
sentalo dal sottosegretario Pugliese nel mag-
gio scorso & inserito anche un grosso capitolo
riguardante le infrasirutture elettroniche. In
-proposito devo dire che bene si ¢ fatto a ri-
chiamare l'alfenzione dei ministri del tesoro
e del bilancio sulla necessitd di questa spesa,
anche se essa dovra rientrare nello stato di
previsione del Ministero della difesa. Ma mi
sembra (e ho sentito un esperto in materia)
che le cose chieste in quel piano non siano
lutte essenziali: vi sono cose superflue, cose
che possono aftendere, mentre altre sono ur-
gentissime. Occorrerebbe quindi approfondire
I’esume di questa materia giovandosi della
collaborazione di autentici esperti.

Per programmare le infrastrutture elet-
troniche per i prossimi anni & stata costituita
una commissione a cura del Ministero della
difesa e, a quanto mi risulta, dovrebbero far-
ne parte anche alcuni piloti. Occorre perd che
la commissione sia composta da veri compe-
tenli. Perché dicn questo ? Perché torniamo
a un difetto di origine del nostro sistema.
L’'Ispettorato telecomunicazioni e assistenza
al volo (I.T.A.V.) & un elemento della strut-
tura amministrativa del Ministero della di-
fesa e ha sopra di sé lo stato maggiore: per-
tanto ogni decisione deve essere approvata da
quest’ultimo. Lo stato maggiore & formato da
militari che hanno una preparazione tecnica,
intellettuale e professionale che deriva loro
dall’esperienza al Ministero della difesa, men-
tre non ne hanno nel campo dei trasporti
aereil civili. A capo dell’l.T.A.V. & un gene-
rale che ¢ sottoposto a un regime, diciamo
cosi, di rotazione nel comando, in quanto &
preposto a quell’ufficio per uno o due anni e
quindi viene sostituito. Si tratta di ufficiali
generali che non hanno una competenza spe-
cifica nella materia, poiché provengono dai
reparti e ai reparti torneranno. Ho con me
uno specchio indicativo di queste successioni
nel comando che dimostra quanto ho affer-
mato.

In seno all’I.T.A.V. vi sono vari reparti,
il primo der quali & il piu importante. Alla
sua direzione & preposto un caporeparto che
proviene dai ranghi militari e che viene so-
stituito anche lui con una certa frequenza,
sicché si ha di fatto che le competenze reali
cominciano dal quarto gradino in giu e non
dal primo. Se si ha da fare, quindi, una
commissione di esperti per la programmazio-
ne, occorre avere il coraggio di fare astrazione

da questi formalismi gerarchici, andando a
prendere gli esperti stessi 14 dove si trovano.

I controllori, diceva il capo del servizio di
assistenza al volo inglese, sono la chiave di
tutto 11 sistema. Ora, chi sono questi con-
trollori ¢ Sono stali militarizzati, quindi sono
militari; e per passare mililari, essendo, in
parte almeno, ufficiali di complemento, sono
anche andat: indietro di grado; inolire, una
volta inseriti nella gerarchia militare, se-
guono gquesta gerarchia con gli scatii da essa
previsli. Proprio ieri in Commissione difesa,
si ¢ discusso un provvedimento dal titolo:
« Riordinamento di taluni ruoli degli ufficiali
in servizio permanente effettivo dell’aeronau-
tica militare ». Ebbene, in tale riordinamento
& incluso anche il ruolo servizi, che riguarda
1 mulitari che svolgono ['assistenza al volo.
In questo ruolo servizi, nel grado di tenente,
vi sono 325 posti e 326 tenenti, i quali sono
stati inseriti nel ruolo per concorso nell’apri-
le 1962. Quindi i posti sono interamente co-
perti. E si consideri che solo ieri, finalmente,
grazie alle insistenze di vari commissari, ac-
colie dal Governo, sono stati ridotti da 4 a
3 gli anni necessari per passare al grado di
capitano, dove viceversa su 420 posti si hanno
270 vacanze.

Ora, imporre al controllore di restare nel
grado di tenente, significa dire ad un tecnico
che deve rimanere fermo ad un certo stipen-
dio; e questo quando gli stipendi vengono
dati in ben altra misura dalle industrie elet-
troniche e dalla stessa Alitalia, che gia ha
portato via vari controllori, e dei migliori.
In queste condizioni il Ministero della difesa
non pud bandire concorsi per l’assunzione
di altro personale, perché, dovendo le assun-
zionl essere fatte nel grado di temente il cui
organico & completamente saturo, a cid osta
un impedimenio di caratlere direttivo e non
superabile.

Ma di controllori vi & bisogno. Gid alcuni
anni fa sono stati chiesti 450 nuovi controllori,
che non si sono potuti avere. Lo stato mag-
giore, da cui I'LLT.A.V. dipende, ha detlo
che non ve ne era la possibilitd, ed ha racco-
mandato di servirsi degli operatori in fonia:
gente brava e buona, non vi & dubbio, ma di
preparazione scolastica, intelletluale e cultu-
rale a livello medio inferiore, quindi non in
condizione di sodisfare la esigenza di per-
sonale qualificato che ha invece il servizio
di controlio. 41 quale, per di piu, deve rego-
lare un sempre maggiore volume di traffico,
il cui aumento ¢ in media del 15 per cento
all’anno; di conseguenza occorrerebbe anche
accrescere proporzionalmente il personale,
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fino a quando non si arrivera all'automazione,
che i1 colonnello Paschina per altro sostiene
essere ancora lontana.

Pare quindi che a questo punto si debba
dire una parola preoccupata al Ministero com-
petente e agli altri ministeri interessati a
questo settore, perché il servizio di assistenza
al volo, con o senza Eurocontrol, deve essere
all’altezza dei servizi delle altre nazioni euro-
pee. Sull’Eurocontrol torneremo a suo tempo,
perché riteniamo che il capitolo non sia chiu-
so: in Europa non si pud fare il servizio di-
visi in piccoli Stati, bisognerad fare qualche
cosa uniti. Se non si vuole, pero, 1’agenzia
internazionale composta dall’Eurocontrol, si
potrebbe — & una proposta che formulg e che
possiamo considerare insieme — pensare ad
una agenzia nazionale, una specie di azienda
autonoma, che presti a chi di dovere questi
servizi.

Il discorso sull’unita del servizio militare
e civile ei porterebbe troppo lontano e oggi
non lo facciamo. Mi basta osservare che
l'ostinata affermazione fatta dai sostenitori
dell’attuale sistema secondo cui in Ifalia vi
& l'unitd del sistema non & vera.

Passiamo rapidamente all’altro capitolo
per il quale il ministro dei trasporti e del-
l'aviazione civile deve interessare un altro
ministero, cioé il Ministero di grazia e giu-
stizia. Quest’altro capitolo & quello della le-
gislazione.

Siamo in uno Stato di diritto, si dice, ma
mi pare che per guanto riguarda Y'aviazione
civile siamo rimasti molto indietro. Il codice
della navigazione ¢ del 1942 ed il regolamento
della navigazione & del 1925, se non erro. B
cosi, onorevole Crocco ?

CROCCO. Esatto.

VERONESI. Il codice del 1942 doveva es-
sere seguito da un regolamento che non &
pit intervenuto, sicché si applica ancora il
regolamento del 1925, integrandolo, all’oc-
correnza, attraverso circolari.

Nel 1957 avevamo approvato, dopo lunghe
traversie (lo ricordo perché ero presente), la
legge n. 24 del 29 gennaio, che delegava il
Governo all’approvazione degli allegati tecnici
della convenzione internazionale per l’avia-
zione civile conclusa a Chicago il 7 dicembre
1954 e fissava il termine di tre anni dalla sua
entrata in vigore per la ricezione nella legi-
slazione italiana dei suddetti allegati. T tre
anni sono scaduti e tale prescrizione non &
stata assolta. Che cosa si ¢ fatto? Si sono
fatte la commissione per la riforma del codice
prima e recentemente la commissione per la
riforma del regolamento.

La commissione per la riforma del codice
deila navigazione ha una storia lamentevole,
perché & nata nel 1948 con un decreto del
ministro di grazia e giustizia Grassi. Questa
commissione del 1948 durd, con varie Vi-
cende, fino al 1956, quando il ministro di
grazia e giustizia del tempo, onorevole Moro,
la integro con altri membri dando tempo fino
a tutto il 1957. Senonché questa commissione,
di cui ebbi l'onore di far parte; non porld
avantl alcun particolare lavoro: si occupo di
var) temi di carattere marittimo, iraseurando
per altro i problemi della navigazione aerea.
Vi fu una discussione in seno alla commis-
sione circa 'opportunitd di distinguere la ma-
teria aeronautica da gquella marittima e a
conclusione della discussione venne dafo in-
carico ad un gruppo di giuristi aeronautici
(Ambrosini, Carboni e Fragali) di redigere
uno studio, che & stato redatto e consegnato,
ma che non ebbe l'onore di una discussicone.
BE rimasto come uno studio affermante la ne-
cessith della distinzione del diritto aeronau-
tico da quello marittimo, ma non ha avuto
seguito.

Dopo la commissione Grassi e dopo la
commissione Moro, venne la commissione Go-
nella, istituita nel giugno 1964, che ebbe vita
brevissima, perché alla fine dell’anno scade-
vano i termini e quindi non fece assoluta-
mente niente, salvo una riunione.

I ministro Bosco, succeduto al ministro
Gonella, prese a cuore la cosa, che venne
sollecitata anche in Parlamento, e al ministro
si fece presente !'opportunityi o di istiluire
due commissioni, una che avesse riguardo alla
materia aeronautica e una alla materia marit-
tima, o almeno di costituirne una con rappre-
sentanza paritetica di specialisti del diritto
marittimo e del diritto aeronautico, in modo
tale che si potesse approfondire simultanea-
mente lo studio di ambedue le materie. Pur-
troppo la proposta non ha avuto seguito per-
ché non & stata costituita la nuova commis-
sione, nonostante le varie sollecitazioni che
sono state fatte. Eppure non si pud dire che
nulla sia da cambiare.

In una raccolta di pareri assunti presso
ambienti competenti dal centro per lo svilup-
po dei trasporti aerei, si notano opinioni di
questo genere riguardanti il codice: I'Alitalia
raccomanda il mutamento delle concessioni
dei servizi aerei, il che comporta la modi-
ficazione del titolo VI, capo I, libro 1, parte 11
del codice; il riesame degli articoli riguar-
danti le concessioni e 1'esercizio della geslione
di aeroporti; nonché il riesame delle norne ri-

[ guardanti le inchieste sui sinistri aeronautici.
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il che comporta la modifica di vari articoli; la
formazione professionale della gente dell’aria;
le locazioni e il noleggio di aeromobili; i do-
cumenti di trasporto e le assicurazioni. L’Ae-
roclub d’'italia ha falto proposta di modifi-
care 8 o 10 articoli. L’associazione delle indu-
strie aeronautiche e spaziali ha proposto il
mufamento di una ventina di arficoli e al-
trettanti I'0.A.P.A. (Organizzazione aviazione
privata e di affari).

Dopo di che potete immaginare se non sia
giustificato, a distanza di lempo e con le
novitd intervenute, il prospettarsi seriamente
il riesame della disciplina normativa della na-
vigazione aerea contenuta nel codice. B ne-
cessario quindi, a mio giudizio, che il Mi-
nistero dei trasporti e dell’aviazione ecivile
solleciti dal Ministero di grazia e giustizia
I'adozione delle opportune iniziative in tfal
senso, e sia adeguatamente rappresentato nel-
fa commissione per la riforma del codice.

L’altra commissione, quella preposta alla
riforma del regolamento della navigazione
aerea del 1925, era presieduta dall’onorevole
Francesco Maria Dominedo, allora sottosegre-
tario di Stato per la giustizia e attualmente
ministro ‘della marina mercantile. La com-
missione per il regolamento ha lavorato at-
tivamente. Ma occorre dire chiaramente che
essa deve essere nominata dal ministro dei
trasporti e dell’aviazione civile. Mi pare che
non vi sia motivo di fare diversamente, al-
meno in analogia a quanto si & fatto per il
regolamento della navigazione marittima.

In una dichiarazione dell’onorevole Do-
minedo, resa I'anno scorso all'undicesima as-
semblea del Centro per lo sviluppo dei tra-
sporti aerei, veniva fatio il punto a cui era
arrivata la commissione, punto che sembrava
essere molto avanzato perché la traduzione
in leggi degli allegati feenici alla convenzione
di Chicago era stata esaminata distintamente
per materia e si era ritenuto che una parte
di detti allegati poteva senz'aliro essere rece-
pita (si trattava di allegali tecnici riguar-
danti meteorologia, comunicazioni, unitd di
misura, segnali aria-suono) con meccanismi
che semplificassero le procedure attuali. Per
gli altri allegati, ciod per quelli che avevano
bisogno di ricezione nel sistema giuridico ita-
liano, 1'onorevole Dominedo diceva che il la-
voro era gid quasi finito, con la preparazione
di disegni di legge articolati in modo da tra-
durre nella legislazione italiana le raccoman-
dazioni contenute negli allegati tecnici della
convenzione di Chicago. Diceva 1’onorevgle
Dominedd che solamente une di questi, il nu-
mero uno, era stalo trovato dalla commis-

sione gid predisposto e formulato in articoli,
evidentemente in applicazione — sia pure lar-
diva — della delega del 1957 per la tradu-
zione in legge degli allegati tecnici in que-
stione.

Ora & necessario che questo lavoro venga
ripreso. Gredo che il termine della commis-
sione sia scaduto e, inoltre, i} presidente della
commissione, dati i nuovi suoi incarichi, non
puo pin attendervi. E il caso di riprendere
questo lavoro e di portarlo avanti.

Resta da chiedere se sia opportuno pre-
mettere il regolamento alla revisione del co-
dice. La logica imporrebbe prima la revisione
del codice e poi il regolamento. Tuttavia, data
la prevalenza delle regole internazionali su
quelle nazionali, possiamo anche ritenere che
una parte delle norme possano senz’altro es-
sere recepite attraverso il regolamento, senza
attendere la riforma del codice, che potrebbe
essere cosa lunga. Del resto, se la riforma del
codice non si vuol fare, dicendo che & cosa
impegnativa, si possono modificare successi-
vamente le norme del codice stesso con legge
ordinaria, a seconda delle necessita.

E, a proposito di legislazione necessaria,
desidero chiudere questo mio intervento con
un accenno al problema dei sinistri aerei. Mi
pare che in questa materia dovremmo proce-
dere veramente con sollecitudine. Risposte del
genere di quelle che sono state date tempo
fa a proposito dell’incidente che & costato la
vita all'ingegner Mattei e di quello del D-C
dell’« Ifavia » in viaggio da Pescara a Roma
non possono sodisfare; specialmente la se-
conda. B necessario creare uno strumento di
pubblicilyd dell’inchiesta, tale che lasci tutti
tranquilli che le responsabilitd sono state se-
riamente ricercate, che eventuali deficienze
di materiale o carenza dell’assistenza al volo
sono state individuate e segnalate per i ne-
cessari rimedi. Sarebbe opportuno sviluppare
un tale studio, e in proposito ricordo quanto
¢ stato fatto per le ferrovie, che hanno isti-
tuito una commissione per ’esame dei pro-
blemi della sicurezza del servizio ferroviario:
essa puo essere di esempio anche per i traffici
aerei, la cui sicurezza & fondamentale per il
loro sviluppo e per il loro apprezzamento
presso 1’opinione pubblica.

Con c¢i0, ringrazio per la pazienza con la
quale il ministro e i colleghi hanno seguito
la mia esposizione e mi auguro che questo
primo intervento in sede di bilancio dei tra-
sporti sull’aviazione civile sia seguito in que-
sta stessa discussione da altri colleghi, cosi
dimostirandosi il vivo interesse del Parlamento

' per questa materia. E mi auguro ancora che
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negli anni prossimi le discussioni dei futuri
bilanci possano constatare i progressi del-
V'aviazione inserita nell’amministrazione del
Ministero dei trasporti. (Applausi al centro —
Congratulazioni).

PRESIDENTE. E iscritto a parlare 1'ono-
revole Alpino. Ne ha facolta.

ALPINO. Signor Presidente, onorevoli col-
leghi, dopo che da anni treni ed aerei sono
affollati di esperti, politici e dirigenti di ca-
tegorie che convengono a Bruxelles e nelle
alire sedi comunitarie per preparare l'av-
vento del mercato comune e l'inserimento in
esso dei singoli paesi e dei vari settori eco-
nomici, pare lecito e opportuno fare il punto
sui risultati acquisiti in ordine alla defini-
zione di una politica comune dei trasporti e
allo svolgimento dei medesimi nell’ambito c¢o-
munitario.

In ipotesi — e anzi per definizione — la
creazione di una comunitd tra paesi diversi &
un basilare genuino atto di libertd economica,
comportando la riduzione e abolizione delle
barriere doganali, ’allargamento dell’area di
insediamento delle attivita e di scambio dei
beni e servizi, la moltiplicazione delle specia-
lizzazioni nazionali e regionali. In tale qua-
dro, cioé nel trapasso a un regime di mercati
aperti e poi di mercato unico, il sistema dei
trasporti diventa quasi il protagonista. Esso
accompagna e condiziona i mutamenti strut-
turali, in quanto solo il facile ed economico
passaggio dei beni (dalle zone ove & pit con-
veniente produrli alle altre) consente 1'illi-
mitata divisione del lavoro fra i paesi asso-
ciati, che & il fine della comunity e la fonte
dei vanlaggi generali.

Cio esige non solo il massimo rendimento
dell’attuale sistema dei trasporti, con l'eser-
cizio piu efficiente, ma anche una grossa mas-
sa di investimenti nel setiore e nelle sue in-
frastrutture, per potenziarne le capacita. Ora
sia per sfruttare il sistema esistente, sia per
valutare e distribuire gli investimenti, occorre
definire i compiti dei vari mezzi creando,
sulle difformi politiche dei paesi, una certa
comunanza di indirizzi. Occorre una politica
razionale che eviti o almeno riduca gli eser-
cizi antieconomici e lo spreco di preziosi ca-
pitali. Solo su tale piano si otterrd un reale
potenziamento, sia di servizi da parte delle
aziende private e pubbliche esercenti i tra-
sporti, sia di infrastrutture da parte degli
Stati e degli enti minori.

E chiaro che una politica basata sulle ca-
pacitd e produttivitd dei vari mezzi suppone
Pabbandono della difesa di situazioni superate
e antieconomiche, delle false o troppo costose

socialita, delle pretese al privilegio e alla re-
pressione dei concorrenti. In concreto, essa
suppone il riconoscimento della realtd attuale
della ferrovia: che conserva funzioni utilis-
sime nelle grandi comunicazioni, salvo la
crescente concorrenza dell’aereo e della nave
sulla lunga distanza, mentre & baituta ineso-
rabilmente dall’autotrasporto sui percorsi
medi e brevi e deve accettare, per taluni set-
tori di traffico, una divisione del lavoro con
l’automezzo anche sulla lunga distanza.

In sostanza, il metro e il vaglio di una
fruttuosa distribuzione dei compiti fra tutte
le attivitd e fra i singoli paesi sono la con-
correnza, la libertd operativa. L’economia di
mercato & la base della costruzione comuni-
taria e ad essa sono pienamente conformi le
abolizioni di discriminazioni, restrizioni e
ostacoli. Assai meno lo sono le cosiddette « ar-
monizzazioni », cioé le correzioni delle diffe-
renze naturali o costituite e dei confronti ope-
rativi, correzioni accettabili solo come misure
provvisorie di avviamento. Assunte come mi-
sure permanenti, esse negherebbero la natura
e 1 benefici della comunitd. Se infatti si ar-
monizzano tutte le posizioni, ciod si egua-
gliano con restrizioni e gravami i costi dei
paesi e delle attivita in concorrenza, si arriva,
al limile, al paradosso di abolire gli scambi
internazionali.

11 metro della libertd vale, ovviamente, an-
che per i trasporti. In argomento si sono chia-
ramente pronunciati in sede internazionale
gli utenti, con un documento (camera di com-
mercio internazionale - brochure 194) che resta
mirabile esempio di fiducia nel sistema di
mercato, contro ogni resirizione e privilegio.
Si rivendica la «libera scelta » dell’utente
sul mezzo piu adatto ai suoi bisogni. Tale
scelta non puo essere sostituita da decisioni
dei governi: se & gia difficile per i funzionari
calcolare senza errore i costi economici — ri-
leva un rapporto E.C.E. — solo 'utente pud
apprezzare la differenza dei valori d’uso. La
libertd di scelta del consumatore — rincalza il
rapporto Kapteyn — & mezzo 'di orientamento
insostituibile nell’economia.

E la scelta non va alterata con artifici,
come privilegi e sovvenzioni. Le imprese di
irasporto vanno gestite commercialmente, ciod
con fini di reddito; le protezioni possono por-
tare al disavanzo delle ferrovie solo un sol-
lievo moderato; tale sollievo & comunque mi-
nore del danno inflitto alla vita economica
dalle restrizioni al progresso e alla produt-
tivith degli altri mezzi. Se a un mezzo si
accollano funzioni di servizio pubblico e quin-
di perdite di gestione, non va gravato il bi-
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lancio aziendale e lo Stato deve colmare il
disavanzo; ma esso non deve proteggere quel
mezzo contro i concorrenti, mediante contin-
genti, tasse, limiti di peso trasportato e di
velocita non derivanti da esigenze di sicu-
rezza, o altre restrizioni dell’esercizio.

Gomungque, nell'interesse colleltivo biso-
gna conlenere il concetto di pubblico servi-
zio. B leeito dire — ha scritto il signor Le Vert,
direttore della divisione trasporti dell’E.C.E. -
che l'esercizio ferroviario & organizzato in
modo tale che la nozione di servizio commer-
ciale & del tutio oscurata da quella di ser-
vizio pubblico. Non si pud continuare a cre-
dere nel dogma del servizio pubblico organiz-
zalo con criteri che nulla hanno di economico,
ma si impone una revisione del concelto tra-
dizionale della ferrovia e degli obblighi gra-
vanti sulla medesima.

Tulto cid premesso, ricordo alla Camera
che il Parlamento europeo e il Comitato eco-
nomice e sociale sono stati investiti dell’esame
delle proposte della Commissione C.E.E. sul-
la politica comune dei trasporti. I1 nostro mi-
nistro, che tra non molto dovra discutere le
proposte stesse con i colleghi degli altri paesi
della Comunitd, avrd certo presenti 1'inci-
denza che esse possono avere sulle fubure
prospettive dei trasporti ilaliani e 1'estrema
importanza che tale settore assume nel qua-
dro economico e sociale del paese, per I’en-
titd degli investimenti in atto, il numero del-
le imprese operanti, la massa dei loro dipen-
denti e I'imponenza dei rapporli con tutti gli
altei settori dell’economia, siccome utenti dei
servizi di irasporto oppure fornitori di im-
pianti, di mezzi e di materie di consumo.

E da lamentare, anzitutto, che in sede co-
munitaria non si sia posto, con 'urgenza e la
preminenza dovute, il problema delle infra-
strutture. Al momento del « rilancio » di Mes-
sina, i minislri degli esteri, riuniti sotto la
presidenza dell’onorevole Gaetano Martino,
avevano indicato come primo fra gli obiet-
tivi tecnici dell’integrazione europea la riso-
luzione del problema delle infrastrufture di
trasporto: « Lestensione degli scambi di mer-
¢i e i1l movimento di persone — afferma la
risoluzione del 2 giugno 1955 — richiedono lo
sviluppo in comune delle grandi vie di comu-
nicazione. A tale fine sarad iniziato lo studio
in comune di piani di sviluppo basati sulla
istituzione di una rete europea di canali, di
autostrade e di linee elettrificate e su una
standardizzazione delle atirezzature. Sard ini-
zlata anche la ricerca di un miglior coordi-
namento dei trasporti aerei ».

L’urgenza e la preminenza del problema
si pongono piu che mai, anche perché dalle
passate vicende dei paesi europei, intessute
di rivalita e conflitti, si sono ereditate gravi
carenze di collegamenti proprio nelle zone
confinarie. Superati i contrasti con la conce-
zione dell’integrazione, s’impone lesigenza
di favorire la compenetrazione dei mercati
nazionali destinati ad unirsi, facendo sorgere
anche prima del disarmo doganale una
rete di collegamenti ferroviari e stradali che
elimini ai confini degli Stati le strozzature
del traffico. Purtroppo l'azione comunitaria,
su questo piano, si & esplicata soprattutio in
programmi generali e in suggerimenti ai go-
verni.

Ai paesi membri — ricordavo parlando in
guest’aula sul medesimo bilancio il 15 luglio
1960 - ¢ stata trasmessa una serie di racco-
mandazioni sui grandi tronchi di comunica-
zione ferroviari, stradali e fluviali per la rea-
lizzazione di una infrastruitura europea. La
creazione di tronchi di comunicazione comu-
nitari mira anzitutto al collegamento delle
reti nazionali. I progetti nel campo ferrovia-
rio prevedono il collegamento delle refi na-
zionali elettrificate e I'elettrificazione delle
linee ferroviarie colleganti 1 porti ai princi-
pali centri industriali. Per le strade sono pre-
vist] ass1 di grande traffico a caratiere omo-
geneo; per le vie fluviali si prevedono colle-
gamenti tra 1 porti marittimi e I’interno e tra
i grandi bacini fluviali.

L’azione concreta & stata perdo modesta e
cidb ha danneggiato soprattuito l'Italia, che
per la natura delle sue fronliere e per la po-
sizione eccentrica rispetto al corpo della Co-
munita rileva un pin vasto bisogno di opere
e maggiori costi per realizzarle; mentre poi,
impegnata in un grosso sforzo per le infra-
strutture interne, non puo adeguatamente
provvedere per quelle di confine. Un caso ti-
pico & segnato dal ritardo con cui, in vista
delle aperture dei trafori del monte Bianco e
del Gran San Bernardo, si & impostata la
costruzione di adeguate arterie di sbocco dei
medesimi. Passando al campo ferroviario, ba-
sta cilare l'assurda situazione creatasi nel-
I’estate scorsa ai valichi con la Svizzera, con
un ingorgo quasi costante e prolungate so-
spensioni del traffico merci, a causa special-
mente ~ si & detto dalle ferrovie federali -
della crescente carenza delle attrezzature e
degli smistamenti di frontiera. In una simile
situazione si & solo saputo aumentare le tasse
e accusare gli utenti per 'entitd dei loro traf-
fici: invece di adeguare le strutture alle esi-
genze del {raffico, si pretende di limitare il
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traffico per non turbare 1’esercizio ferroviario.
Si noti che gli utenti non potevano ricorrere
al trasporto stradale, perché la situazione
viaria delle zone confinarie & non meno defi-
citaria.

Vi & la speranza che l’auspicato ulteriore
sviluppo dei traffici non sia piu ostacolato da
siffatte carenze ? Alla luce di certe risposte,
temo di no.

CORBELLINI, Ministro dei trasporti e del-
Uaviazione civile. 11 problema & allo studio.

ALPINQ. Per la stazione di Domodossola
si era detto che il « potenziamento » concluso
nel 1962 sarebbe valso fino al 1970, mentre si
tratta di un semplice rabberciamento degli
impianti, giad insufficiente oggi. Né si vede
iniziare, per citare un altro caso, il raddop-
pio della Bussoleno-Salbertrand, previsto da
decenni e urgente per eliminare una grave
strozzatura della Roma-Parigi.

Ora, mentre 'Italia affronta con mezzi li-
mitati e magari col contagocce questi pro-
blemi infrastrutturali, v’é da chiedere se il
Governo abbia esaurito il ricorso alla Banca
europea per gli investimenti, costituita ap-
punto per fronteggiare situazioni di diffuso
interesse comunitario, cui non possano bastare
le forze di un solo paese. Vorrei raccoman-
dare al ministro di porre il problema alla
prossima riunione della C.E.E., ricordando
che il reale inserimento dell’economia ita-
liana nel M.E.C. ¢ condizionato da un com-
plesso di infrastrutture da attuare nel quadro
comune. Poiché in tale quadro sono di moda
i fondi speciali, potrebbe essere riesumata la
proposta di istituire un « fondo stradale », gia
accantonata in fase di elaborazione del trat-
tato.

Se il problema organico delle infrastrut-
ture & stato lasciato in disparte, cosicché si
& proposto in concreto solo con finanziamenti
di opere singole da parte della Banca europea,
& perché i governi hanno preferito accentrare
I’attenzione sui problemi di esercizio e spe-
cialmente tariffari, che da tempo si trascina-
vano in seno alla conferenza europea dei mi-
nistri dei trasporti e sui quali erano emerse
radicali diversitd di vedute.

Il compito di conciliare le divergenze con
negoziati & apparso arduo ed & forse per que-
sto che nel primo quinquennio della Comu-
nitd ben poco si & realizzato in tema di tra-
sporti. Sono di fronte due tendenze, che si
basano essenzialmente: I'una sulla necessita
di assicurare i} libero evolversi del progresso
tecnico e delle capacita operative, cid che cor-
risponde alla logica del trat}to istitutivo del
M.E.C., volto a difendere ¢ perfezionare la

competizione; I'altra su un tenace protezioni-
smo della posizione dominante delle ferrovie,
che I’avvento della concorrenza camionistica
ha certo indebolito ma non distrutto.

La tesi liberista & sostenuta dagli utenti e
dagli autotrasportatori, mentre sono soprat-
tutto 1 governi a difendere le tesi delle fer-
rovie, cioe del trasporto come materia di puro
inferesse collettivo e quindi da organizzare
con una coordinazione tariffaria imposta ai
vari mezzi come strumento di divisione del
traffico. Il duello strada-rotaia resta dunque
un problema europeo, almeno in potenza, e
c'é da chiedere quale azione abbia svolto in
materia il nostro Governo.

Preme qui sottolineare che da una chiara
scelta per la concorrenza e per la liberta dei
trasporti I'Italia avrebbe tutto da guadagnare.
Come & dimostrato dall’attivitd di questi anni
— e implicitamente dai timori e dalle resistenze
degli altri paesi — i nostri trasportatori, nono-
stante le difficoltd, mantengono un’abile forza
espansiva e superano con successo i confronti
anche oltre confine. B percid urgente rimuo-
vere in sede europea i divieti, 1 contingenti
e le prescrizioni vessatorie tuttora in atto.
Viceversa si assiste al tentativo, per il tra-
sporto su trada, di livellare le condizioni dei
servizi, di prevenire ogni concorrenza e di
inventare obblighi burocratici, incidenti per-
sino nell’esercizio di ciascun automezzo, che
quasi dovrebbe portare nel suo tragitio un
impiegato per la tenuta dei conti e dei docu-
menti prescritti. Intanto, mentre si lasciano
permanere indirizzi cosi illiberali e malthu-
siani, I'Italia viene battula gia nei fatti.

Nell'ottobre scorso il Consiglio dei mini-
stri della C.E.BE. ha ripartito il primo contin-
gente di autorizzazioni comunitarie fra i sei
paesi, assegnando all’Italia la quota minore,
ciot il 15 per cento, contro il 25 alla Francia
e Germania, il 19 all’Olanda e il 16 al Belgio-
Lussemburgo. Vivaci proteste si sono levate
dal settore per questa decisione, come pure
per 1 recenti sfavorevoli rinnovi degli ac-
cordi di trasporto e transito con la Francia,
1"Austria e la Germania, nonché con la Jugo-
slavia, dopo tratfative la cui responsabilita
resta piuttosto confusa, da parle italiana, e
comunque condotte senza interessare le ca-
tegorie.

L’assegnazione del 15 per cento su un
contingente comunitario di appena 750 licenze,
quindi di 112 licenze da ripartire fra le varie
decine di migliaia di autotrasportatori ita-
liani, tocca il paradosso. 11 peso di popola-
zione, la posizione geografica e la consistenza
del parco camicnistico italiano avrebbero giu-
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stificalo almeno la quota massima (25 per
cento), tanto piti che il contingente non ha
la natura degli accordi bilaterali che finora
hanno regolato lo scambio dei viaggi, mentre
poi non si possono confrontare, a misura delle
situazioni di parlenza, i lunghi viaggi dei
{rasportatori italiani, sui mercati piu lon-
tani, con quelli in gran parte brevissimi effet-
tuati dai loro colleghi esteri a cavallo delle
proprie zone di confine.

Comundque, anche ammesso che c¢i sia da
procedere con estreina gradualitd attraverso i
contingenti di licenze, occorrerebbe ribadire
che si tralta di strumenti per condurre alla
integrale liberalizzazione del settore. Tale prin-
cipio va soslenuto con energia dall'ltalia, per
non veder frustralo 11 diritto di ottenere a
non lontana scadenza la liberta di circolazione
dell’autotrasporio italiano nell’intera Comu-
nita, premessa per ottenere alla nostra eco-
nomia tutti i benefici dei trattati di Roma.

La conferenza tenuta a Roma dal signor
Schaus, commissario europeo, conferma che
si & mirato al compromesso, con sacrificio
delle possibilita concorrenziali dell’autotra-
sporto italiano. Pare che siano avvenuti cedi-
menti sostanziali e che, con la scusa di aderire
a un esperimento, si sia aperta la via a un
controllo permanente sulla capacita dei par-
chi camionislici e sull'offerta di trasporto.
Eguali preoccupazioni desta 1'adesione data
dal nostro Governo al principio della cosid-
detta « tariffa a forcella », che tende essa pure,
fissando massimi e minimi piuttosto vicini
da applicarsi anche ai paesi ove finora i noli
sono stati in libera contratlazione, a conte-
nere le capacith concorrenziali. Quesie am-
missioni non rispondono all’interesse dei no-
stri trasportalori, né a quelli della nostra eco-
nomia, per cui devo chiedere al ministro im-
pegnativi chiarimenti circa le ulteriori trat-
tative.

Un principio che la Commissione del
M.E.C. ha ripetutamente affermato e che ap-
provo in pieno & quello della parita di tratta-
mento fra i1 diversi sistemi dj trasporto. Pa-
rila ~ & chiaro — che non investe i costi e gli
altri fattori discendenti dalle rispettive capa-
citd operative, bensi le influenze esterne atte
a distorcere le genuine attitudini comipetitive.

Cio e la premessa logica del cosiddetto
coordinamento che deve essere rettamente eco-
nomico, quale emerge in via spontanea, con
la suddetta parita di trattamento, dall’oh-
bligo di un esercizio basato sui costi effettivi.
11 coordinamento non deve essere autoritario,
con una divisione dei compiti imposta dalla
legge; né artificioso, con distorsioni di conve-

nienza create da tariffe politiche e sovven-
zioni per un mezzo ¢ da balzelli e restrizioni
per 'altro. Purtroppo, & proprio questo 1'in-
dirizzo che continua a prevalere in Iialia, ove
i relatori accusano con monotona tenacia la
« accanita concorrenza automobilistica » e re-
clamano 1l'intervento statale perché « assegni
la sfera d’azione a ciascun mezzo », stabilendo
le modalith per la loro integrazione.

Solo in un quadro di confronto genuino
la scelta dell’utente vale ad orientare con effi-
cienza lo sviluppo dei singoli sistemi di tra-
sporto e gli investimenti nelle rispettive in-
frastrutture. L’impostazione di una vera po-
lilica der irasporti, dopo che per lanti anni
si e vissuti di espedienti e di costosi e tuttavia
sempre inadeguati interventi a sostegno del-
I’esercizio ferroviario, sarebbe utile al paese
anche a prescindere da quanto si decidera
in sede comunilaria. Si aprirebbe sul serio la
via al risanamento dell’azienda ferroviaria:
che riceve grosse sovvenzioni dal tesoro a co-
pertura delle perdite, a titolo di compenso
degli impegni di pubblico servizio e sociali
imposti dallo Stato, ma certamente vorrebbe
ridurre ampiezza e peso di tali impegni e dei
servizi softo costo, scambiando almeno in
parte le sovvenzioni con una autonomia che
le consenta una gestione pil1 equilibrata.

« La parita - notavo nel gia citato mio in-
tervento sul bilancio 1960-614 — va altuata por-
tando non gia le imprese private alla gestione
burocratica, bensi quelle pubbliche alla ge-
stione industriale. Non mancano i modelli.
Contro una concezione assolula del servizio
pubblico, del tutto extraeconomica, cito il
settore partecipazioni statali; anche qui si rea-
lizza un intervento a fini d’interesse generale,
ma V'articolo 3 della legge n. 1589 impone
agli enti di geslione di seguire criteri di eco-
nomicila ». Per tali aziende si cerca di cor-
reggere 1'originaria entieconomicita della ge-
stione statale e cid puo valere anche per
I'esercizio dei trasporti. 11 modello I.R.I. &
forse una meéta lontana, me intanto si do-
vrebbe rinunciare a nascondere al pubblico,
con la crescente manipolazione del bilancio
delle ferrovie dello Stato, il reale costo degli
impegni sociaii accollati alle medesime.

Dire, infatti, che il disavanzo previsto si
riduce dai 42 miliardi del 1962-63 ai 25,7 mi-
liardi del 1963-64 significa, per usare un ter-
mine benevolo, enunciare dali astratti., Si
tratta di perdile finali emergenti dopo 1'in-
gresso (nel! bilancio) di sovvenzioni del tesoro,
che da 109 miliardi del 1962-63 salgono a
ben 161,2 miliardi nel 1963-64. Ora, qualunque
sia il giudizio sulla natura e misura di quelle
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sovvenzioni, € chiaro che il solo dato reale
¢ 1l confronto tra le spese di esercizio e il
« prodotto del traffico » e che le sovvenzioni,
manovrate e maggiorate, sono valse a masche-
rare 'aggravarsi dello squilibrio tra spese e
prodotto. I1 relatore dell’anno scorso, onore-
vole Boidi, definitiva le sovvenzioni come la
correzione di oneri che concorrono a « defor-
mare » i risultati di un ideale e non definito
« bilancio aziendale »; 1na sono proprio le sov-
venzioni a deformare il panorama reale del-
I’esercizio.

Basti dire che il minore disavanzo del pre-
ventivo 1963-64 viene, grosso miodo, dalla dif-
ferenza tra un aumento di 25,7 miliardi nelle
spese per manutenzioni e rinnovamenti di
impianti e materiali (fino a ieri irrisorie, a
tutto vantaggio di quelle che Einaudi chia-
mava « spese vociferanti », cioé le paghe e le
tariffe politiche) e un ben maggiore aumento
delle sovvenzioni del tesoro, specie al « fondo
pensioni ». Dopo cit diventano umoristici i
rilievi di qualche relatore, secondo cui mag-
giorando questa o quella sovvenzione il bi-
lancio andrebbe in pareggio. Di questo passo
si puo anche mostrare al pubblico che 1'eser-
cizio delle ferrovie & per lo Stato un affare
lucroso !

Nomi e importi delle sovvenzioni del te-
soro hanno subito varie elaborazioni, di cui
la piu sorprendente & quella del concorso al
« fondo pensioni », che ormai si calcola sul-
I'intero passivo del fondo stesso, dopo avere
bloccato I’oners gravante sulle ferrovie dello
Stato a un parametro fisso di 5,5 volte (1’azien-
da avrebbe chiesto 4) i versamenti del per-
sonale. Valgono ora le leggi 27 aprile 1962,
n. 244 (piano decennale) e 29 novembre 1962,
n. 1688 (sisternazione finanziaria del bilancio)
e in hase ad esse i versamenti del tesoro nel
bilancio 1963-64 cosi figurano: 1) miliardi 59
per i trasporti gratuili o ridotti, trasporti po-
stali e linee fortemente passive; 2) miliardi
5,5 per oneri finanziari su mutui; 3) miliardi
16,6 per rate di ammortamento in conto ca-
pitale; 4) miliardi 47,9 per contributo al fondo
pensioni; 5) miliardi 32,3 per aumenti retri-
buzioni al personale. Totale miliardi 161,3,
oltre il rimborso della perdita di 25,7 miliardi.

Assai dubbia & la giustificazione dei pun-
i1 4) e 5): se il numero dei pensionati supera
quello degli elementi in servizio e si sono
adottati certi livelli di pensione — e si sono
praticati certi aumenti al personale in ser-
vizio — non si vede perché l'azienda debba
scaricarne non solo 1onere, ma perfino I'in-
cidenza contabile dall’esito di esercizio. Giu-
sto il rimborso (punto 1°) degli oneri imposti

per motivi politici e sociali, pur notando che
forse, a tariffa piena, una parte del traffico
gi perderebbe. La voce su cui non sorgono
dubbi, comunque si consideri il bilancio, &
quella del rimborso di 16,6 miliardi per la
estinzione capitale dei mutui, in base al prin-
cipio, ribadito dalla commissione Longo-Oni-
da-Saraceno, per cui le spese di investimento
patrimoniale incombono al «soggetto pro-
prietario » e non al «consegnatario », cioé
alle ferrovie dello Stato. Per lo stesso prin-
cipio il consegnatario dovrebbe segnare al
passivo del conto di esercizio gli interessi dei
mutui serviti a procurare mezzi che esso im-
piega e di cui acquisisce il prodotto. Gio rien-
tra nell'obbligo pit generale di conteggiare
sull'intera dotazione di impianti e materiali,
che esso ha in uso e che & valutata a non
meno di 4.000 miliardi, la remunerazione del
capitale e I'ammortamento tecnico, come in
ogni impresa industriale.

¥ chiaro che cosi procedendo il passivo
di bilancio salirebbe a cifre iperboliche, tali
da denunciare non solo la piena incidenza
degli oneri politico-sociali ma anche sensibili
carenze interne in fatto di impiego e produt-
tivitdh dei vari fattori aziendali. Un’'indagine
del genere, per la quale sarebbe difficile rile-
vare e isolare gli elementi di valutazione, ci
porterebbe lontano e a me basta avere evo-
cato la vera dimensione del disavanzo, per-
ché c¢ip vale ad illuminare il pubblico sul
vero costo dei compiti di pubblico servizio e
sull’'urgenza di dimensionarli.

A tutti &€ ormai evidente 1’assurdo di tariffe
politiche a sostegno di merci il cul prezzo
finale potrebbe ben pagare il costo effettivo
del trasporto, nonché del mantenimento di
linee a traffico minimo, il cui passivo grida
vendetta. Grava sull’esercizio delle ferrovie
statali 1’errore dell’indiscriminata ricostru-
zione postbellica della rete, dov’era e com’era,
con le linee la euni distruzione costituiva 1'oc-
casione buona per disarmarle. Eppure i bi-
lanci continuano a recare spese per costruire
linee analoghe, destinate ad arricchire la ri-
serva di circa 4.500 chilometri di « rami sec-
chi », nel quali il supero delle spese sugli
introiti va da 3 a olfre 13 volie. Nella cate-
goria & certo da includere una buona parte
dei 4.981 chilometri di ferrovie concesse, per
le quali lo Stato ha erogato 24 miliardi in
opinabili « ammodernamenti » {oltre alle in-
genti sovvenzioni annue di esercizio) ed &
tuttavia accusato, da qualche relatore, di fare
troppo poco.

E necessario - rilevava tempo fa una mo-
zione dell’A.C.I. ~ « restituire al coefficiente
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di esercizio la funzione di primo parametro
della produttivita » e non arrivare per il pas-
sivo ferroviario a sacrifici intollerabili. Il ri-
sanamento sla anzitutto nelle misure gia at-
tuate in Francia, Germania e Inghilterra:
effettuare, senza attendere i! 1° luglio 1966
(quando, secondo la legge n. 1688, cesserebbe
la sovvenzione del fesoro) e senza indulgere
a preoccupazioni elettorali e campanilistiche,
quelle recisioni dei « rami secchi » che gia
la relazione al primo piano di ammoderna-
mente additava coine « coraggiose amputa-
zioni ». Per le ferrovie — cito ancora dal mio
intervento nella seduta del 15 luglio 1960 —
paritd significa eliminazione della rete secon-
daria passiva, revisione e taglio delle conces-
sioni e tariffe poliliche, deflazione degli im-
pegni di pubblico servizio e degli sprechi fal-
samente snciali e perfino monumentali, come
in certe stazioni ricostruite. Su questa base
I'azienda ferroviaria dovrebbe poter svolgere
la sua politica negli investimenti, nell'uso det
fattori aziendali e nei rapporti con 1'utenza,
su piano di massima autonomia e responsa-
bilita.

1l coordinamento deve emergere dalle scel-
te dell’'ulenza ¢ dall’evoluzione tecnico-econo-
mica: riconoscere alle ferrovie un compito
tuttora utile ed economico sulla rete di gran-
de comunicazione, ove deve concentrare i non
illimitati capitali nel continuo perfeziona-
mento di impianti e servizi, e lasciare all’auto-
trasporto, per la sua adattabilitdh al volume
¢ alla specialita delle esigenze e per la rapidita
e comoditd delle operazioni, 1a media e piccola
distanza e la raccolta capillare del traffico
anche per la rete ferroviaria maggiore. Ecco
la formula di progresso per la ferrovia! La
si libera da compiti superati e insostenibili,
da immobilizzi e oneri di esercizio spropor-
zionati al prodetli unitari e complessivi, com-
portanti bilanci disasfrosi con la tentazione a
reclamare restrizioni e balzelli per | concor-
renti; mentre le si conserva il compito che
pud svolgere validamente nell’economia odier-
na, concentrando gli investimenti su una rete
limitata, omogenea e di intenso utilizzo.

Penso che su cio convengano anche i diri-
genti e i teenici ferroviari, la cui competenza
e dedizione sono una tradizione deil’azienda.
Piu che sul vecchio duello strada-rotaia, 1’ac-
cento si pone ormai sulla cooperazione, in
una coesistenza empirica che ha permesso
alla rotaia di acquisire una parte del grosso
incremento dei traffici, pur scendendo nel-
I'ultimo quaraantennio dal 75 al 30 per cento
del totale. La proporzione potra sostenersi an-
che in futuro, come riconosce la relazione del

professor Della Porta al convegno « Italia
ieri — Ilalia domani », che prevede nel tra-
sporlo terrestre di mierci, per il 1970, !’obiet-
tivo di circa 22 miliardi di tonnellate-chilc-
metro alla rotaia e di 60 miliardi alla strada.

Il guaio sta nel costoso rinvio delle scelle,
che perpetua grossi sprechi in doppioni di
esercizi e soprattutto di infrastrutture. Non
alludo alle grandi direttrici trasversali e lon-
gitudinali del traffico, ove da taluni si la-
menta il concentrarsi di investimenti massicci
per elettrificare e raddoppiare rotaie e, in-
sieme, per costruire costose autostrade. Qui
vi sara lavoro @ profitto per tutti ! Cito invece,
olire alia persistenza nel costruire nuove e
superate linee secondarie, i} rinvio det disarmi
di « rami secch' » e la conseguente dispersione
di mezzi sull’intera rete ferroviaria, incluso
quel 61 per cento di essa che totalizza appena
il 13,6 per cento del traffico. Nessuno vuole
un taglio simultaneo e si ammette che le sop-
pressioni siano da attuare con gradualita, an-
che tenendo conto degli apporti di traffico alla
rete principale. B perd eccessivo il timore che,
amputando linee nei cosiddetti « bacini di
traffico », si porti 1l'isterilimento delle linee
principali: il traffico che aveva convenienza
al trasporto ferroviario continuerebbe ad af-
fluirvi con gli automezzi. Si andrebbe dun-
que, con una divisione del lavoro dettata dalla
comodita e dall’economicitd, ad una coopera-
zione vantaggiosa sia per l'utenza e sia per i
due esercizi. .

In un simile quadro di specializzazione dei
due mezzi in base alla loro efficienza — e alle-
viati decisamente gli obblighi di pubblico ser-
vizio della ferrovia — si dovrebbero valoriz-
zare le possibilita dell’autotrasporto, finora
osteggiate da un’azione che d1 fatto, con leggi
e atti amminisirativi, si & tradotta in una
serie di restrizioni e di gravami discrimina-
tori. Gito anzitutto il capitolo fiscale, specie
per gli aggravi nelle tassazioni specifiche del
settore: soppressione di sgravi tradizionali;
aumento delle lasse di iscrizione e di eirco-
lazione del mezzi; moltiplicazione della tassa
di bollo sui documenti di trasporto, aumen-
tata in pratica all’infinito perché si e resa ob-
bligatoria 1'emissione delle bollette ai soli fini
della percezione.

I bene sfatare qui una recente trovata po-
lemica, secondo cui l'autotrasporto godrebbe
di privilegi perché, oitre alla liberta di orga-
nizzare economicamente le aziende badando
a contenere gli organici e i costi, avrebbe an-
che 1'uso gratuito dell’infrastruttura stradale.
E appena da ricordare che dopo aver corri-
sposte tutti i tributi normali e anche i pe-
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daggi delle aufostrade Vautotrasporto paga
sia le pesanti tasse di ¢ircolazione e sia quelle
sul carburanti, il cui gettito (675 miliardi)
supera di gran lunga lintera spesa per la
rete stradale. ¥ bensi vero che gli enti locali
risultanco perdenti nei riparti fatti dallo Stato
sul gettito delle tasse motoristiche, ma cid
deriva dal fatto che quel gettito va in mas-
sima parle nel calderone generale delle spese.
Di cid non si pud incolpare 1'autotrasporto,
tra V'altro in diritto di chiedere che oltre alle
autostrade si provveda anche per la rete or-
dinaria e per quella minore, sulle quali esso
svolge la sua funzione di capillare raccolta e
distribuzione del traffico.

Vi & una siluazione di fendo da mutare.
Si vorreble vedere la pubblica amministra-
zione non come matrigna, ansiosa solo delle
sorti della rotaia, ma come tutrice altrettanto
sollecita delle sorti del traffico su strada. Ho
gia detto della profonda delusione per gli
accordi inlernazionali riguardanti I’autotra-
sporto. Non ignoro le difficoltd obiettive, ma
senza dubbio sulle conclusioni sfavorevoli in-
cide Mesclusione degli autotrasportatori, alla
quale non puo supplire la presenza di delegati
di organo governativo, come I'E.A.M., e tanto
meno dei delegati delle ferrovie. Di simili
esclusioni il caso limile, anzi paradossale, &
quello del comitato di studio per 1 problemi
dell’autotrasporio merci (decreto ministeriale
7 dicembre 1961), nel quale non c¢'¢ alcun
rappresentanie degli autoirasportatori, men-
tre ve ne stanno due delle ferrovie.

Il clima negativo si & accentuato col Go-
vernc di centro-sinistra, sorto nel segno di
una ideologica preferenza per le attivitd eco-
nomiche pubbliche. Non alludo tanto ai ge-
nerici intenti nazionalizzatori manifestati per
1 trasporti dal partito socialisla, ai quali sono
seguite parziali smentite del ministro com-
petente, ma piutlosto a significativi atti am-
minisiralivi e politici. L’azione governaliva
pare esprimere non pitt un concorso casuale
di misure pitt v meno errate, bensi una preor-
dinata politica volla a scoraggiare le imprese
private di trasporfo, sconvolgendc esercizio
€ conti economici, cosl da fermarne ’espan-
sione e da mortificarne la capacitd concor-
renziale,

E difficile vedere solo I'aspetio tecnico o
fiscale nel divieto della circolazione festiva
dei mezzi, esteso anche ai mesi invernali e
autunnali e cioe fuori della slagione turistica,
e nell'inasprimento della tassa di bollo sui
documenti di trasporto. Tale inasprimento &
stato scusato col motivo « sociale » della co-
vertura dell’aumento delle pensioni I.N.P.S.,

ma si tratta di una socialitd assai dubbia,
perché posta a carico di una massa di im-
prese piccole e minime, ciog di quelle di tra-
sporto collettame e dei corrieri, di cui il
nuovo onere metie a repentaglio le sorti. B
chiaro che la misura si traduce in atlo di
distorsione delle situazioni compelitive a dan-
no delle imprese, cbbligate alla rivalsa sul-
Uutenza, mentre le ferrovie possono rinun-
ciarvi correndo solo il rischio di accrescere
1l passive da accollare al tesoro.

Anche piu grave iiegli effetti & il progetto,
decaduto a fine legislatura, per regolare in
modo particolare gli orari lavorativi e i ri-
posi nelle imprese di trasporto. Si tratta di
materia neppure proposta in sede sindacale
e comunque all’esame degli organi del mercato
comune europeo, onde appare evidente il fine
di infliggere grossi rincari all’esercizio delle
imprese, limitando drasticamente impiego e
rendimento de! personale. Pare che 1'ideale
della maggioranza, nella scia della legge del
famoso « equo tratlamento » inflitta alle auto-
linee, sia quellc di imporre al modesto auto-
trasportatore, che quasi da solo manda avanti
un’azienda senza misurare la fatica e gli orari
propri, un ruclo di personale, con tanto di
gradi e di galleni.

Anziché mivare a porlare le gestioni pub-
bliche — ripeto — su un piano di efficienza e
rendimento prossimo a quello delle private,
si cerca di appesantire e burocratizzare an-
che queste ultime, con evidente danno per
I’economia nazionale e per i consumatori.
Oceorre invece passare a undg razionale divi-
sione di competenze fra 1’azione pubblica e
quella privata: alla prima la cura del gquadro
operalivo e delle infrastrutture; alla seconda
il pia ampio esercizio dei trasporti, sotto il
sano governo dell’economicitd e dell’obbligo
di pagare in proprio ogni difetto di capacita
e di impegno al buon andamento aziendale.

E nel campn delle infrastrutture, anziché
nella gestione diretla di mezzi di trasporto,
che l'investimento pubblico pud dare la sua
piena utilitd. Gon 'abbandono di migliaia di
chilomeiri di rotaia statale e privata, la fi-
nanza pubblica avrebbe tale sollievo da poter
dare maggiori mezzi non solo alla rete fer-
roviaria di grande comunicazione, ma anche
a quella stradale a tutti livelli. Tanto meglio
se a questo fine si potranno acquisire ~ come
dicevo prima - tutti i possibili appoggi della
Banca comunitsria, che finora per quanto ri-
guarda 1'ltalia & intervenuta solo per la si-
stemazione della Genova-Modane, mentre po-
trebbe essere sollecitata per altre opere ferro-
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viarie e per i setlori stradale, portuale ed an-
che aeroportuale.

Richianiare la finanza pubblica al suo vero
compito, con mezz) adeguali, e riservare 1'eser-
cizio dei trasporti a un sistema in libera com-
petizione, guidato dalle scelte degli utenti, si-
gnifica potenziare le nostre capacity e presen-
tarci con sicure prospettive ai severi traguardi
del mercato comutie. (Vive applausi — Con-
gratulazion?).

PRESIDENTE. E iscritto a parlare 1’ono-
revole De Zan. Ne ha facolta.

DE ZAN. Signor Presidente, onorevoli col-
leghi, onorevole ministro, dire che i trasporii
costituiscono una infrastruttura base della no-
sira vita sociale & dire cosa ovvia. Ma 1'affer-
mazione comportia conseguenze che reclamano
appunto una politica dei trasporti.

Esisle questa politica nelle indicazioni di
bilancio che esaminiamo e sopratiutto nella
relazione che le commenta ? Mi pare giusto
rilevare innanzitutto il conceito che informa
non da oggi la nostra politica dei trasporti.
Trattandos: di un fondamentale servizio pub-
blico, i trasporii non possone venire sottratti
al controllo, al coordinamento, al potenzia-
mento, allo slimsolo della collettivita e per essa
dello Stato e degli enti locali che la espri-
mona.

La collettivita ha il dovere, anche nell’am-
bito dej trasporti, di fornire ai cittadini, alle
condizioni migliori, i mezzi pih idonei per
lo sviluppo delle loro attivita, per il sodisfa-
cimento dei loro bhisogni, per 'ampliamento
delle relazioni sociali.

Per questo non insisteremo mai abba-
stanza sulla necessith di favorire in ogni modo,
ad ogni costo, 1 trasporti ferroviari dei lavo-
ratori, di coloro che hanno meno mezzi e la
cui falica non pud venire accresciuta dai disa-
giati trasferimenti quotidiani sui posti di la-
voro. Soprattutto la politica dei trasporti &
una politica di interventi pubblici. Si pos-
sono criticare aspelti della gestione pubblica
dei trasporti {e lo sentiamo fare da parecchie
parti), ma non ¢ possibile invalidare il prin-
ciplo, gia accelto parzialmente dallo Stato
liberale in Italia e sempre pit ampiamente
applicato dallo Stato democratico del dopo-
guerra.

Per un lungo volgere di anni, l'attenzione
pubblica si limito in Italia al settore piu ap-
pariscente, quello ferroviario, quasi non esi-
stessero altre situazioni di pari interesse pub-
blico. La stessa statizzazione del settore fer-
roviario fu incompleta: ragioni tecniche o
di onportunild pitt o meuo discutibili lascia-
rono. accanto alla grossa rete statale. dei tron-

ceni a gestione privata, lenti a rinnovarsi,
supratfutto incapaci di adeguarsi alle cre-
scenti necessita pubbliche e spesso senza
- dico senza — loro colpa. Qualcuno di questi
tronconi ¢ scomparso, quelli che sopravvi-
vono hanno uuna esistenza stentata, denun-
ciano bilanci nen di rado fortemente passivi,
scontenlano quasi sempre 1 passeggeri per le
tariffe (generalmente piu alte di quelle dello
Stato) e per il tipo di servizio (solo in que-
sti ultimi anni é stalo rinnovato e non inte-
rantente il vecchio materiale rotabile). Denun-
cio una esperleniza diretta, quella della « So-
cietd nazionale ferrovie tranvie » della provin-
‘ia di Brescia. Del resto, la relazione dell’ono-
revole Giglia ampliamente conferma queste
valutazioni a pagina 50.

Lo Stato, consapevole che si tratla di ser-
vizi pubblici, sollecita una trasformazione dei
sistemi di trazione in atto, inlerviene con sus-
sidi genernsi a colmare o ad atienuare 1 de-
fict/, ma non & yiuscito finora ad arrivare ad
una soluzione radicale, cio¢ ad inquadrare
organicanmenie il problema delle societa fer-
roviarie. Le societd ferroviarie non sono da
considerarsi alla stregua di altre societa, tanto
¢ vero che lo Stato le sussidia. Pertanto, il
quesito da porsi e il seguente: o quelle linee
corrispondono ad un insopprimibile inieresse
pubblico ed allora lo Stato invece di sussi-
diarle con searse garanzie di conirollo, avreb-
be il dovere di assuinere in proprio il servi-
zio, 0 sono tecnicamente superale ed allora lo
Stato sbaglia a sostenerle con i suoi sussidi
e dovrebbe lasciarle cadere o sostituirle con
altri mezzi di trasporto. Invece, assistiamo
allo strano fenomeno di societa che vegetano
e, come la citate « Societd nazionale ferrovie
lrauvie », trovano compiacenti protettori (e il
risultaio di una inchiesta della mia ammini-
strazione provinciale) a Roma e altrove, ma-
gari nella stessa burocrazia ministeriale, che
rendono vane le vaste critiche dell’opinione
pubblica. Gradirei conoscere al riguardo 1’opt-
nione del ministro, soprattutto per quanto ri-
guarda le prospettive future.

CORBELLINI, Ministro dei trasporti e del-
Uaviazione civile. Anche quelle passate. Pro-
prio in questi giorni compic i 50 anni di...
servizio come ferroviere, quindi conosco bene
I’ambiente.

DE ZAN. Certamente, ed & per questo che
desidero un suc auforevole parere.

CORBELLINI, Ministro dei trasporti e del-
Uaviazione civile. Glielo daro in forme molto
precise.

DE ZAN.
di inferesse

La pubblicizzazione dei trasporti
zociale e ormai un fatfo inarre-
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stabile: la politica del dopoguerra si & posta
chiaramente su questa strada (lo ha denun-
ciato, naturalmente con un giudizio negativo,
poco fa l'onorevole Alpino). Ma rimangono
zone morte, pregiudizi, incomprensioni. La
municipalizzazione ha fatto grandi passi an-
che nel settore dei trasporti. Ma pud lo Stato,
che ha affidato ai comuni una funzione cosi
grave, disinteressarsi del modo come viene
espletata e soprattutio dei gravami finanziari
che essa implica ?

Conosciamo lutti i bilanci fortemente pas-
sivi dei servizi di trasporto pubblico delle
nostre cilld. Essi non si correggono se non in
minima misura (come & stato fatto fino al
limite del sopportabile, per 1o meno come si
annuncia a Milano) aumentando le tariffe; e
meno ancora si correggono, come la logica
economica suggerirebbe, rallentando o dimi-
nuendo i servizi. Non vale nascondersi la
realtd: 1'unico rimedic & costituito dall’orga-
nico intervento dello Stato, attraverso la sol-
lecita riforma della finanza locale. Non pos-
siamo dimenticare che parecchie aziende mu-
nicipalizzate mescono a coprire, almeno par-
zialmente, 1 deficit dei trasporti cou gli attivi
derivanii dalla produzione e distribuzione del-
I'energia eletfrica e del gas. La preventivata
perdita del servizio elettrico non pud non ag-
gravare, anche riguardo ai trasporti, la si-
tuazione delle aziende municipalizzate.

Perché la pubblicizzazione dei trasporti non
ferroviari d’interesse sociale & limitata in
pratica alle aziende municipalizzate, ciod ai
servizi urbani mnteressanti le citth capoluogo ?
B una domanda che sentiamo affiorare piu
volte e che mi perinetto di sottoporre all’ono-
revole ministro.

Ho avuto occasione di svolgere un’inchie-
sta fra le cilth del nord Italia sui trasporti
exiraurbani di interesse provinciale. Relativa-
mente al tipo di gestione si possono distin-
guere tre gruppi: «) il primo gruppo & costi-
{uito dalle province che hanno linee intera-
mente provinciali con gestione diretta o indi-
retta dell’ente provineciale (cito Verona e Bo-
logna); &) il secondo gruppo & costituito dalle
province dove i servizi urbani gestiti da azien-
de municipali sono estesi al comprensorio
extraurbano, alla periferia della citta, per un
raggio pitt o meno lungo di chilometri: il
caso di Milano e, in particolare, di Bergamo;
¢) 1l terzo gruppo & costituito dalle province
che hanno linee inieramente gestite da so-
cietd private, salvo i servizi interni del capo-
luogo: & il caso di Brescia e di Mantova.

Quali sono le ragioni? La prima & que-
sta: in certe province con sistema di autotra-

sporto a parziale gestione pubblica, alcune
linee sono state assorbite dagli enti pubblici
perché abbandonate volontariamente dalle so-
cletd private.

In altre province, invece, i servizi di tra-
sporti extraurbani sono nati con il sistema di
gestione pubbiica, cioé non hanno mai cono-
sciuto una diretta gestione privata. E, per
esempio, il casc di Verona. Si tratta in questo
caso di una differenza di indirizzo politico-
amministrativo risalente alla nascita del ser-
vizi pubblici di trasporto, 50-60 anni fa. In
molte citta il prevalere di una concezione libe-
riistica nei primi 15 anni del secolo ha impe-
dito che il problema dei servizi pubblici pro-
vinciali venisse considerato nella sua dimen-
sione e nei suoi futuri sviluppi sociali, come
dovere delfa collettivitd e per essa degli enti
che la rappresentano ai diversi livelli.

Nessuno pud negare il merito dei pionieri,
in tempi in cui 'istiluzione di un servizio
tranviario elettrico e successivamente auto-
mobilistico costava un rischio finanziario, ma
lo sviluppo imponente di questo dopoguerra,
I'intensificarsi dei rapporti industriali, com-
merciali e di javoro tra i vari comuni, il ra-
pido affermarsi di una econcmia sempre pil
aperta, che non conosce confini, ripropongono
il problema in termini nuovi.

Le comuuicazioni intercomunali nella pro-
vincia non hanno pit un carattere di ecce-
zione: esse sono un aspetto determinante del
ritmo di vita impostn dalle nuove esigenze
sociali. Lo sviluppo delle autolinee ¢ stato cer-
tamente imponente in queslo dopoguerra: il
servizio ¢ stato pressoché quadruplicato in
18 anni.

Ma possiamo veramente affermare che le
societa private, come sono strutturate, con
I’attuale regime delle concessioni, pratica-
mente sottratte ai pubblici controlli, domi-
nate, come & naturale, dalla legge del mas-
simo profitto, sappiano adeguarsi con la ne-
cessaria prontezza ai bisogni in espansione
delle comunita organizzate ? D’altra parte il
disagio economico di cui parla la relazione
Giglia non & riferibile a parecchie societd di
cui (e ne sonc anche a conoscenza diretta)
sono noti 1 profitti. Esistono societd forte-
mente attive, ed & merito loro, ma sono attive
in virta di un aumento indiscriminato dei
prezzi degli abbonamenti ferroviari interes.
santi particolarmente studenti e lavoratori; il
che ha suscitalo largo malcontento nell’opi-
nione pubblica. Sono convinto che il problema
dei trasporti pubblici extraurbani a carattere
intercomunale sta diventando ormai un pro-
blema di priucipio.
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Si tratta, ormai, di una scelta politico-am-
ministrativa. La stessa esigenza che porto,
veti o trenla anni or sono, a creare le azien-
de municipalizzate di trasporio, non pud non
portare ad una revisione di struttura, in senso
pubblicistico, dei servizi di normale trasporto
provinciale. Nor dico che si debbano trasfe-
rive ad ogni costo alla gestione di enti pub-
blici tutti i servizi, ma ritengo necessario che
anche in questc campo si parta da un pro-
gramma. Ritengo che debbano aumentare i
poleri di intervento, di coordinamento e di
contrecllo degli enti locali sulle concessioni e
sul funzionamento dei servizi.

Per questo, & wmrgente rivedere 1a legge sulle
concessioni, che risale al 26 seltembre 1939.
E una legge che, per difendere rigidamente i
privilegi dei concessionari, provoca cristalliz-
zazioni monopolistiche e dimentica la fun-
zione correltrice degli enti locali, comuni e
province. Questo macroscopico misconosci-
mento dei poteri locali ha gid provocato, il
28 glugno 1955, il decrelo del Presidente della
Repubblica n. 771, che ha apportato modifi-
che alle competenze del Ministero dei tra-
sporti, allargando il decentramento autarchico
e burocralico: per la prima volta il comune
& stato riconvsciuto come autority concedente
nell’ambito del territorio comunale.

Tale decreto, pur dimostrando un desiderio
di novitd, in veritd appare molto lacunoso.
In pratica, ogni comune, nell’ambito del pro-
prio territorio, ha liberta di istituire o modi-
ficare servizi, ma non & previsto il modo di
scavalcare 1 vincoli della legge del 1939 per
quanto riguarda i collegamenti tra i comuni.
Ad esempio, un comune pud creare del ser-
vizi che si muoveno all'interno del proprio
abitato ma, se quesli escono dai limiti terri-
toriali, la societd concessionaria interviene ed
ottiene ragione, secondo la legge del 1939. Pra-
ticamente, ii decreto del 1955, pur ricono-
scendo in teoria l'autonomia dei comuni, &
reso inoperante da questa insufficienza.

Ed & una insufficienza grave se pensiamo
che, sopraltutto le ciltd, si espandono conti-
nuamente oltre 1 confini amministrativi; che
non & possibile una distinzione tra sobborghi
cittadini e comuni limitrofi; che le economie
dei comuni vicini sono coincidenti e i rap-
porti di lavoro si intensificano ogni giorno
di pit. B inconcepibile che un servizio auto-
mobilistico urbano si fermi a cinquecento o
inille metri dal comune limitrofo per la sem-
plice ragione che la legge impone il rispetlo
del privilegio di un servizio privato, il quale
contempla quasi sempre una minor frequenza
di corse e prezzi piu alti.

i
'
|
|

A questo punlo consento con il relatore
Giglia nel richiamare la particolare attenzione
del ministro e dei colleghi sul disegno di leg-
ge n. 2864, innovativo in materia, presentato
alla Camera jl 3 marzo 1961. Come sappiamo,
¢ di iniziativa del Governo: fu presentato dal
ministro dei trasporti Spataro di concerto con
i ministri dell’interno, del hilancio, delle fi-
nanze, della giustizia e der lavori pubblici.
Rimase fermo alla X Commissione dopo avere
ottenuto il parere delle Commissioni I, IV, 'V,
VI e XIIL

Le intenziony accennate nella relazione di
premessa al disegno di legge sono ottime:
evitare situazioni monopolistiche in vista di
una moderala concorrenza; creare dei servizi
sempre pin rispondenti agli scopi sociali, pro-
muovendo ciod particolarmente lo sviluppo
delle zone economicamente disagiate. L’aspet-
lo pit significativo di quel disegno di legge &
I'estensione del concetto di rete urbana: nella
legge del 1939 ¢ nello stesso citato decreto pre-
sidenziale del 1955, la rete urbana & circo-
scritta all'inlerno dell’abitato del comune; nel
disegno di legge Spalaro, la rete urbana com-
prende i comuni che con la citta costituiscono
un unico complesso economico-sociale. I1 di-
segno di legge & invece manchevole, a mio
giudizio, nella parte riguardante le conces-
sioni: si mantengono presso che inalterati i
diritti di prelazione delle societd concessio-
narie e solo a paritd di diritto & prevista la
preferenza per organismi aziendali a carat-
tere familiare ¢ cooperativo.

Un’alira grave lacuna & la presso che to-
tale dimenticanza dell’ente provineia. E pre-
visto un decenlramento su base provinciale,
ma si tratta di un decentramento meramente
burocratico: vengono aumentati, ciod, i poleri
degli organi periferici del Ministero dei tra-
sporti. 1 diritti dell’ente provineia non pos-
sono essere ulteriormente sacrificati. Dob-
biamo raccogliere I"appello del presidente del-
I'unione delle province in iema di frasporti
extraurbani. Se conferissimo alle ammini-
strazioni provinciali, nell’ambito della provin-
cia, i poteri di intervento autonomo previsti
per i sindaci nell’ambito del territorio comu-
nale, potremmo modificare radicalmente le
strutture vigenti delle concessioni.

B vero: solo nell’ambito dell’ente regione,
cul sono riconnsciule specifiche competenze
deliberative in maleria di trasporti, sard pos-
sibile coordinare tutto il problema. Ma non
per questo possiamo esimerci dall’adeguare la
legislazione alle nuove esigenze comunitarie.

Pertanto, mentre sollecito il ministro dei
trasporti a ripresentare il disegno di legge
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Spataro, mi permetto di invocare 1 necessari
emendamenti che riducano i privilegi costi-
tuiti e diano alla nuova, attesa legge sulla di-
sciplina delle pubbliche aulolinee un carat-
tere meno ambiguo, una dimensione piu so-
clale. (Applausi al ceniro).

PRESIDENTE. B iscritto a parlare 1'ono-
revole Gex. Ne ha facolta.

GEX. Signor Presidente, onorevoli colleghi,
onorevole ministro, lo scopo di questo mio
intervento & di porre 1'accento su di un set-
tore particolare dell’aviazione civile, quello
dell’aviazione leggera da lavoro, da turismo
e sportiva. Vorrel cosi contribuire ad attirare
su di esso l'attenzione del Parlamento e del
Governo, anche perché qui nessuno ha par-
lato su questo tema; e minimo, indiretto, trop-
po generico e fugacissimo ¢ il cenno che vi si
fa nella pur buona e seria relazione ufficiale
in materia di aviazione civile.

Non scendero naturalmente nei parlicolari
e mi limitero ad illustrare molto sinteticamenle
il tema e ad enunciare qualche linea program-
malica.

Questo settore dell’aviazione, chiamato
ora, con espressione di derivazione anglosas-
sone che mi pare impropria, « aviazione gene-
rale », & ancora spesso qualificato e concepito
come aviazione minore. Dal punto di vista
formale e terminologico la questione non ha
molta importanza; ma non vorrei che 1’agget-
tivo « minore » riferito certamente al minor
volume di problemi, di affari, di traffici che
la caratierizzano rispetto all’aviazione commer-
ciale pesante inducesse taluno a sottovalu-
tarne 'importanza. Questa importanza va an-
zi accentuata, accresciuta, potenziata e mi au-
guro di sentire a questo fine altre voci unirsi
alla mia.

Varie sono le ragioni per cui bisogna assc-
lutamente dare maggiore impulso all’aviazio-
ne leggera privata o organizzata e diretta da-
gl aeroclub. Vi ¢, ad esempio, una ragione
di prestigio nazionale. B noto che I'Italia van-
ta in campe aeronautico un glorioso passato.
E vero che i nostri colori in campo interna-
zionale vengono oggi brillantemente difesi
dalle pattuglie acrobatiche dell’aeronautica
militare e dalla progressiva affermazione della
compagnia di bandiera. Vero & anche perd
che, in fatto di aviazione leggera, nei con-
fronti di altri paesi faceiamo un po’ la figura
dei parenti poveri, pur non mancando fra co-
loro che la praticano né entusiasmo né capa-
cith. Si vedono molto spesso piloti italiani
partecipare a raduni internazionali su aerei
di tipo antiquato, vecchi muli dell’aria falli
di guattro tubi saldati con un po’ di tela ce-

I
1

rata attorno, che tirano avanti per tradizione
0 per onor di firma, ma troppo male compe-
lono con 1 bellissimi velivoli sfoggiali da pi-
loti stranieri. Io stesso partecipai a gare e ma-
nifestazioni aeree, mi si consenta questo rife-
rimento personale: il signor ministro ama
qualificarsi ferroviere, io amo qualificarmi pi-
lota. Abbiamo tutti le nostre debolezze.

CORBELLINI, Ministro dei trasporti e del-
['aviazione civile. Siamo sempre nell’ambito
dello stesso Ministero.

GEX. Una di gueste mie esperienze di volo
e di confronto avvenne in occasione di un giro
aereo internazionale, che si svolse in diffici-
lissime condizioni meteorologiche a causa di
una forte foschia, con un Piper sprovvisto dei
pil elementari strumenti di navigazione. Vinsi
quella manifestazione ma riconosco che fu un
caso limite: tante viittorie non sono toccate
all’ltalia per un insufficiente sviluppo della
nostra aviazione leggera.

Per quanto riguarda il volo a vela i piloti
italiani, guidati e assistiti dall’Aeroclub d’Ita-
lia, hanno fatto miracoli con i pochi mezzi di
cui disponevano e di cui dispongono tuttora.
E bisogna trovarsi su un vecchio aliante in
volo sulle Alpi o tra raffiche violente di vento
per capire l'esigenza assoluta e insieme ad
essa I'immenso desiderio di trovarsi shallottati,
si, ma in un piu sicuro apparecchio. Baste-
rebbe, a tale scopo, disporre di alianti piu
perfezionali, magari metallici come quelli co-
struiti in Cecoslovacchia, negli Stati Uniti o
in altri paesi ancora che ora invece costitui-
scono un sognn non solo per gli aeroclub pe-
riferici, ma per lo stesso Centro nazionale di
volo a vela.

Va osservato, a questo proposito, che il
volo a vela, anche in sé e per sé considerato,
& uno sport di altissimo valore per la comples-
sith di doli che richiede e che potenzia nel-
I’uomo; uno sport che richiede e potenzia una
singolare preparazione tecnica unitamente ad
un forte amore per la natura vista sotto il pro-
filo panoramico e nel mirabile concatenarsi
ed armonizzarsi dei fenomeni atmosferici.
Sono sensazioni che solo 'uomo moderno puod
provare e che gli nomini di ieri, anche i piu
illuminati e geniali, potevano soltanto intuire.
Invito quindi formalmente tutti gli onorevoli
colleghi, e principalmente 1'onorevole mini-
stro, a fare con me un volo silenzioso tra le
montagne della mia valle. (Commenti). Si
renderanno conto di quanto pud arricchirsi
la persona umana dopo essere stata quasi in-
tegrata nella natura, magari a duemila metri
sopra la cima del monte Bianco planando a
6.500 metri di altezza.
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Un’altra ragione di incremento dell’avia-
zione leggera sta nella funzione sua propria
di agevolare gli spostamenti sulle piccole e
medie distanze, per motivi di lavoro e di tu-
rismo. In questo caso 1'aereo a due, tre o
quattro posti, con una velocith aggirantesi fra
i 200-250 e i 350 chilometyi orari, diventa la
vera e propria automobile dell’aria, contrap-
posta agli aerei di linea che ne sono i pull-
mans.

Né si dica che 1'uso di tali mezzi & un lusso
che non giustifica 1'intervento dello Stato. Il
lusso, semmai, sta nell’uso di certi mezzi piut-
tosto che di altri, ad esempio di un bimolore
da trenta milioni anziché di un monomotore
da otto, dieci, cinque milioni. Anzi, se inizial-
mente gli inferventi richiesti allo Stato po-
tranno rappresentare un onere, in un secondo
tempo I'incremento della circolazione aeronau-
tica potrd certamente costituire una fonte di
entrata.

Quello che importa e deve essere chiaro e
che 1o Stato, e per esso il Ministero dej tra-
sporti, debbono fare tutto il possibile per crea-
re le condizioni migliori ad uno sviluppo del-
I'aviazione minore. Non occorrono del resto,
per comprendere questa esigenza, particolari
doti di chiaroveggenza e di lungimiranza:
basta vedere quanto avviene in paesi piu pro-
grediti del nostro in questo campo per convin-
cersi che la diffusione dell’uso dei mezzi aerei
da parte dei privati favorisce il sorgere di
tutta una serie di nuovi rapporti e di nuove
iniziative e 'intensificarsi di altre attivitd che
sono certamente fonte di ricchezza.

Tra l'altro, non dobbiamo dimenticare il
conseguente ineremento dei settori industriale
e commerciale, rispettivamente interessati alla
produzione e allo scambio di velivoli, nonché
l'incremento delle imprese costruttrici di in-
frastrutture. Senza contare, poi, che molte in-
frastrutture che servono gia per 'aviazione di
linea da trasporto, servirebbero anche per
I'aviazione leggera, per cui non vi sarebbe un
correlativo aumento di spesa per lo Stato.

Vi & poi una terza ragione che mi pare deb-
ba essere posta in particolare rilieve, ed &
che l'aviazione leggera & complementare a
quella commerciale pesante. Ne deriva che lo
sviluppo di quest’ultima & facilitato dallo svi-
luppo della prima, e queslo anche perché si
formano cosi, in strati sociali sempre piu
vasti, una mentalila ed una pratica aeronau-
tica che esercitanc una duplice influenza: in
un primo senso, favoriscono la diffusione del-
I'uso dell’aereo come mezzo di trasporto; in
un secondo senso, di gran lunga piu impor-
tante, contribuiscono alla formazione di un

nureroso personale qualificato, cui potranno
altingere le compagnie aeree per completare
i loro quadri, specie per quanto riguarda i
piloti. Oltre tutle, si avra una vera e propria
selezione di individui capaci, e per di piu ap-
passionati, che potranno intraprendere le car-
riere professionali aeronautiche.

Mi risulta che attualmente lavorano in Ita-
lia, presso compagnie anche importanti, pi-
loli stranieri molto bene retribuiti. Ora, fali
posti potrebbero benissimo essere ricoperti da
giovani nostri, appassionati di aeronaufica,
diplomati o laureati, che lavorano in qual-
che ufficio con retribuzioni inferiori di due
terzi, e questo solo perché non & stato loro
possibile coltivare la loro passione e perfezio-
nare le loro attitudini.

Qui viene in luce un concetto che svilup-
perd tra poco. Vorrei prima ancora sottoli-
neare che le compagnie aeree, alla ricerca di
personale specializzato per far fronte alle
sempre crescentl esigenze, trarrebbero due
vantaggi dall’esistenza di una nutrita schiera
di personale qualificato, sia pure nell’avia-
zione leggera. Il primo sarebbe quello di tro-
vare elementi — specialmente piloti — gia di un
certo livello di preparazione, per cui diminui-
rebbero i costi di formazione e di perfeziona-
mento; il secondo, quello di diminuire gran-
demente il numero degli scarti. Sarebbe inte-
ressante vedere, 1 questo proposilo, quanto vie-
ne a costare un pilota scartato per inattitudine
al volo, dopo 15 o 20 ore di volo su aero-
plani del lipo MB-326 utilizzati, ad esempio,
ora dall’Alitalia per la formazione dei suoi
piloti: certamente, comunque, una somma in-
gente buttata al vento.

Altre ragioni, oltre quelle citate, potreb-
hero essere addotte per sostenere lo sviluppo
dell’aviazione leggera: come quella di poter
contare su un contingente di riserva per casi
di emergenza; o per fare fronte a problemi
particolari, come il soccorso aereo alpino (per
la cui disciplina presenteré tra poco una pro-
posta di legge), considerato che per il volo in
montagna e 1'eventuale atterraggio sui ghiac-
cial occorrono requisiti la cui concomitanza
& difficile trovare oggi in un pilota ordinario,
mentre polra trovarsi in un elemento selezio-
nato su un gran numero di pilob.

Venendo ora alle difficolta che si frappon-
gouno allo sviluppo dell’aviazione leggera, esse
possono yiassumersi in alcuni punti fonda-
mentali: 1) mancanza di mezzi e di mate-
riale didattico; 2) costi eccessivi dell’ora-volo;
3) niancanza di adeguale scuole di perfeziona-
mento: 4) lentezza e formalismi burocraticl.
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Correlativamente, occorrerd prendere con
la massima urgenza possibile i provvedimenti
necessari. Piu particolarmente occorrerd, in
ordine al primo punio, dare ossigeno agli
aeroclub federati nell’Aeroclub d'Italia. E
ossigeno significa: sovvenzioni, materiale di-
dattico, velivoli adatti per la scuola, premi di
allenamento sportivo (ad esempio, un parziale
rimborso spese ogni tanle ore di volo a vela
o a motore), sussidi per la partecipazione a
gare nazionali ed internazionali.

E noto che 1’Aeroclub d’Italia svolge lode-
volmente da molti anni un’attiva opera di pro-
paganda del volo specie tra i giovani; propa-
ganda svolta in tutti i settori, compresi anche
I'aeromodellismo e il paracadutismo. Io stes-
so, quando ero assessore regionale alla pubbli-
ca istruzione, ho organizzato vari corsi e preso
molle iniziative, autonomamente o in collabo-
razione con altri enti (aeronautica militare,
aeroclub d’Italia) per la diffusione della cul-
tura aeronautica. Ho pure promosso 1'istitu-
zione di borse di pilotaggio per i giovani piu
capaci, entusiasti ed appassionati.

M1 sono, pero, reso conto ben presto che i
brillanti risultati conseguiti nel campo propa-
gandistico, cioé nella prima attivith aeronau-
tica si annullano se non puod farvi seguito una
attivitd di volo tale da sodisfare le aspettative
e le esigenze dei giovani.

Occorre, guindi, assolutamente sostenere
gli aeroclub d’ltalia, da un lato permettendo
loro di svolgere le funzioni di propaganda e

di preparazione di base per cui sono stati isti-

tuiti e riconosciuli (vedasi la legge 29 maggio
1954, n. 340, e il decreto del Presidente della
Repubblica 7 novembre 1957, n. {438) mentre
dall’altro bisogna metterli in grado di fornire
degli aerei ad un costo di ora-volo molto infe-
riore all’attuale, tale cioé da consentire un
certo allenamento periodico e un perfeziona-
mento di quanto si & appreso.

Occorre venire incontro, altresi, alle scuole
particolari di volo che svolgono una indub-
bia funzione sociale. Penso ai serissimi centri
di formazione di piloti di alianti veleggiatori
quali quello di Orio al Serio, di Calcinate de!
Pesce, di Aosta, oltre naturalmente al Centro
nazionale di volo a vela e alla scuola di Aldo
Cerrina di Orbassano, magnifico esempio, ol-
treché di lungimiranza, di dedizione privata
ed entusiastica ad un problema sociale e tu-
ristico.

E giungo ora al secondo punto, quello che
riguarda il costo dell’ora-volo, un costo, pur-
troppo, ancora molto elevato: 10-12 mila lire.
Se st calcola che, una volta conseguili i hre-
vetti, per mantenere un allenamenio appena

appena sufficiente a fare un voletto non molto
lontano dal campo occorrono dalle 10 alle 20
ore annue, si arriva ad una spesa che va dalle
120 alle 250 mila lire annue che, specialmente
per un giovane, & eccessiva o addirittura proi-
bitiva. Cosi si verifica un fenomeno ormai
consueto sui nostri aerodromi e cioe lo spe-
gnersi degli entusiasmi, I’abbandono progres-
sivo dei campi di volo da parte di chi ha gia
un brevetto e sarebbe in grado di potenziarlo
e farlo frultare molto bere, con utilityh pub-
blica e sociale, oltre che sua indivduale.

Una misura per far diminuire i costi &
quella di procedere a sgravi fiscali, specie sui
carburanti. Non ¢ questa facile demagogia,
& un’esigenza che s’impone in modo imperioso,
se si vuole fare qualcosa per risolvere il pro-
blema. Del resto, tali sgravi sarebbero certa-
mente compensati dalle maggiori entrate che
deriverebbero dall’accresciuta atlivita avia-
toria.

Si pensi che in Italia circolano (stando alle
statistiche divulgate) circa 130 aerei privati
contro 4.000 della Francia. Inoltre, contro i
nostri 132 alianti la Francia ne allinea 1.073
e la Germania 2.273.

Questi sono 1 frutti di una razionale, orga-
nica politica a favore dell’aviazione leggera
sostenuta dallo Stato in quei paesi.

Mi auguro che col passaggio dell’aviazione
civile dal Ministero della difesa a quello dei
trasporti si possa fare altrettanto anche nel no-
stro paese. Questo senza disconoscere alcun
merito a cio che ¢ gid stato fatto dal Ministero
della difesa, il quale ha lavorato egregiamente
ma per fini, naturalmente, diversi da quelli
che possiamo perseguire oggi.

Terzo punto: scuole di perfezionamento.
Pud sembrare strano, ma superati i primi esa-
mi per ottenere i due brevetti di primo e di
secondo grado diventa estremamente compli-
cato e costoso il perfezionamento delle tecni-
che di pilotaggio o 'apprendimento di tecni-
che connesse. Vi & un grande bisogno di piloti
di secondo grado piu preparati. Spesso s0no
ottimi piloti e pessimi navigatori. Bisogna ve-
ramente concentrare ogni sforzo in questo sen-
s0. Vi sono buone intenzioni e serie previsioni,
ma, nell’attesa che si organizzino le previste
scuole, propongo all’onorevole ministro dei
trasporti di prendere gli opportuni accordi con
il Ministero della difesa affinché si possa con
una certa facilitd accedere alle scuole militari,
come gid era avvenuto saltuariamente in pas-
sato, per il conseguimento dei brevetti di
terzo grado, per le specializzazioni di volo in
I.F.R., per corsi di navigazione e di fonia e
comungue per tutti quei perfezionamenti che
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la evoluzione e la standardizzazione del volc
richiedono e che un moderno pilota deve as-
solutamenle conoscere per 1'incolumitd sua e
degli altri.

Quanto a certi lati burocratici negativi, ci
auguriamo che siano rimessi con la prossima
vrganizzazione dell’ispellorato generale della
aviazione civile, cosl come ci auguriamo che
spariscano certe regolamentazioni troppo ana-
litiche che, ispirate talora dal nobile intento
di prevenire gli incidenti e di voler tutto rego-
lamentare, si visolvono poi in realtd in una
serie di norme, talora di difficile inlerpreta-
zione, che paralizzano ancor piu il volo. Men-
tre per prevenire gli incidenti occorre soprat-
tutto volare, mantenersi allenati nei riflessi e
perfettamente a conoscenza di tecniche e pro-
cedure. Salo cosi, pit ancora che leggendo del-
le circolari, si ruo effettivamente prevenire il
verificarsi di sinistri.

Tutti i suggerimenti fin qui esposti, volti
a dare impulso all’aviazione leggera da lavoro,
turismo e sportiva, sono anche utili e volti
al tempo stesso a garantire una sempre mag-
giore sicurezza di volo che vi & strettamente
legata.

Con questa ultima affermazione, che mi
sembra si illustri da se, vorrei franquillizzare
quanti vedono nello sviluppo dell’aviazione
leggera una minaccia alla sicurezza del volo
in generale. Occorre soprattutto volare, volare
e ancora volare.

Mi si consenta di concludere su questa nota
della sicurezza del volo, elemento fondamen-
tale per dare entusiasmo e fiducia a quanti
dell’aviazione, anche di quella leggera, vo-
gliono e debbono servirsi. In un senso diverso
da quello originario, con riferimento ciog piu
alla pratica del volo che alla perfezione del
mezzo, fard mia la bella seppur dura frase de!
celebre pilota tedesco Otto di Lilienthal: « Vi-
lare e cadere, volare e cadere, finchg si volera
senza piu cadere ». E sard cosi porlata a per-
fezione la pin grande conquista dell’'uomo
moderno. (Applausi — Congratulazioni).

PRESIDENTE. E iscritto a parlare 1'ono-
revole De Capua. Ne ha facolta.

DE CAPUA. Signor Presidente, onorevoli
colleghi, onorevole ministro, ritengo dovero-
so dare alto al collega Giglia dell’ampia e
diligente relazione che ci ha offerto. Cio pre-
messo, ritengo che sia da tutti riconosciuto
che uno dei fattori del progresso economico
e produttivo & stato ed & tuttora costituito dal-
lo sviluppo delle comunicazioni ferroviarie.
La ferrovia ha rappresentalo la prima forma
di trasporto di massa su larga scala. 11 nostro
compito oggi ¢ quello di dimostrare come le

|
|
|

|
|

ferrovie dello Stato abbiano contribuito allo
sviluppo economico del Mezzogiorno e alla
trasformazione strutturale della nostra eco-
nomia, sia attraverso il potenziamento e 1l
miglioramento delle linee sia attraverso il
programma di commesse a favore delle indu-
strie del sud. ‘

Risalendo ai precorsi storici in materia,
comineerd col ricordare la legge per il « risor-
gimento » economico di Napoli, anni 1904-
1906, la quale dispose tra I'altro che un terzo
delle costruzioni del materiale rotabile delle
ferrovie dello Stato venisse assegnato alle in-
dustrie napoletane. Proprio in quegli anni le
ferrovie erano state nazionalizzate.

Poiché a noi incombe I'impegno di es-
sere il piu possibile brevi, mi limitero a ri-
cordare che nel periodo fino al 1940 il ritmo
delle commesse di materiale rotabile ebbe un
andamento normale, cosi come i lavori sulle
linee ferroviarie del meridione furono note-
voli: bastl pensare alla realizazzione della
direttissima Roma-Napoli.

Non & qui il caso di ricordare le distru-
zioni subite nel periodo bellico. Nel dopo-
guerra il problema delle zone depresse del
sud si manifestd nella sua gravitd ai nostri
governati, per cui, dopo i primi provvedi-
menti di emergenza del 1945, venne emana-
ta la cosiddetta legge del quinto per la quale
gli enti statali restarono impegnati ad asse-
gnare almeno un quinto delle ordinazioni alle
industrie centro-meridionali. Riteniamo do-
veroso affermare che le industrie meridionali
corrisposero egregiamente alla fiducia della
azienda ferroviaria, perché spesso si impo-
sero, in gara con (uelle del nord, per la qua-
lita dei lavori e per la tempestivitd delle con-
segrie.

E possibile tradurre in cifre questa mia
affermazione ? Si pud ritenere che dal dopo-
guerra ad oggi sono stati effettuati lavori per
oltre 100 miliardi Ai lire per il materiale
rotabile ordinario, altri 50 miliardi sono stati
spesi per lavori concernenti gli impianti elet-
trici. Nello stesso periodo le ore di manodo-
pera impiegate per la riparazione dei veicoli
sono state oltre 25 milioni. Dai contratti in
corso risulta infine che vengono assegnati an-
nualmente alle industrie meridionali non
meno di 4 mila veicoli da riparare. Tali com-
messe corrispondono ad un milione e mezzo
di ore di lavoro.

Tra le opere eseguite dalle maestranze me-
ridionali ci consentirete di ricordare 1’elettri-
ficazione delle linee siciliane e pugliesi, il
raddoppio della linea Batlipaglia-Reggio Ca-
labria, la fornitura dei generatori rotanti per
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la centrale del Sagittario e quella dei trasfor-
matori di ‘potenza per le sottostazioni della
Calabria. Ci consentirete anche di ricordare
il recupero e la ricostruzione a nuovo di due
navi-traghetto colate a picco durante la
guerra.

CORBELLINI, Ministro dei (rasporti e del-
Paviazione civile. Le navi-traghetto Scilla e
Caridds.

DE CAPUA. Esatto. Vorrei ricordare an-
che la costruzione, con una spesa di 8 mi-
liardi di lire, delle due navi-traghetto per la
Sardegna Thyrsus ed Hermaca, realizzale nej
cantieri mavali di Palermo.

Senza presumere di potere offrire un cal-
colo esatlo, riteniamo di poter tranguillamente
affermare che l'azienda ferroviaria, negli ul-
timi dieci anni, ha corrisposto alle imprese
del meridione, mediamente, circa 20 miliardi
annui in conto forniture, servizi e lavori di-
versi. Di tale somma almeno 12 mihardi di
lire sono stati erogati alla manodopera, il che
corrisponde all’occupazione continuativa di
oltre 20 mila operai in un anno, vale a dire
48 milioni di ore-operaio.

Nel 1957 il Parlamento italiano approvd un
piano quinquennale, oggi quasi interamente
realizzato, per il quale fu possibile provve-
dere al recupero di una parte dell’arretrato
di manutenzione e all'inizio del programma
di rinnovamento sia degli impianti, sia dei
mezzi.

Nel 1962 fummo unanimi nel riconoscere
la necessitd e 1'urgenza di un piano decen-
nale di rinnovamento e potenziamento delle
ferrovie, con una spesa di 1.500 miliardi di
lire; cid significo, a nostro parere, la fiducia
d: ciascuno di noi e del paese che rappresen-
tiamo nell’avvenire della strada ferrata. &
necessario infatti mantenere la rete ferrovia-
ria aderente al progresso generale dell’eco-
nomia nazionale e all’incremento del traffi-
co, che progredisce con ritmo costante.

Si rileva dagli studi di previsione dei tec-
nici che i 28,3 miliardi di viaggiatori-chilo-
metro dell’anno 1962 dovranno essere 35 mi-
liardi nel 1968...

CORBELLINI, Minisiro dei (rasporti e
dell’aviazione civile. Ci arriveremo prima.

DE CAPUA. ...con un incremento del 2%
per cento; e ancora 40 miliardi nel 1973 con
un incremento del 43 per cento. A sua volta
1l traffico delle merci — sempre secondo gli
studi di previsione dei tecnici — che nel 1962
& stato di 15,86 nuliardi di tonnellate-chilo-
metro, dovra risultare nel 1968 di 19,8 mi-
liardi di tonnellale-chilometro, con un incre-
mento dal 28 per cento. e nel 1973 di 23.2 mi-

'
t

itardi di tonnellate-chilometro, con un incre-
mento del 50 per cento.

Forse giova ricordare che la legge preve-
de di utilizzare lo stanziamento dei 1.500 mi-
liardi in due fasi: la prima di 800 miliardi
nel quinquennio che va dal 1962-63 all’eser-
cizio 1966-67; la seconda per i rimanenti 700
miliardi nel quinquennio successivo; e 1'am-
niinistrazione & tenuta ad approntare il pro-
gramma relativo al secondo quinquennio en-
tro il 30 giugno 1966.

La destinazione della spesa di 800 miliardi
per il primo quinquennio & la seguente: 320
miliardi per carrozze-viaggiatori, carri-merci,
locomotori e automotrici; 100 miliardi per il
rinnovamento dei binari, 335 miliardi per
accrescere la sicurezza dell’esercizio e la po-
tenzialith degli impianti, 40 miliardi per la
costruzione di alloggi di servizio per il per-
sonale; b miliardi, infine, sono destinati a
potenziare le socield a partecipazione aziona-
ria delle ferrovie dello Stato, svolgenti atti-
vitd complementari all’esercizio ferroviario.

Il stabilito nella legge medesima che de-
vono essere destinate alle regioni meridionali
opere e forniture fino all’'importo di 320 mi-
liardi, in armonia con la politica di sviluppo
del Mezzogiorno; l'importo di 320 miliardi
rappresenta i due quinti dello stanziamento.

I’elenco delle opere programmate per il
miglioramento del sistema ferroviario del
Mezzogiorno nella prima fase del piano de-
cennale comprende la prosecuzione dei rad-
doppi riguardanti la linea tirrenica, fino a
Reggio Calabria; la prosecuzione dei raddoppi
relativi alla linea adriatica, tra Ancona e San-
severo; la realizzazione del doppio binario su
alecune tratte di linee ad intenso traffico della
rete meridionale, la rettifica del tracciato lra
Salerno e Nocera Inferiore in modo che, ri-
dotti 1 termini di percorrenza, la linea tir-
renica risulti con le caratteristiche di « diret-
tissima »; 1’adeguamento di numerose stazio-
ni, tra le quali quelle di Villa San Giovanni,
Taranto, Messina, Brindisi, Foggia; 1’esten-
sione del sistema del blocco automatico e se-
mi-automatico alle linee Bari-Taranto e Roma-
Sulmona, per intero, e ad altri tratti di linee
del sud ad intensa circolazione; il rinnova-
mento dell’armamento; ’adeguamento di nu-
merose opere d’arte.

164 miliardi di lire di spesa per maleriale
rotabile sono stati destinati a commesse alle
industrie del centro-sud: il che rappresenta
il 54,4 per cento dell’intero stanziamento di
320 miliardi a tale titolo. Una parte delle or-
dinazioni e dei lavori approvaii sono oggi in
corso di avanzata esecuzione: mentre altri la-
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vori ed acquisli suno in corso di appalto. Sic-
ché si sta passandoe alla fase operativa.

Logicamente tulto quanto sinora esposto
non pud avere un senso di assoluto e di im-
mutabile, se si tiene conto della continua lie-
vitazione dei prezzi e degli imprevisti nella
esecuzione delle singole perizie. Tuttavia nuo-
vi importanli stabilimenti per la costruzione
di materiale ferroviario slanno sorgendo in
alcune localita del sud: & recentissima la
riotizia che uno di essi sta per sorgere a Mo-
nopoli; e qui la preghiamo, onorevole mini-
stro, di suggerire a chi di competenza la pos-
sibilita di costruire aliro stabilimento nel co-
mune di Bitonto (Bari), a cavallo dei comuni
limitrofi di Terlizzi, Molfetla e Giovinazzo.

CORBELLINIL, Miunistro dei trasporti e del-
laviazione civile. Che societd &7

DE CAPUA. Non lo so; credo sia I'L.LR.I.

Dopo questa prima parte a carattere gene-
rale, ci sia consenlito scendere in qualche
particolare richiesta. Che puo dire, onorevole
ministro, sulla ferrovia diretlissima Roma-
Campobasso-Bari ? Nov abbiamo perduto una
altra opera primaria (l'autosirada Roma-
Campobasso-Bari) per andare incontro alle
aspirazioni di Napoli.

Nell’ordine della necessita di accorciamen-
li delle distanze fra la capitale e la Puglia
attualmente praticate tutle sulla Rormna-Napo-
li, via Formia, sovraccarica di convogli, cre-
do di poter ricordare che Vapposita commis-
sione interministeriale nel 1952 aveva delibe-
rato doversi costruire la direttissima Roma-
Campobasso-Bari. Tale ferrovia, utilizzando
in lunghi tratti le strade ferrate esistenti (la
Roma-Cassino-Venafro-Vinchiaturo e la Lu-
cera-Bari), verrebbe coslituita da due soli
lronchi nuovi, e ciog il tronco ferroviario Cas-
sino-Venafro e il {ronco Vinchiaturo-Lucera.

E la stessa commissione, sempre nel 1952,
decidendo di doversi costruire la Roma-Cam-
pobasso-Bari, deliberava 1'immediata attua-
zione della variante ferroviaria Cassino-Ve-
nafro, al fine d! evitare alle comunicazioni per
il Molise il trasbordo obbligato di Vairano-
Caianells, che ritarda di un’ora la percor-
renza dei lreni Roma-Campobasso.

Su tale opera perd & sceso il silenzio da
parte delle autorila preposte, le quali tutiavia
rispondendo, anche recentemenle per mezzo
del ministro dei lavori pubblici, ad una infer-
rogazione del presidente della X Commissio-
ne, onorevole Saminartino, e ad analoga no-
sira inlerrogazione, hanno confermato che
I’opera & considerata attuale, ma che ad essa
non si puod far luogo per ragioni di hilancio.

L’ulilith di una tale linea ferroviaria a
scorimentro veloce & a tutii nota e universal-
mente riconosciuta. A parte il fatto che si
darebbe con essa un tonico alla depressa re-
gione del Molise, si ridurrebbero di un’ora
e forse pin le percorrenze per ferrovia fra
la capitale e la Puglia e s1 alleggerirebbero
i traffici, gia congestionati, sulla Roma-Napo-
li, via Formia, la quale, come & noto, fino a
Caserta, serve anche le comunicazioni con
Foggia e DBari.

SAMMARTINO, Presidente della Com-
missione. La ringrazio, onorevole De Capua,
anche a tilolo personale.

DE CAPUA. Si dia mano all’opera anche
per gradi, in modo che il bhilancio sia allevia-
to mediante un adeguato frazionamento della
spesa; si cominel con il riprislinare almeno
il doppio binavio sulla traita Ceprano-Cassi-
no, come era nell’anleguerra, e si proceda,
senza ulteriori indugi, alla costruzione della
variante ferroviaria che leghera per via hreve
Cassino a Venafro, evitlando la pesante diver-
sione di Vairanc-Caianello (in virtua di que-
sta variante, lunga 11 chilometri, si assor-
bono i 50 chilometri rappresentati attual-
mente dalla linea Cassino-Vairano-Caianello-
Venafro).

SAMMARTINO, Presidente della Com-
missione, E si riduce di un’ora la percorren-
za Molise-Roma.

DE CAPUA. Pare che il Consiglio supe-
riore dei lavori pubblici si sia pronunciato fa-
vorevolmente sul progetio e che la direzione
generale delle nuove costruzioni ferroviarie
ne abbia assunlo il valido palrocinio.

CORBELLINI, Ministro dei trasporli e
dell’ aviazione civile. Perd bisogna reperire i
fondi. Conosco bene la linea e 1’onorevole
Sammartino lo sa.

DE CAPUA. Logicamente questa parle del
nostro intervento & rivolta anche agli onore-
voli Sullo e Pastore, rispellivamente prepo-
sti al dicastero dei lavori pubblici e alla Cas-
sa per il mezzogiorno; ma confidiamo di ave-
re in lel, onorevoie ministro Corbellini, un
patrocinatore convinto, autorevole ed efficace.

Passiamo ad un altro argomento: quello
dei passaggi a livello, che costituisce uno det
problemi piu delicati e complessi dell’azien-
da ferroviaria. Ne ho gia irattato anche in
Commissione, e e¢redo di aver detto, sia pur
brevemente, cio che & stato fatlo in questo
cainpo.

CORBELLINI, Ministro dei trasporti e del-
Uaviazione civile. Meglio parlare di quello
che bisogna fare.
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DE CAPUA. Proprio cosi, ella ha ragione.
Riteniamo che, per ragioni finanziarie, sia
praticamente impossibile pensare di soppri-
mere tutti 1 16.390 attraversaimnenti della spe-
cie esistenti sulle ferrovie statali.

Nel 1961 venne impostato un programma
da realizzare in collaborazione con 1’« Anas »,
che consentird la eliminazione in 10 anmi di
333 passaggi a livello interessanti le strade
di maggiore importanza. Nel 1962 sono stati
approvati, d'intesa con '« Anas », i progetii
per l'abolizione di 102 passaggi a livello,
mentre le ferrovie dello Stato ne hanno sop-
pressi 184 situati lungo strade provinciali e
comunali.

La situazione potrd ulteriormente miglio-
rare con la aittuazione della prima fase del
piano che prevede investimenti di circa 18 mi-
liardi per il riclassamento e il potenziamento
dei passaggi a livello.

Desideriamo rinnovarle, onorevole mini-
stro, la preghiera, gii rivoltale in Commis-
sione, di voler considerare con attenzione le
gravi remore al fraffico derivanti dai nume-
rosi passaggi a livello sul tronco ferroviario
Bari-Foggia, con particolare riguardo a quelli
di Trinitapoli, di Gilovinazzo, di Santo Spirito
e di Palese-Macchie, dove talvolta I’attesa &
veramente insopportabile.

In merito al personale, mi sia consentito
di segnalare lo stato di disagio e forse anche
di malcontento dei dipendenti tutti della sta-
zione di Bari centrale per le qualifiche asse-
gnate per I’anno in corso. Desideriamo rivol-
gere pubblicamente un plauso a tutti quei di-
pendenti che non difettano, mi creda signor
ministro, di elevate capacitd e forniscono un
non comune rendimento, specialmente nei
periodi di maggior traffico. Quel personale
— che noi ricordiamo particolarmente impe-
gnato in occasione delle elezioni politiche, in
occasione di solennita e per il ferragosto — ec-
celle per spirito di sacrificio, per zelo e at-
taccamento al servizio.

Un altro problema che desideriamo rac-
comandarle ¢ quello relativo ai carri frigo-
riferi e refrigeranti. Ogni anno, al momento
delle esportazioni sui mercati esteri delle uve
pregiate dei nostri paesi pugliesi, gli espor-
tatori denunciano 1'esasperante attesa cui sono
costretti a soggiacere. Anche quest’anno di-
verse partite di uva da tavola sono andate
perdute. Noi siamo intervenuti, ma meglio
di noi & intervenuto 1’onorevole Moro ed ella
stesso, onorevole ministro, per normalizzare
I’incresciosa situazione.

CORBELLINI, Ministro dei trasporti e del-
l'aviazione civile. Occorrono dei carri.

DE CAPUA. Esattamente !

Per le Calabro-lucane la gestione gover-
nativa non potrd comportare da sola un gran-
de progresso se non verranno dotate di mezzi
adeguati ai bisogni delle nostre popolazioni.
Occorre approniare un piano che, fra 'altro,
le raccordi e le coordini alla rete dello Stato.

Ancora poche parole sulla Societa auto-
linee Marozzi di Bari, della quale si occu-
perd lungamente (a quanto ho sentito poc’an-
zi) altro collega della provincia. Desidero ri-
volgere una sola domanda che valga, se non
a rasserenare i dipendenti di quella societa,
almeno a dare a noi elementi e chiarimenti
necessari per poterci orientare nella ridda
delle notizie che si susseguono. B subentrata
la S.I.T.A. ? Non ¢ subentrata ? La Marozzi
sta per cessare i servizi? :

Passiamo all’aviazione civile. L’importan-
za dell’aviazione commerciale e stata sotto-
lineata dall’onorevole ministro in occasione
della cerimonia inaugurale dei lavori della
XIX assemblea della I.A.T.A.

Non potendo, per limiti di tempo, dilun-
garci sulla materia né ripetere cio che hanno
detto altri colleghi, ci limiteremo a far pre-
sente che bisogna rendere il trasporto aereo
gradualmente accessibile a sempre piu este-
se categorie di lavoratori. E qui c¢i consen-
tird di ripetere le sue parole, onorevole mini-
stro, alle quali plaudiamo di buon grado:
« Ogni sforzo dovra essere ancora compiuto
perché si continui nella strada intrapresa
della riduzione delle tariffe; dando nuovi im-
pulsi al trasporto aereo attraverso la piu com-
pleta sodisfazione del pubblico interesse in
un sistema che contemperi le esigenze dei
passeggeri con quelle dell’economico eserci-
zio del trasporto ».

E qui potrei chiudere il mio intervento se
non fossi tenuto doverosamente a ricambia-
re, sia pure 1n piccolissima parte, le coriesie
ricevute a Genova, come rappresentante della
X Commissione frasporti insieme con il pre-
sidente onorevole Sammartino ed altri col-
leghi...

CORBELLINI, Minisiro deti (rasporti e del-
aviazione civile. Io non sono potuto venire,
perché il medico non me lo ha consentito.

DE CAPUA. Lo abbiamo saputo. E siamo
veramente lieti che ella si sia ristabilito. Nei
giorni 14, 12 e 13, in rappresentanza della X
Commissione di questa Assemblea, fummo a
Genova, insieme con il nostro presidente ed
altri colleghi della Commissione stessa, invi-
tati a visitare la fiera di Genova e a parteci-
pare alla cerimonia di chiusura dell’XI con-
vegno internazionale delle comunicazioni.
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Sentiamo qui subito il dovere di manifesta-
re le nosire preoccupazioni, che ritengo con-
divise dai miei colleghi, per la situazione fer-
roviaria e stradale di Genova, oltre che por-
tuale e aevoportuale. Non si pud piu oltre
reggere alla concorrenza di altri centri comu-
nitari non nazionali — vedasi Marsiglia in par-
ticolare — se non s1 provvede con ogni possi-
bile sollecitudine ad eliminare le evidenti
strozzature ferroviarie e stradali. Una citta
portuale che manifesta insufficienza di fer-
rovie e di strade & come un polmone senza
arterie vitali. Arrivando a Genova la mat-
lina del giorno 11, il treno che portava da
Roma i deputati della X Commissione fu co-
stretto a sostare decine di minuti perché la
stazione non era in grado di accoglierlo. Gli
stessi parlamentari ebbero modo di consta-
lare ’enorme congestione della statale n. 1
Aurelia che unisce Genova a Roma, quando
ebbero necessita di riprendere il treno per
far ritorno & Roma.

In conseguenza, poniamo il duplice pro-
blema sul tappelo e la inviliamo, onorevole
ministro, ad affrontarlo per giungere ad una
soluzione quanto prima possibile.

CORBELLINI, Ministro det trasporti e del-
['aviazione civile. CGonosco bene il problema:
me e sOno sempre occupato.

DE CAPUA. Noi siamo con lei, onorevole
ministro, persuasi che sostenere gli interessi
di Genova equivale oggi, in polilica econo-
mica comunitaria, incrementare il progresso
di tutto il paese.

Onorevoli colleghi, possiamo concludere
che tra polilica dei ‘rasporti, programmazio-
ne economica e sviluppo delle regioni de-
presse (quindi, anche di quelle meridionali,
e non soltanto meridionali) si ravvisa intui-
tivamente uno stretto rapporto. Questo rap-
porto riguarda non soltanto le attivita pubbli-
che, ma anche quelle di trasporto privato, sia
su strada, sia su ferrovia, sia sul mare e sia
per aria. In sintesi, il rapporto si esprime,
specialmente per noi meridionali, in un unico
modo: I'accorciamento delle distanze tra le
regioni meridionali e i mercati di produzione
e di consumo e le regioni settentrionali e, an-
che, quelle iransalpine. (Applausi al centro
— Congratulazioni).

PRESIDENTE. E iscritto a parlare 1'ono-
revole Marchesi. Ne ha facolta.

MARCHESI. Signor Presidente, onorevoli
colleghi, onorevole ministro, la relazione con
cul l'onorevole Giglia presenta alla Camera
il bilancio del Ministero dei trasporti e del-
l’aviazione civile ¢ senza dubbio un docu-
mento apprezzabile che fa meritare al collega

|
1

che lo ha redatto un sincero riconoscimento
anche da parte nostra.

Le notizie e i dati che I'onorevole Giglia
ha diligentemente raccolto ci hanno consentito
in gualche misura un aggiornamento che ci
sarebbe stato senza dubbio piu difficoltoso
conseguire per allre vie. Dico questo perché
le fonti di informazione di cui noi disponiamn,
specie per quel che riguarda alcuni settori dei
trasporti, sono assai limitate e spesso non for-
niscono nozioni sufficientemente rappresenta-
live della realtd economica e politica su cui il
controllo del Parlamento dovrebbe potersi do-
cumentatamente esercitare.

Devo pero subito aggiungere che non sfug-
gono alla nostra valutazione le lacune politi-
che della relazione, che 1n sostanza accetta
come normale — anche se qua e 1a si accenaa
a difficolta del settore — una situazione che og-
gettivamente deve destare vive preoccupa-
zioni, e accredita un bilancio che ricalca uno
schema ormai da tempo definitivamente su-
perato dalle nuove, incalzanti esigenze della
nostra societd.

Parlare genericamente di coordinamento
senza dire con quali provvedimenti debba es-
sere realizzato in presenza dell’attuale assetto
dei trasporti, significa restare nell’astratto.
Parlare di azione programmata senza indicare,
almeno nelle linee fondamentali, che cosa do-
vra mutare la programmazione nella vigente
struttura dei trasporti, significa ancora una
volta sfuggire alla concretezza adoperando
una locuzione che & oggi di moda ma che si
presta alle piu svariate interpretazioni.

Il collega Giglia ha scritto che i1 Ministero
dei trasporti e dell’aviazione civile & chiamato
all’opera seria, difficile quanto prestigiosa,
di dare ad un settore cosi impegnativo gli in-
dirizzi pia utili per il suo ordinato e proficun
sviluppo, e che tale opera non pud essere af-
fidata al caso o a naturali espansioni, ma deve
rispondere a precisi indirizzi economici e so-
ciali.

Vorrei pregare il relalore di precisare nella
replica in che cosa egli e il suo gruppo riten-
gano consista 1'indirizzo piu utile per un or-
dinato e proficuo sviluppo del settore. In quale
misura e in quali forme dovra intervenire lo
Stato per assicurare la prevalenza dell’inte-
resse pubblico ? Qual & 1'ambito dei poteri,
delle iniziative in cui dovranno operare gli
enti territoriali minori e, in particolare, le
regioni ? In quale misura dovrd essere con-
tenuta 1'iniziativa privata ? Quali corretiivi do-
vranno essere opposti allo sviluppo convulso
della motorizzazione che, per unanime ammis-
sione, aggrava ogni giorno di piu gli ardui
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problemi dei traffici in un paese dalle infra-
strutture giad del tutto inadeguate alla massa
dei veicoli circolanti ? In quali direzioni do-
vranno essere sollecitati gli investimenti inte-
ressanti il settore dei trasporti ? Quale dovra
essere il limite ai poteri dell’esecutivo in ma-
teria di convenzioni internazionali, sopratutto
relativamente alla politica comunitaria dei
trasporti ?

Poiché 'auspicata programmazione dovreb-
be comunque dare una risposta a tali quesiti,
gradiremmo sapere quali sono le soluzioni che
la democrazia cristiana propone, anche in vista
dei prossimi acordi per un nuovo governo.
Ritengo che la nostra richiesta sia legittima
e, del resto, penso che non siamo noi soli a
volere che il confronto delle posizioni avvenga
alla luce de! sole, nella sede piu naturale e
piu autorevole per un dibattito politico, e cice
nel Parlamento. La democrazia cristiana deve
risolversi a scegliere una strada che la con-
duca fuori dell’equivoco in cui finora & ri-
masta. Cio che al paese interessa sapere & che
cosa si vuol fare in concreto, e questo noi
chiediamo al partito che in questo momento
ha tutte le responsabilita del Governo e a
quanti altri si preparino a condividerle.

Si e detto che bisogna guardarsi dagli ec-
cessi, perché le mortificazioni derivanti da un
eccesso di disciplina possono essere altrettanto
dannose e provocare altrettanto gravi perdite
di ricchezza per la collettivita guanto gli ec-
cessi di liberta. Il fatto & che chi fino ad oggi
ha regolato tutta 1'attivita del settore dei tra-
sporti, chi ha indirizzato con gli espedienti
piu svariati le stesse scelte degli utenti e di
moltissimi piccoli operatori & stata la Confin-
dustria, sono stati i monopoli. L’azione dei
nostrt governi non & stata che un’azione di
assecondamento dei gruppi economici piu po-
tenti del paese per il conseguimento dei Ioro
obiettivi. L’espansione di certi comparti e il
contenimento di altri, anche se possono ap-
parire il {rutto di un libero gioco di scelte,
sono in realtd il risultato dell’esplicarsi di ben
qualificati interessi, protetti, anche contro 1’in-
teresse generale del paese, da tutta la politica
governativa di questi anni.

La Confederazione dell’industria ha gia
previsto quale sard 1'evoluzione delle industrie
della costruzione di mezzi da trasporto nel
quadriennio 1963-66. Le automobili e i veicoli
industriali complessivamente prodotti nel 1961
furono 7569 mila e nel 1962 947.793. La previ-
sione industriale & che saliranno a 1 milione
e 50 mila nel 1963, a 1 milione e 120 mila nel
1964, a 1 milione e 200 mila nel 1965, a 1
milione e 250 mila nel 1966. 11 grado di utiliz-

zazione degli impianti dell’industria automo-
bilistica raggiunge il livello del 90 per cento
e la loro capacitd produttiva € in progressivo
e costante ampliamento, mentre, come & noto,
larghi margini di capacitd produttive inutiliz-
zate sussistono, per esempio, nei cantieri na-
vali e nelle industrie di materiale rotabile fer-
roviario.

Dietro questa previsione vi & tutto il pro-
gramma della Fiat per i prossimi anni, e la
pressione che questo monopolio eserciterd sul
Governo sard volta a sollecitare una politica

" che garantisca la realizzazione di questo pro-

gramma e magari il superamento dei fra-
guardi fissati. Ho parlato di programma dells
Fiat e di monopolio perché su un totale di
362.851 autovetture di fabbricazione nazionale
destinafte alla circolazione dei privali e ven-
dute nel 1960 sul mercato interno, 291.168,
pari al 76,4 per cento, erano di costruzione
Fiat e solo 40.752, pari a circa il 10 per
cento, erano slate costruite dall’Alfa Ro-
meo. Su 15.235 auiobus in servizio nel 1959,
10.013 (il 71,7 per cento) erano di cosiruzione
Fiat, 2.081 (il 12,8 per cento) di costruzione
0.M., 1.388 (1'8,5 per cento) di costruzione
Lancia, 1.547 (il 9,6 per cento) di costruzicne
Alfa Romeo. Il gruppo Fiat-0.M. aveva il 75
per cento della produzione. Su 40.812 nuovi
autocarri entrati in circolazione nel 1960,
25.256 erano di fabbricazione Fiat, 8.608 di
fabbricazione O.M.; il resto della produzione
era distribuito tra sette fabbriche nazionali.

Nella classe degli autocarri di portata su-
periore a 50 quintali la prevalenza della Fiat
& schiacciante: su 10.591, nel 1960, circa il
61 per cento, e cioé 6.442, erano stati costruiti
dalla Fiat; 866 (1'8,2 per cento) dalla Lancia,
222 (il 2,4 per cento) dalla O.M., 2.771 (il
26,1 per cento) dall’Alfa Romeo. Trattasi, co-
me vedete, di un monopolio di fatto, in grado
di condizionare con la sua potenza larghi set-
tori dell’economia del paese.

La Relazione generale sulla situazione eco-
nomica del paese per il 1962 c¢i da alcuni dati
assal significativi. Su un totale di 14.929 mi-
liardi destinati ai consumi privati, 1.178 mi-
liardi (pari al 7,6 per cento) sono stati assor-
biti dai trasporti. Gli investimenti, per i soli
trasporti terrestri interni, sono stati di 778 mi-
liardi, pari a circa il 12 per cento del totale
degli investimenti, che fu di 6.116 miliardi.

Come si ¢ suddiviso il consumo dei 1.178
miliardi nell’ambito del settore ? 289 miliardi
sono stati impiegati nell’acquisto di mezzi di
trasporto, 495 miliardi nell’esercizio di mezzi
privati, 394 miliardi nell’uso di mezzi pub-
hliei. Solo il 33 ner cento dell’intera snesa e
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stato assorbito dall'uso di mezzi pubblici.
Quanto agli investimenti, 1'85 per cento di essi
riguarda la produzione di autoveicoli: 663 mi-
liardi contro i 115 miliardi destinati alle fer-
rotranvie, e contro i complessivi 121 miliardi
destinati ai mezzi di trasporto marittimi ed
aerei.

Come giustamente sottolinea la citata rela-
zione, l'espansione del settore dei ftrasporti
anche nel 1962, come ormai da una lunga se-
rie di anni, ¢ legata essenzialmente agli inve-
stimenti in autoveicoli, che hanno raggiunto
la cifra di 663 miliardi, con un aumento, ri-
spetto all’anno precedente, del 20 per cento
circa, sia in termini monetari che di quantita.
Gli investimenti effettuati in altri gruppi di
trasporto hanno segnato percentualmente in-
crementi modestissimi: il 4,5 per cento per le
ferrotranvie, il 2,56 per cento per i mezzi di
trasporto marittimi ed aerei. Possiamo dire
di trovarci di fronte ad uno sviluppo equili-
brato, rispondente alle effettive necessita eco-
nomiche e sociali del paese nell’altuale fase
del suo proceszo economico; o non ci trovia-
mo invece di fronte a forzature del monopolio,
che potranno avere conseguenze negative in-
calcolabili nei prossimi anni?

Se, uscendo per un momento dall’ambito
del nostro settore, andiamo a confrontare gli
investimenti in autoveicoli con quelli effet-
tuati globalmente in un settore che dovrebbe
essere oggetto di particolare attenzione per
la spaventosa crisi che attraversa da anni e
che rischia di travolgerlo, quello dell’agri-
coltura, vediamo che ai 663 miliardi si con-
trappone una cifra di appena 597 miliardi.
Sono fatti troppo clamorosi per non giustifi-
care un allarme.

Borgono qui problemi gravissimi di ordine
economico e sociale, che investono 1’indirizzo
generale del Governo, per gli effetti imme-
diati che essi hanno sulla vita della nazione
e soprattulto per quelli che potranno avere
in un prossimo futuro. Le contraddizioni si
vanno facendo sempre piu manifeste.

Bulle strade italiane sono oggi in circola-
zione 8 milioni di veicoli a motore; fra cui
piu di 3 milioni di autovetture; circa 28 mila
autobus; 501 mila autocarri; 51.700 rimorchi.
L’infrastruttura ¢ inadeguata, poiché non ha
minimamente seguito 1'espansione della mo-
torizzazione. Quando parlo della infrastrut-
tura, mi riferisco particolarmente alla viabi-
lith ordinaria su cui gid da anni noi conti-
nuiamo a richiamare 1’attenzione del Gover-
no: le strade stanno raggiungendo limiti di
saturazione insuperabili. In numerose citta la

convulsione del traffico assume forme paras-
sostiche.

Nel 1962 si sono contati 317 mila incidenti
stradali con 9.360 morti e 218 mila feriti. Il
senatore De Unterrichter si consola conside-
rando che la gravitd e il numero degli inci-
denti sono lontani dal seguire l'incrementn
della circolazione.

Sta il fatto che nell’anno 1962 si sono avuii
sulle strade d'Italia 128.117 incidenti, 2.424%
morti e 69.614 ferili in pit che nel 1957. Im-
mensi sono i compiti che incombono sullo
Stato e sugli enti territoriali minori in pre-
senza della situazione maturatasi, poiché le
richieste del trasporto privato diventano, per
necessita, ogni giorno piu gravose ed impel-
lenti: oltre alle questioni riguardanti la rego-
lazione del traffico, vi sono quelle relative alla
costruzione, all’ampliamento, alla manuten-
zione delle strade, al reperimente di aree sem-
pre piu vaste destinate ai parcheggi, ai nuovi
assetti urbanistici e cosi via.

Nel 1962 in opere pubbliche stradali si &
impiegata la somma di 221.149 milioni corri-
spondente al 35 per cento delle spese global-
mente sostenute per opere pubbliche e di pub-
blica utilith. Sarebbe interessante conoscere
come il Governy fronteggerd le necessitd ec-
cezionali conseguenti al previsto ulteriore svi-
luppo della motorizzazione. Se le cose an-
dranno avanti cosi, fra non molto i mezzi di
trasporto stradali supereranno notevolmente
la capacita ricettiva se non di tutte almeno di
numerosissime nostre strade; si congestionera
sempre di pit la cireolazione, aumentera 1'in-
sicurezza, si moltiplicheranno gli incidenti e
la vita dei cittadini sard rattristata da continui
lutti e turbata da uno stato di crescente di-
sagio. Saranno questi i risultati del progresso.

I1 monopolio persegue i suoi obiettivi nel-
la ricerca del suo piu alto profitto, e poi
lascia alla collettivita 1’onere di risolvere i
gravi problemi che ne conseguono. Si & osser-
vato che nelle aree congestionate la motoriz-
zazione privata tende a trovare un limite al-
I’espansione proprio nelle crescenti "difficolta
di utilizzare i1 veicolo privato in condizioni
sodisfacenti. L'esperienza di questi anni ci
dice quanto poco sia attendibile questa pro-
spettiva, qualora continui a mancare un’azio-
ne moderatrice dei pubblici poteri.

Le conseguenze di cid che & avvenuto nel
settore della motorizzazione cominciano gra-
datamente, come era prevedibile, a coinvol-
gere un po’ tutti. Si & parlato per molto tem-
po di concorrenza fra strada e rotaia. Oggi,
si parla anche di concorrenza fra mezzi e
mezzi stradali e si invocano aiuti e interventi
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dello Stato, da parte di categorie economiche
che erano, fino a qualche anno fa, decise as-
sertrici del non intervento dello Stato nelle
questioni dei trasporti.

Durante la giornata dell’A.N.A.C., svoltasi
i1 10 di questo mese a Tremezzo, uno dei rela-
tori ha lamentato che & lontano il tempo in
cui si parlava degli autoservizi in concessione
come di « galline dalle uova d’oro » e ha detto
che oggi molte societd concessionarie non ce
la fanno piu perché i costi sono aumentati
mentre gli introiti vanno sempre pit dimi-
nuendo, a causa dello sviluppo dei mezzi in-
dividuali di trasporto e dell’aumento dei co-
siddetti abusivi. I concessionari domandano
che lo Stato accordi loro sgravi fiscali sugli
acquisti di gasolio e di oli minerali, che 1i
compens: meglio per gli oneri del servizio po-
stale, che consenta congrui ritocchi in au-
mento delle tariffe preferenziali e reprima il
dilagare del servizi abusivi. Non so quale con-
sistenza abbiano per alcune delle societd mi-
nori queste doglianze. In cerie regioni, come
quelle meridionali, 1’'utilizzazione dei servizi
& effettivamente al di sotto del livello medio
nazionale e i costi marginali sono quindi su-
periori alla media. Ma nel complesso dobbia-
mo rilevare che, nonostante la porzione di traf-
fico loro sottratta dalla motorizzazione pri-
vata, 1 servizi di autolinee hanno totalizzato,
nel 1962, 17 miliardi 900 milioni di viaggiatori-
chilometro, con un introito che certamente su-
pera i 110 miliardi. Nell'esercizio 1961-62, con
oltre 28 mila miliardi di viaggiatori-chilome-
tro, le ferrovie dello Stato hanno avuto un in-
casso di 170 miliardi 784 milioni.

Le societd sostengono che sono aumentate
le spese per il personale. Non conosco esatta-
mente le tabelle salariali vigenti, ma so per
certo che un autista di una delle pitt grosse
societd, la S.I.LA.M.1.C., per 15 ore di impegno
giornaliero, di cui 8 di effettiva percorrenza,
guadagna circa 63 mila lire al mese, escluso
il carovita, e che un fattorino non ne guada-
gna pit di 54 mila. Molto frequentemente il
servizio di guida e quello di biglietteria si cu-
mulano in una sola persona. Quello che ¢ in-
vece evidente ¢ che alcuni fra i maggiori com-
plessi tendono a espandere la loro zona d’azio-
ne subentrando ad altre minori societa. Nel
giro di pochi anni la S.I.A.M.1.C. ha assor-
bito, salvo errori, la S.A.I.T.A. di Gonegliano-
Pordenone-Udine, 1a S.T.A.R. di Spilimbergo,
le Tranvie udinesi, la S.A.T. di Trieste, la
S.A.R.S.A. di Reggio Emilia, la S.A.N.A. di
Abano e la S.I.T.A. di Vicenza.

Una parte delle aziende di maggiori dimen-
sioni — come rileva in un suo recente studio

un noto economista dei trasporti — risulta poi
integrata al livello della partecipazione azio-
naria. Su un totale di 305 persone facenti par-
te dei consigli di amministrazione di societa
automobilistiche recensite nell’Annuario delle
socteta per azioni per 'anno 1968, 17 ricopri-
vano piu di un incarico, e di queste: 11 due
inearichi, 4 tre incarichi, una quattro incarichi
e una perfino sette incarichi.

Comunque, anche nel settore delle autoli-
nee comincia a diffondersi uno stato di disa-
gio conseguente all’espansione indiscriminata
che si & avuta negli anni scorsi sotto la spinta
dell’azione monopolistica. Anche qui lo Stato
si troverd, entro breve termine, a dover risol-
vere a proprie spese molti problemi di ridi-
mensionamento strutturale e di nuova attribu-
zione di competenze.

Un altro comparto in cui la cosiddetta li-
bera iniziativa si & esercitata nella direzione
voluta dal monopolio & quello dell’autotra-
sporto merci, dove la crisi sta gradatamente
maturando. Il numero degli autocarri in ser-
vizio per conto terzi ha subito un ulteriore
incremento nel 1962 (del 9,4 per cento). B in-
fatti salito da 436 mila a 477 mila unita, per
una portata di complessivi 12 milioni e mezzo
di quintali. Le ditte operanti nel settore sono
un’infinitad. Nel 1960 ne furcno contate 98.220
di cui 86.338 con un solo autoveicolo e soltanto
50 con oltre 20 autoveicoli. La proprieta del
mezzo ormai non porta pit con sé 1'autono-
mia deil’attivity, la quale ¢ subordinata alle
grosse aziende di spedizione che controllano
il mercato. I vettori non sono, nella maggio-
ranza dei casi, se non 1 titclari delle autoriz-
zazioni e dell’autocarro; non offrone il servizio
direttamente al mercato, ma alla casa di spe-
dizione. -

Le condizioni di lavoro degli autisti son»
inumane. Una indagine effettuata dai dottori
Caprini e Melotti dell’ospedale psichiatrica di
Verona da questo risultato: su 20 camionisli,
10 dormonc in un letto non pin di una notte
alla settimana; 6 dormono a letto 2 o 3 notti
alla settimana; due dormono a letto ogni notte
ma non piu di tre o quattro ore. Non & ecce-
zionale invece incontrare circa due camionisti
su venti che non dormono a letto da dieci,
quindici o anche venti giorni e devono accon-
tentarsi della cuccetta in cabina. Tali dati, da
soli, bastano a documentare in quali disastrose
condizioni lavori questa gente.

Un autista addetto ai servizi di trasporto
a grande distanza guadagna da un milione a
un milione 400 mila lire all’anno, ivi compre-
se le trasferte per circa 120 giorni. Le tonnel-
late-chilometro di merci trasportate nel 1962
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sono state 43 miliardi contro i 15 miliardi
643 milioni di tonnellate-chilometro trasporta-
t1 dalle ferrovie dello Stato; cosicché il 74 per
cento del traffico merci considerato & andato
all’autotrasporto e solo il 26 per cento alla
ferrovia.

Credo che I'Italia sla 'unico paese d’Euro-
pa in cui esiste una situazione del genere. Il
Governo si & in tale settore piu apertamente
che mai rivelato l’esecutore meticoloso della
politica. monopolistica: ha tollerato ogni sorta
di violazioni, ha lasciato cadere nel discredito
gli istituti, consentendo arbitri di ogni genere.
Quando gid decine di migliaia di automezzi
erano illegittimamente entrati in circolazione,
con il tacito consentimento degli organi pre-
posti alla vigilanza, st & dato il via alle sa-
natorie.

Nel 1960 fu abolita !'autorizzazione per
P’esercizio di autocarri di portala superiore ai
25 qguintali, ma non superiore ai 50. Nel 1961
vennero rilasciate 8.800 nuove autorizzazioni
ad autocarri di portata superiore ai 50 quin-
tali, che gia operavano abusivamente sul mer-
cato. Quelli che avevano infranto le leggi ven-
nero cosi premiati, perché questo volevano i
gruppi di pressione interessati alla costruzione
degli autocarri e degli accessori.

Di fronte a questo stalo di fatto, che cosa
propone la Camera ? Questo & il quesito fon-
damentale che ci si deve porre. Anche recen-
temente si & sostenuto, da persone autorevoli
e influenti del settore, che la politica dei tra-
sporti e gli interventi dell’autoritda pubblica
debbono evitare turbamenti al gioco delle cau-
se naturall della ripartizione del traffico, anzi
debbono tendere a facilitarlo.

Vi sembra, onorevoli colleghi, che cio che
¢ avvenuto in Italia nei passati anni e ¢id che
sta tuttora verificandosi sia il risultato del
« gioco di cause naturali» o non piuttosto
Valtuazione di piani di volta in volta imposti
al paese da certi gruppi monopolistici ? Se
avremo 1l coraggio di dare una risposta sincera
a questi interrogativi, potremo sperare di co-
minciare a vedere pit chiaro nel futuro. Le
stesse prospeitive per un nuovo assetto delle
ferrovie saranno messe nella loro giusta luce.

Anche in questo settore la politica governa-
tiva & stata largamente condizionata. L’affron-
tare in modo serio il programma delle ferro-
vie avrebbe costretio a porre sul tappeto tuthi
i problemi dei trasporti. Questo non si & vo-
luto mai fare. Quando si discusse, nella le-
gislatura passata, la legge n. 211 sull’ammo-
dernamento delle ferrovie dello Stato, noi pro-
ponemmo un esame generale della situazione,
esortando il Governo a manifestare i1 propri

intendimenti anche in ordine alla disciplina
degli altri settori del trasporto terrestre. La
nostra proposta non venne accolta. La legge
n. 241 resta un provvedimento separato, men-
tre avrebbe poluto costituire, inserita in un
programma di revisione generale-del sistema,
uno strumento orientativo di grande efficacia.

La situazione delle ferrovie concesse & al-
I'ordine del giorno ormai da tempo immemo-
rabile, ma gli anni passano senza che alcuna
proposta di soluzione venga avanzata. Da un
accenno fatio in Commissione, mi & parso di
capire che il ministro propenda per una riedi-
zione della legge n. 1221 del 1952, e cioé per
nuovi finanziamenti, destinati all’ammoderna-
mento, da accordare ai concessionari sul bi-
lancio dello Stato. L'esperienza c¢i insegna che
non potrebbe escogitarsi espediente peggiore.

Occorrono misure radicall, altrimenti le
condizioni di quelle linee peggioreranno sem-
pre di pit e lo Stato si trovera costretto a sob-
barcarsi ad oneri sempre maggiori. Questo
tutti lo sanno. La ragionz per cui il Governo
stenta a decidersi & che una misura radicale
lo obbligherebbe a cozzare contro interessi
costituiti ehe fanno capo a ben noti complessi
industriali.

Noi proponemmo a suo tempo il riscatto
di tutte le linee, indicando anche come una
corretta interpretazione della legge del 1912
avrebbe facilitalo il compito della pubblica
amministrazione e ridotto gli oneri del ri-
scatto. La nostra proposta lasciava impregiu-
dicati 1 problemi delle eventuali sostituzioni
di aleune ferrovie con mezzi stradali e quelli
dell’affidamento dei servizi ad enti territorili
minori, anziché allo Stato. Quando non si pud
dire allro, si dice che noi non teniamo conto
della complessita del problema. Ma proprio
perché ci rendevanio conto di questa comples-
sitd, abbiamo atteso anni, sperando che qual-
che governo venisse a prospettarci una solu-
zione accettabile. Alla fine ¢i siamo convinti
che gli ostacoli derivavano non dalle necessita
di un approfondito studio, che, per quanto 10
sappia, non & stato mai fatto, ma dalla incon-
fessata preoccupazione di turbare quegli inte-
ressl a cul accennavo poco fa.

D’altronde la nostra proposta di togliere ai
privati la gestione delle linee e di affidarla ad
enti pubblici, perché provvedano a ridare ef-
ficienza a servizi tanto indispensabili per mol-
tissime zone del nostro paese, trova larga cor-
rispondenza in mezzo all’opinione pubblica
ed ¢ confortata dal conforme parere di emi-
nenti esperti.

Per quanto riguarda le ferrovie dello Stato,
resta fermo il giudizio che 'in pil occasioni,
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qui e in altre sedi, noi abbiamo espresso circa
la funzione che va ad esse assegnata nel qua-
dro dei trasporti nazionali. Un’azienda di
Stato, ben orientata e sorretta nella giusta mi-
sura, costituisce, oggi come oggi, nel sistema
uno strumento di equilibrio insostituibile.

Le polemiche, accesissime in tutto questo
dopoguerra, sulla condizione da fare alle fer-
rovie dello Stato in confronto agli altri mezzi
di trasporto, sulla antieconomicita della ge-
stione - ne abbiamo sentito un’eco anche sta-
mane - sui deficit dei bilanci ferroviari, sulla
adeguatezza delle tariffe ai costi di gestione,
hanno fatto spesso perdere di vista alcuni pro-
blemi politici fondamentali, e primo tra tutti
quello del dovere che ha lo Stato moderno di
intervenire nei settori di attivita che piu spic-
catamente condizionano lo sviluppo sociale del
paese; e di assumere direttamente, anche senza
aleun obietlivo economico, al solo fine del pro-
gresso della collettivitd nazionale, compiti che
nessuno altrimenti si assumerebbe per man-
canza di tornaconto.

Si & fatto un gran parlare, in questi anni,
dei cosiddetti « rami secchi » ferroviari, conie
se si trattasse di un fenomeno nuovo, di una
realtd improvvisamente scoperta. Ma quei
rami, onorevoli colleghi, economicamente par-
lando, non sono mai stati verdi, per essere
diventati secchi ora. Le ferrovie vennero co-
struite anche 13 dove si sapeva che un van-
taggio economico non vi sarebbe stato: quelle
costruzioni avevano un movente unicamente
sociale. Quando ancora si discuteva sul pas-
saggio delle ferrovie alla gestione di Stato,
nel 1887, I'onorevole Giolitti, proprio per pun-
tualizzare i motivi che lo inducevano a optare
per la tesi statuale anziché per quella conces-
sionale, diceva alla Camera: « Non posso di-
menticare che le societd farebbero le linee so-
lamente 14 dove esse possono dare un prodot-
to, e non farebbero o farebbero ultime le linee
nei paesi che ne hanno pitt bisogno ».

Lo Stato, dunque, senti fin da allora di
dover surrogare I'iniziativa dei privati, che si
sarebbe determinata ovviamente solo dietro
la spinta del tornaconto, per garantire il con-
seguimento di obiettivi di rilevante valore
sociale.

Le disquisizioni in chiave liberistica, susci-
tate ad arte da chi evidentemente aveva inte-
resse a farlo, hanno confuso molte idee ed
hanno avuto come effetto che per anni ’azien-
da ferroviaria ha segnato il passo, in attesa
del mezzi che le occorrevano non solo per ri-
parare i danni cagionati dalla guerra agli im-
pianti e al materiale, ma anche per ammo-

dernarsi, per mettersi alla pari con le esigenze
nuove.

Abbiamo documentato piu volte i danai
derivati da quel ritardo. La loro entitd & oggi
confermata dai quattro piani parziali predi-
sposti dall’azenda in esecuzione della legge
n. 241. 11 collega Giglia — e gliene siamo
grati — c¢i ha esposto dettagliatamente, nella
sua relazione, quale sia, in rapporto alle pre-
visioni dei quattro piani parziali, lo stato
degli impegni assunti per i vari gruppi di
opere al 31 agosto 1963. Abbiamo preso atto
delle difficolta che ’azienda incontra nel con-
ciliare 1'esigenza di una sollecita attuazione
di alecune opere con alcuni vincoli di destina-
zione territoriale stabiliti dalla legge.

Bisognera considerare attentamente questo
problema per evitare che eccessivi ritardi fru-
strino gli obiettivi che si vuol raggiungere.

Concordo con il relatore sulla necessita
di esaminare fin da ora l'opportunita di as-
sicurare il finanziamento dell’intero piano de-
cennale affinché aumenti di costi e ritardi vari
non pesino sul programma predisposto. Ua
giudizio sui quattro piani parziali approvati
sarebbe prematuro, in quanto dovrebbe in-
vestire questioni di ordine tecnico di difficile
valutazione, almeno da parte nostra. Una
viva raccomandazione perd vorremmo fare al
Governo ed & di tenere in evidenza, nello sta-
bilire I’ordine delle priorita, ’esigenza di dare
al piu presto una sirutturazione migliore ai
trasporti giornalieri di lavoratori e di stu-
denti che in molte localitd si svolgonv in con-
dizioni addirittura penose, e di rendere quan-
to prima efficienti i parchi, specialmente nelle
zone di confine, per evitare, nella misura del
possibile e per quanto pud dipendere dalla
azienda ferroviaria, che accadano gli incon-
venienti lamentati anche nel recente convegno
regionale lombardo di studi sui problemi do-
ganali e dei trasporti.

Prima che la Camera approvasse la legge
n. 211 si discusse a lungo circa 1’opportunity
di riservare una parte dello stanziamento al
potenziamento dell’Istituto nazionale dei tra-
sporti, di cui le ferrovie detengono, come &
noto, l'intero pacchetto azionario. Qualcuno
osservd che, trattandosi di finanziare un pia-
no specifico per il rinnovamento e il poten-
ziamento delle ferrovie, non era conveniente
associare altri enti alle previsioni del piano.
Spiegammo allora come ’ammodernamento e
il potenziamento dell’azienda fossero in parte
collegati al concorso che 1'istituto fosse stato
in grado di dare alla soluzione di alcuni pro-
blemi. Si diceva, infalti, che alcuni servizi
della rete secondaria si sarebbero notuti effet-
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tuare piu economicamente con mezzi stradali;
che il traffico merci avrebbe potuto subire
uno sviluppo se l'azienda si fosse meglio at-
trezzata per 1’esercizio dei servizi accessori.
C1 parve che I'Istituto nazionale dei trasporti,
opportunamente riorganizzato e potenziato,
potesse diventare lo strumento adatto a conse-
guire questi scopi.

La legge parla genericamente di societd
in cui Vazienda ferroviaria detiene una par-
tecipazione, ma nei lavori preparatori vi &
una indicazione precisa. Dobbiamo dolerci
che il piano di utilizzo della somma di 5 mi-
liardi, stabilita dalla legge, non sia stato an-
cora predisposto ed approvato.

L’estate scorsa, all’improvviso, 1'azienda
ferroviaria sostitui temporaneamente il ser-
vizio viaggiator1 in diverse linee con servizi
stradali affidati a societa private. La misura
¢ stata giustificata con la necessitd di utiliz-
zare il personale e il materiale rotabile nella
rete principale e nella rete complementare
durante la stagione di piu intenso traffico.

Ammettiamo pure che il provvedimento
sia stato suggerito da ragioni contingenti e
non sia stato, come gqualcuno sospetta, una
specie di prova generale anticipatrice di solu-
zioni definitive; ma domandiamo: si & pre-
visto che le situazioni che hanno determina-
to 1'adozione di quel provvedimento 1'estate
scorsa possano ripetersi con una certa fre-
quenza ?

CORBELLINI, Ministro dei irasporti e del-
Uaviazione civile. No. Quando sara disponi-
bile il nuovo materiale, ¢id non si ripetera
piu.

MARCHESI. Che cosa si fara in tal caso ?

CORBELLINI, Ministro dei lrasporti e del-
Uaviazione civile. 11 materiale & in fornitura
e le ditte hanno stipulato contratti che devo-
no rispettare. L’aumento del traffico 1'estate
scorsa ¢ stato superiore al previsto e quindi
si & dovulo ricorrere eccezionalmente a prov-
vedimenti di emergenza.

MARCHESI. Prendo atto della sua dichia-
razione. In ogni modo, da queste considera-
zioni balza evidente 1'urgenza di avere a di-
sposizione una organizzazione ausiliaria ef-
ficiente che consenta di sopperire alle neces-
sitd anche straordinarie e impreviste, senza
essere costretti a ricorrere a terzi e senza ri-
schiare di pregiudicare in alcuna forma e in
alcun modo il nuovo assetto che, comunque,
pensiamo dovra essere dato in questa legisla-
tura all’intero sistema dei nostri trasporti ter-
restri.

E dunque necessario che il piano per 1'uti-
lizzo dei 5 miliardi destinati all’lstituto na-

zionale dei trasporti sia approvato e reso ese-
cutivo al pit presto. Ma occorrerad, nel con-
tempo, onorevole ministro, guardare piu ad-
dentro nel funzionamento dell’istituto, poiché
alcuni atteggiamenti dei suoi organi direttivi
ci lasciano alquanto perplessi. L’'Istituto na-
zionale dei trasporti & una societd che in de-
finitiva appartiene allo Stato, tutto il suo ca-
pilale essendo oggi accentrato nelle ferrovie
dello Stato; una societa che, anche sul piano
dei rapporti con altri enti, non pud compor-
tarsi come una qualunque societa di diritto
privato. Esso non pud sottrarsi alla sua fun-
zione strumentale rispetto alla politica dello
Stato. Le sue scelte, le sue decisioni devono
essere condizionate da uno scrupoloso riguar-
do all’interesse pubblico.

L'operazione S.A.R.S.A., che ha impedito
la realizzazione di un’esemplare iniziativa
presa dalla provincia di Reggio Emilia per
1l coordinamento di tutti 1 servizi di traspor-
to di inleresse provinciale, merita di essere
aspramente condannata. Vi e qui una respon-
sabilita politica anche del Governo, che ha
consentito che la vendita del pacchetto azio-
nario ad una societd privata avvenisse quan-
do gia la provincia di Reggio Emilia aveva
reso pubblico il suo programma.

CORBELLINI, Ministro dei trasporti e del-
[’aviazione civile. Ma non l'aveva approvalo
e aveva fatto scadere i termini. Abbiamo con-
cesso 15 giorni di attesa in piu e la provincia
non ne ha usufruito.

MARCHESI. Ma un ente ha necessita di
prendere i suoi provvedimenti seguendo le
procedure previste dalla legge.

CORBELLINI, Ministro dei trasporti e del-
Uaviazione civile. Appunto, le gare vanno
fatte seguendo le procedure previste dalla

legge.
MARCHESI. L’adesione dell’L.N.T. alle
organizzazioni confindustriali deve esser

quanto prima denunciata poiché essa € incom-
patibile con la sua qualita di societd intera-
mente controllata da un’azienda di Stato.
Deve valere per I'LN.T., e con maggiori ra-
gioni, cido che vale per le altre societd a par-
tecipazione statale. La vertenza in corso fra
I'istituto ¢ i suoi dipendenti deve essere ri-
solta con spirito di giustizia e di compren-
sione, anche al fine di evitare che ad ingiusti-
ficate resistenze conseguano interruzioni di
servizi essenziali sulle linee gestite dall’isti-
tuto stesso.

Onorevoli colleghi, rimuovere gli ostaco-
li che si oppongono ad una seria program-
mazione e alla conseguente attuazione di una
politica dei itrasporti ispirata all’interesse ge-
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nerale del paese & compito, oggi piu che mai,
del Parlamento. Io mi sono soltanto proposto
di dimostrare, molto sommariamente, quan-
o sia ingarbugliata la matassa che dobbiamo
dipanare. Ai problemi a cui ho accennato al-
tri se ne potevano aggiungere di non minore
importanza. Cio che perd soprattutto mi pre-
meva di mettere in evidenza & che fino ad
oggi la politica italiana dei trasporti & stata
dettata ed imposta dai monopoli e che 1 no-
stri governi 1’hanno subita lasciando che si
malurassero situazioni assai dannose per il
paese. E sopra e prima di ogni altra cosa in-
dispensabile, dunque, che lo Stato sia sot-
tratto alla soggezione ai monopoli, assuma la
funzione direttiva che gli compete, dia una
nuova disciplina legislativa a tutto il settore
e crei gli strumenti che gli consentano di es-
sere prolagonista e non spetfatore.

I1 bilancio in esame & nel solco di quella
che possiamo ormai chiamare una tradizione
di stagnante rassegnazione e di insensibilifa
dei pubblici poteri di fronte alle gravi que-
stioni che la realtd continuamente ci metie
di fronte. E stato detto che bisogna guardare
con otlimismo all’avvenire. Le cose che ve-
diamo ogni giorno non giustificano purtrop-
po alcun ottimismo. Quando si comincera
lealmente a riconoscere le colpe, gli erro-
ri, le gravi manchevolezze del passato, quan-
do si comincera ad ammetfere che tuita la
struttura dev’essere coraggiosamente rive-
duta, allora potra anche aprirsi I’adito a qual-
che cauto ottimismo.

Oggi nulla c¢’e di tutto questo. 11 nostro
voto contrario al bilancio vuole sotiolineare
questa sconfortante verith. (Applausi alla
estrema sinistra).

PRESIDENTE. I iscritto a parlare l'ono-
revole Colasanto. Ne ha facolta.

COLASANTO. Signor Presidente, onore-
voli colleghi, signor ministro, debbo ancora
una volta ripetere molte cose gia dette nelle
discussioni dei precedenti bilanci di questo
Ministero.

In primo luogo desidero ancora metieve
laccento sulla importanza che hanno e per
tutti debbono avere i trasporti, in genere, sual
bilancio economico nazionale. Si parla di pro-
grammagzione, di scelte programmatiche: &
assolutamente necessario che in queste scelle
si tenga conto del come e del quanto i tra-
sporti in genere hanno influito ed influiscono
sullo sviluppo non solo economico, ma an-
che culturale e morale del popolo ilaliano.

Si dimentica che i traspoerti hanno costi-
tuito, costituiscono e costituiranno una strut-
tura portante dello sviluppo economico. Per

convincersene basta considerare 1'entita delle
reti ferroviarie e stradali e la dinamica eco-
nomica delle region1 del nord e del meridione
d’Italia negli ultimi cento anni.

Sostanzialmente questo settore & stato no-
tevolmente trascurato: ora & necessario che
il Parlamento, tutti i gruppi parlamentari,
il Governo, tutto il Governo, lo tengano in
maggiore considerazione, in tutle le situa-
zioni. Tanto piu che i trasporti, specialmente
nella parte attribuita alle aziende pubbliche,
servono maggiormente la povera gente e I’in-
teresse generale. Gli strumenti dei trasporli
debbono essere meglio valutati e piu aiutati,
aumentando considerevolmernte gli investi-
menti pubblici ed i relativi stanziamenti del
bilancio statale.

Per i trasporti in genere, oltre al neces-
sario incremento della spesa globale, v’é pure
il problema del coordinamento delle diverse
branche dell’intero settore e quindi dell’azio-
ne delle diverse amministrazioni statali:
coordinamento dei trasporti marittimi con i
terrestri, coordinamento con-1 trasporti aerei,
coordinamento fra i trasporti terrestri. La
aviazione, passata al Ministero dei trasporti,
sara facilmente, in qualche modo, coordinata
con le ferrovie dello Stato, difficilmente con
1 trasporti su strada.

E necessario che almeno la sorveglianza e
la competenza governativa su tutti i trasporti
terrestri sia accentrata nel Ministero dei tra-
sporti come piu volte ho richiesto in que-
st’aula. Quindi, le strade dovrebbero passare
a questo dicastero: e con esse anche ogni
competenza riguardante la loro costruzione
e il loro esercizio, con tutto cid che riguarda
il codice della strada.

A mio modesto avviso, non si & operato
molto bene costruendo grandi autosirade pa-
rallele a linee ferroviarie che avevano ancora
un potenziale non completamente utilizzato.
Si, sono d’accordo sull’ampliamento delle
autostrade; ma nel modo opportuno e non
prima di sodisfare altre maggiori necessita.

Le incentivazioni-ai diversi mezzi com-
portano innanzitutto problemi di scelta e di
precedenza: e per queste scelte e per queste
precedenze (e qui potrei essere d’accordo con
gli amiei deputati dell’estrema sinistra) ab-
biamo seguito molte volte l'impulso della
moda fatua che spesso conquista anche noi.
Cosi, nel Mezzogiorno, pur essendo le strade
pit necessarie delle autostrade, noi ci siamo
entusiasmati per le autostrade, caro onore-
vole Sammartino, dimenticando che, per no-
ter far vivere e mandare avanti l’agricoltura
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e le popolazioni rurali, abbiamo bisogno pri-
ma delle strade, che ancora mancano.

Anche la sorveglianza sull’attivita che si
svolge sulle strade & oggi divisa fra tre mi-
nisteri: quelli dei trasporti, dei lavori pub-
blici e dell’interno.

Il ministro Sullo, nel recente convegno di
Stresa, ha notato queste sfasature ed ha ac-
cennalo alla cnstituzione di un Ministero del-
la viabilitd. Io non sono d’accordo: sono in-
vece del parere che tutti i trasporti terrestri
debbano essere affidati al Ministero dei tra-
sport1 e dell’aviazione civile.

Anche la polizia stradale dovrebbe dipen-
dere da questo Minislero, almeno nei modi
e nelle forme in cui la guardia di finanza e
1 carabinieri dipendono, rispettivamente, dal
Ministero delle finanze e da quello dell’in-
terno, per i loro compiti istituzionali. Una si-
stemazione analoga dovrebbe adottarsi anche
per la polizia stradale. Cosi le cose andreb-
bero un po’ meglio e non s1 avrebbero ben
tre dicasteri impegnati all'applicazione del
codice della strada.

Passando ai trasporti su votaia, noto che
il nostro sistema ferroviario, quello generale
di base, la rete delle ferrovie dello Stato, e
quelli regionali e locali, come le reti secon-
darie, furono in gran parle progettati neilo
scorso secolo o nei primi anni del novecento.
Le situazioni oggi sono molto cambiate e bi-
sogna adeguare gli impianti e il maleriale
mobile ai nostri tempi, anche per superare
una certa. obsolescenza, specialmente per le
linee e per gli impianti delle ferrovie secon-
darie del meridione.

Per le ferrovie dello Stato, gia quasi ri-
dotte in condizioni di non poler pitt andare
avanti, eom’® noto, si ricorse ad una specie
di esame o di arbitrato dei « tre grandi », i
quali praticamente confermarono la diagnosi
¢ la prognosi che in precedenza aveva gid
fatto l'amministrazione delle ferrovie dello
Stato, la quale vide cosi rivalutati i pareri
e le proposte dei suoi tecnici.

Ai «tre grandi » il merito di avere confer-
mato al paese ed agli organi statali e special-
mente ai ministri del tesoro e del bilancio i
bisogni della rete ferroviaria italiana e di
aver determinato chi di dovere ad approvare
la nota legge che ha complessivamente stan-
ziato i 1500 miliardi per i due piani quin-
quennali di potenziamento e di ammoderna-
mento.

Negli anni scorsi, per quadrare il bilancio
ferroviario, mantenendo il deficit nel limite
voluto dal Ministero del tesoro, si riducevano

gli stanziamenti per la manutenzione, con
forle pregiudizio per 1'efficienza dell'insieme
e finanche per la sicurezza dell’esercizio.
Ora non piu.

La nuova legge, oltre a stanziare 1 1800
miliardi suddetti, ha stabilito che il 30 per
cento degli introiti del! traffico sia destinato
ai rinnovi ed alla manulenzione straordina-
ria, che negli u'timi anni era stata trascurata.
Raccomando la piena e completa applicazio-
ne di questa norma. Siano stanziate in ogni
bilancio somme adeguate per la manutenzio-
ne e non siano distolti a tale titolo fondi dalla
suddetta legge speciale. Questa preghiera vale
soprattutio per il Mezzogiorno.

Passiamo al piano di ammodernamenlo.
Per quanto riguarda gli impianti fissi dob-
biamo preoccuparci, in primo luogo, di eh-
minare le strozzature attualmente esistenti e
di migliorare la funzionalitda complessiva del-
le linee piu importanti: 1 lavori e le opere
che hanno carattere di lusso verranno dopo.
Mi riferisco ad alcune richieste di trasferi-
mento di stazioni e di tratti di linea, e al-
I’abbellimento di stazioni ed uffici. A noi im-
porfa sopratlutto la regolare e rapida mar-
cia dei treni. Quando potremo disporre di
altri mezzi faremo anche le allre cose che
ora necessita rinviare. Nel nostro sistema
ferroviario vi & un forte squilibrio fra nord
e sud, specialmente nello sviluppo delle linee,
come pud evincersi anche da un semplize
sguardo ad una carta geografica. Riduciamo
prima questi squilibri.

Per i criteri di precedenza da dare alle
diverse occorrenze, ricordo che, dopo quesia
ultima guerra, i tedeschi atirezzarono 1 primi
fabbricati di stazioni in semplici baracche.
Noi facemmo invece bei fabbricati viaggia-
tori: i tedeschi pensarono a far marciare 1
treni, mentre noi ci attardammo nelle cose
meno urgenli. Quanto alle riserve di legge
sulla spesa per il piano decennale, & neces-
sario metterci in grado di conoscere se e
come vengono osservate le norme sulle riser-
ve del 40 per cento al meridione. )

CORBELLINI, Ministro de: trasporti e del-
Uaviazione civile. Abbiamo gid le tabelle.

COLASANTO. Sono convinto dell’esisten-
za di queste tabelle, ma non della loro ri-
spondenza aj fini della verifica delle riserve
di legge.

Per la sicurezza dell’esercizio, vorremmo
che si spendesse qualcosa di piu. E urgente
la ripetizione dei segnali sulla macchina. Cosi
come sono urgenti ammodernamenti e mo-
difiche degli impianti di segnalamento in
molte linee, specialmente de! sud.
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Siamo d’accordo che bisogna, prima di
tutto, sistemare le linee longitudinali, com-
pletando i raddoppi dei loro binari ove man-
cano, cosi come siamo d’accordo che dobbia-
mo eliminare le strozzature vicino ad alcuni
valichi alpini.

Dei passaggi a livello non devono occu-
parsi solo le ferrovie; ma il ministro dei
trasporti deve insistere presso i suoi colleghi
per fare eliminare il maggior numero di tali
attraversamenti, stabilendo una graduatoria
di priorita, sulla base della quantitd dei treni
e di automezzi che vi transitano incrocian-
dosi con le linee ferroviarie.

Quanto alle forniture del materiale mo-
bile, noto che, nella Relazione generale sulla
situazione economica del paese, 1o stesso Go-
verno ha denunziato enormi carenze affer-
mando di non potere osservare le norme sulle
riserve di legge a beneficio delle industrie
de! nord riuscirono a far chiudere nel sud
cienti gli stabilimenti adatti. Conosco bene
la situazione creata in questo dopoguerra, al-
lorché particolari interessi pubblici e privati
del nord riuscirono a far chiudere nel sud
diverse officine meccaniche dell’I.R.I. Napoli
nel 1943 contava ben 25.600 dipendenti in
pit di quelli attuali, in detie aziende. Si
pensava allora che occorresse proleggere gli
impianti esistenti al nord e per questo tra-
scurare di ricostruire quelli danneggiati dalla
guerra nel sud. In tal modon si & agevolata
ana iperindusirializzazione di certe zone,
con conseguenze egualmente dannose per
esse e per tutta la collettivita nazionale.

Allo stato dei fatti, occorre almeno inco-
raggiare le medie e le piccole industrie del
Mezzogiorno, evitando che ordinazioni ven-
gano assegnate prevalentemente a determi-
nate aziende del nord. Devono essere eseguiti
nel sud non soltanto i montaggi delle vetture
e dei locomotori commessi alle industrie di
quelle zone, ma anche le forniture dei fini-
menti e dei numerosi accessori. Accade, ad
esempio, che i divani delle carrozze fornite
da officine meridionali siano acquistati a Ge-
nova, mentre la piccola industria partenopea
vanta nobili tradizioni nel settore della tap-
pezzeria. Anche i semilavorat: e gli accessori
potrebbero essere forniti interamente dall’in-
dustria del sud, anche a costo di prestare, in
qualche caso, a gueste piccole e medie azien-
de la necessaria assistenza tecnica a mezzo
di funzionari delle stesse ferrovie.

Anche I'industria di Stato dovrebbe essere
maggiormente presente nel sud per il settore
ferroviario. Accade viceversa che, mentre
sorgono numerose aziende pnrivate per esso

specializzate, per guanto riguarda le parteci-
pazioni statali si registri una notevole iner-
zia e si trascuri il fatto che le forniture fer-
roviarie darebbero un buon avviamento a
nuove iniziative. Le officine di grandi ripa-
razioni dei locomolori e delle locomotive
diesel delle stesse ferrovie dello Stato, ad
esempio, sono tutte concentrate al nord. E ne-
cessario, invece, distribuire questi impianti
in tutto il territorio nazionale.

CORBELLINI, Ministro dei trasporti e del-
U'aviazione civile. 11 Ministero non puo asse-
gnare le riparazioni se non alle aziende che
sono in grado di effettuarle.

COLASANTO. Qui mi riferivo alle officine
delle ferrovie dello Staio; ma non ne faccio
colpa a lei, signor minisiro, che si & trovato
di fronte ad un determinato stato di cose.

Vi & perd un servizio delle ferrovie dello
Stato che ha seguito la direttiva di attrez-
zare, per queste riparazioni, officine soltanto
in determinate zone. Non vedo, ad esempio,
perché le grandi riparazioni alle locomotive
diesel debbano essere tulte effettuate a Ri-
mini, mentre si avra una sempre maggiore
estensione di questo sistema di trazione alle
linee del Mezzogiorno, con la conseguenza
che le riparazioni si faranno in localita mol-
to lontane da quelle in cui le locomotive sa-
ranno normalmente utilizzale.

‘Cido si verifica mentre, a Napoli, si stanno
smobilitando alcuni impianti. Riconosco uti-
le la soppressione delle officine di Pietrarsa
e dei Granili, ma soltanto dopo aver costruito
la nuova grande officina, che non dovrebbe oc-
cuparsi unicamente di riparazioni di carri e
carrozze.

CORBELLINI, Ministro dei trasporti e del-
laviazione civile. Nel periodo della ricostru-
zione si volle installare proprio a Napoli le
officine O.C.R.E.N.

COLASANTO. L’O.C.R.E.N. ¢ un’'indu-
stria privata, con scarsa partecipazione del
capitale pubblico, ed & rimasta sola a costrui-
re alcuni locomotori dopo la soppressione dei
reparti che facevano questi lavori negli sta-
bilimenti di Pozzuoli.

Ritornando alla nuova officina delle fer-
rovie dello Stato, noto che, se I'amministra-
zione ferroviaria riuscisse ad ottenere dal de-
manio 'autorizzazione a vendere il suolo sul
quale sorgono le officine di Pietrarsa o di
Granili, il ricavo sarebbe sufficiente a coprire
il costo non soltanto del suolo, ma anche del-
le opere murarie delle nuove officine da co-
struire. Raccomando all’attenzione del mini-
stro I'urgente soluzione di tale problema.
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Quanto alle case per il personale, per la
utilizzazione dei quaranta miliardi messi a
disposizione dell’amministrazione dal piano
di potenziamento ed ammodernamento occor-
re predisporre una ripartizione regionale che
tenga presente non soltanio 1’entitd del per-
sonale ferroviario di ciascuna sede, ma an-
che l'indice di affollamento superficiale di
ciascuna localita, ciod tutti gli elementi che,
uniti alla considerazione delle domande di
alloggio esistenti presso le direzioni compar-
timentali, possano consigliare una ripartizio-
ne di tali fondi atta a sodisfare le maggiori
necessitd effettive dei ferrovieri italiani.

E chiaro che, con tali criteri, una citta
come Firenze, in relazione al numero dei fer-
rovieri ivi residenti, avrd meno bisogno di
case che non Napoli. In definitiva, vorrei che
venissero valutate e debitamente considerate
tutte le singole situazioni.

Qualche parola sull’ammodernamento. In
questa materia, oltre a soltolineare ancora
una volta I'esigenza di ultimare il raddoppio
delle linee principali, ricordo la necessita
della galleria per migliorare il valico e soppri-
mere l'attuale strozzatura di Cava dei Tir-
reni,

GORBELLINI, Ministro dei trasporti e del-
Uaviazione civile. 1 lavori sono gia stati pro-
gettali.

GOLASANTO. Ci auguriamo che non in-
lervengano ostacoli o ritardi. Inoltre, dobbia-
mo cercare di fare quanto & possibile per
istradare almeno i treni merci via Nola-Can-
cello, anche a costo di costruire un nuovo
ratto di linea da Cancello ad Aversa: diver-
samente, peggiorerebbe la strozzatura di Na-
poli.

Sempre per la Campania, sono del parere
che occorra assolutamente completare il rad-
doppio della Caserta-Cassino-Roma. Con la
utilizzazione dei locomotori diesel su questa
linea si potrebbe avere un forte incremento
di traffico, facilitato dalla maggiore velocita
dei convogli e dallo sviluppo anche industria-
le delle zone attraversate da detto troneco. Fra
Aversa e Napoli, se realmente si volesse si-
stemare l'intero sistema campano, occorre-
rebbe quadruplicare i binari.

Vi & poi il problema della sistemazione
del parco riordino della stazione di Villa Li-
terno e della costruzione di un parco-merci
a Napoli, ove occorre pure un’attrezzatura di
tipo metropolitana della linea sotterranea via
Gianturco-Campi Flegrei, attrezzatura che
potrebbe essere attuata con spesa di non ec-
cessiva entita. I convogli potrebbero susse-
guirsi a tre minuti di distanza 'uno dall’al-

tro, in bhase all’impianto di blocco automa-
tico esistente. La sostituzione del materiale &
facile perché quello attualmente in servizio
su detto tronco necessita altrove. Quanto ai
marciapiedi, a mio avviso potrebbe adottarsi
un sistema basato su opportuni ribaltamenti
degli staffoni delle vetture metropolitane, che
conseniirebbe il passaggio dei ireni ordinari,
viaggiatori e mereci.

Occorre anche allacciare la ferrovia Cu-
mana alla stazione di Campi Flegrei della
rete statale. Per tale allacciamento esiste un
vecchio progetto, da realizzarsi subito, per-
ché ogni ritardo provoca aggravi finanziari
in relazione agli ostacoli creati da nuove co-
struzioni. Allaceciando cosi la Cumana alla
cosiddetta metropolitana, daremmo a questa
ultima la possibilita di raccogliere un ulte-
riore forte traffico fra l'est e 1'ovest della
citta di Napoli, oltre che essere a servizio dei
rioni aftraversati.

Inoltre, a Napoli, si avverte 1'esigenza di
decentrare il traffico, alleggerendo la stazione
di Napoli centrale. Un vantaggio in tal senso
si avrebbe allacciando al tralto metropolitano
la stazione di San Giovanni a Teduccio. Il
forte movimento pendolare della zona vesu-
viana e del salernitano potrebbe benissimo
avere come testa di linea quest’ultima localita,
a parte il fatto che a San Giovanni a Teduccio
potrebbero fermare alcuni treni diretti che
dalla Sicilia proseguirebbero per Roma e per
I’'Italia del nord: anche per questo occorre
che il tratlo urbano sotterraneo, da piazza
Garibaldi, sia prolungato in trincea, sotto
strade larghe, fino alla suddetta stazione di
San Giovanni a Teduceio.

Due cunicoli, ciascuno di circa 95 mein
di lunghezza, permetterebbero di allacciare, il
primo le stazioni di Montesanto della Cumana
¢ della funicolare alla fermata delle ferrovie
dello Stato di Montesanto, ed il secondo la
stazione inferiore della funicolare di Chiaia
alla fermata di piazza Amedeo, con sicuro,
forte incremento di traffico e scarso incremen-
to di spesa, per aumento considerevole di
viaggiatori sugli stessi treni attualmente cir-
colanti, risistemati con altre capienze di
posti.

Attualmente in macchina, e peggio assai
con gli autoveicoli pubblici, per compiere il
percorso fra il Vomero e la stazione centrale
occorrono in media tre quarti d’ora e anche
di piu, mentre con tale allacciamento si po-
trebbe raggiungere il centro in quindici mi-
nuti dal Vomero, con forte suellimento anche
del traffico cittadino, che si svolge in strade
strette e congestionatissime: il tutto con au-
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mento della redditivitA ferroviaria e con
grande vantaggio della popolazione mnapole-
fana. .

Per questi due cunicoli di circa 95 metri
clascuno -- giova ripeterlo, onorevole mini-
stro — furono fatti progetli e preventivata
una spesa di circa 300 milioni complessivi.
Oggi non basteranno piu; ma 'opera risulta
egualmente convenientissima.

Altro problema & quello della Benevento-
Cancello. Ho letto nella relazione che & pre-
vista la spesa di un miliardo per sistemare
questa ed altra linea secondaria. A mio mode-
sto avviso, queslo tratto di ferrovia deve es-
sere invece inserito nella rete dello Stato, e
contemporaneamente ammodernato e poten-
ziato. In tal modo la percorrenza fra Napoli
e Benevento verrebbe ad essere diminuita di
almeno 25 minuti, accelerandosi cosi le co-
municazioni di Napoli con il Molise, 1'’Abruz-
zo ¢ le Puglie.

Naturalmente, cid aumenterebbe anche la
produttivitd del sistema ferroviario campano,
con notevole miglioramento economico per la
azienda e per gli uomini e le cose trasportate.

Per le tariffe, insisto sulla opportunitd di
far pagare agli industriali le contropartile
delle agevolazioni che, per 1'ubicazione degli
stabilimenti, sono concesse agli operai.

Passando alle ferrovie secondarie, vorrei
pregiudizialmente fare osservare all’onorevole
Marchesi che per sistemarle non basta statiz-
zarle. Quando acquista il pane o la verdura
la massaia non si preoccupa di sapere di qua-
le colore politico & il venditore: essa desidera
soltanto che il pane e la verdura siano buoni
e costino il meno possibile. Non si possono
risolvere in modo cosi semplicistico i nostri
tremendi problemi economici. Quando aves-
simo statizzato queste ferrovie, senza stanzia-
re piu di 200 miliardi per sistemarle, non
avremmo concluso nulla: avremmo soltanlo
addossato allo Stato, al Parlamento quelle re-
sponsabiitd che oggi, bene o male, spettano
alle attuali societd concessionarie.

In definitiva, vorrei osservare, a quei col-
leghi che se la prendono sempre e soltanto
con le societd per mere questioni di principio,
che non & piu il tempo di filosofare, ma di
goncretizzare iniziative che portino a risolvere
certi problemi nel modo pit confacente. A
forza di filosofare stiamo rovinando anche
quello che di buono hanno fatto i nostri pre-
decessori. Adoperiamoci, dungue, per siste-
mare queste ferrovie secondarie, per le quali
occorrono assolutamente almeno 200 miliardi.
Giova ripeterlo: le societd concessionarie sono
tutte dissestate. Se i) procuratore della Repub-

blica esaminasse le situazioni finanziarie di
queste diverse societd, potrebbe farle fallire
tutte e magari mandare in galera gli ammini-
stratori, perché tutte hanno debiti superiori
al loro capitale sociale. Evidentemente, questi
procedimenti drastici farebbero cessare il ser-
vizio di queste ferrovie secondarie, per le qua-
1i il divario fra i costi di esercizio ed i ricavi
& aumentato notevolmente, nonostante il mag-
giore sfruttamento a cui & stato ed & sotto-
posto il relativo personale e nonostante siano
trascurati i rinnovi e le manutenzioni agli im-
pianti fissi ed al materiale mobile.

L’ammodernamento non & stato completo
né per tutte le societh né per tutte le linee
delle societd che hanno beneficiato della leg-
ge 2 agosto 1952, n. 1221. Tali societd non
possono obiettivamente fronteggiare i loro
paurosi deficit, né provvedere almeno alle
opere ed alle attrezzature necessarie per la
sicurezza dell’esercizio. Onorevole Marchesi,
per le competenze agli amministratori, la
sola voce che non riguarda I’interesse pub-
blico, i mezzi non mancano mai; potrebbero
mancare per gli stipendi ed i salari dei lavo-
ratori se lasciassimo andare in rovina le
aziende. Le conseguenze che potrebbero deri-
vare, dato anche il particolare momento, dal-
la mancata corresponsione delle retribuzioni
ai lavoratori interessati sono facilmente pre-
vedibili. Su questo & stata gid richiamata 1’at-
tenzione del ministro dei trasporti. Gi tro-
viamo di fronte ad una vera e propria insol-
venza delle societd concessionarie: o aiutarle,
o privarle delle concessioni. Occorrono ur-
genti provvedimenti per risolvere questo pro-
blema, la cuil soluzione non pud essere dif-
ferita. In ultima analisi, per evitare abusi
lo Stato pud aumentare i suoi controlli, e ma-
gari stabilire D’entitd degli emolumenti degli
amministralori che, per esempio, in nessun
caso dovrebbero superare quelli di un mi-
nistro.

La legge n. 1221, siamo tutti d'accordo, &
ormai — per cosi dire — obsolescente, anche
perché le rancano i fondi. Occorre percid
un nuovo provvedimento legislativo che la ri-
tanci, modificando alcune disposizioni, stan-
ziando per il suo finanziamento una spesa
annua per un congruo numero di esercizi e
prevedendo un capitolo specifico di spesa per
I'ispettorato generale delle ferrovie in con-
cessione.

Le ferrovie in concessione, in questo dopo-
guerra, hanno assorbito dallo Stato circa 60
miliardi. Bisogna perd rilevare che esse si
sviluppano in cinquemila chilometri di linee
e servono le popolazioni pin diseredafe. Le
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ferrovie dello Stato, in proporzione alla loro
lunghezza, costano di piu. Questo particolare
aspetto dobbiamo ftenerlo presente. Ripeto
che occorre provvedere di urgenza ed orga-
nicamente, specialmente per quanto riguarda
la sicurezza d’esercizio: rimandare o accan-
tonare questo problema potrebbe costituire
tremenda responsabilita.

Quanto alle ferrovie Calabro-lucane, come
ho detto in Commissione dopo il noto disastro
della Fiumarella, non si dere ritenere risolto
il loro problema con l'invio di un commissa-
rio o con la loro unminente statizzazione: oc-
corrono fondi per la loro sistemazione.

Per quanto direttamente riguarda la Cam-
pania e la citth di Napoli, sulle linee della
Circumvesuviana, che servono quasi due mi-
lioni di cittadini con un traffico pendolare
enorme, si deve viaggiare ancora oggi in vet-
ture di legno, con il terrazzino, ed in con-
dizioni veramente pericolose. Non dobbiamo
assurnerci la responsabilitd di eventuali inci-
denti anche mortali. Se domani qualcosa del
genere capitasse, dovremmo tutti batterci il
petto e recitare il mea culpa.

CAPPUGI, Sotlosegretario di Stato per
trasporti e [’aviazione civile. Crepi 1'astro-
logo!

COLASANTO. Non faccio 1’astrologo se
noto il forte abbassamento de! coefficiente di
sicurezza degli impianti e del materiale mo-
bile.

Scendendo a qualche dettaglio, la prego di
prender nota, onorevole sottosegretario, che
per raddoppiare il tronco Torre del Greco-
Barra furono stanziati due miliardi e mezzo.
11 progetto, di alcuni anni or sono, & stato
esaminalo dal Consiglio superiore dei lavori
pubblici, il quale ha ritenuto che occorrano
ancora altri due miliardi e 200 milioni. In
attesa di questi altri due miliardi e 200 mi-
lioni, Il ministro potrebbe fare iniziare i la-
vori, consenlendo che con i fondi attualmente
disponibili si proceda al raddoppio del iron-
co Torre del Greco-San Giorgio a Cremano,
in base ad un progetto-stralcio gia approvato
dal suddetto Consiglio superiore e gid finan
ziato.

Come giad accennato in Commissione, I’am-
modernamento e la sistemazione della rete
circumvesuviana per gli impianti fissi e per
il materiale mobile richiedono complessiva-
mente da 13 a 14 miliardi. Questa spesa & ur-
gente per sopperire alle necessitd delle popo-
lazioni interessate.

Poche parole sul problema dei trasporti
urbani ed extraurbani. Oggi le strozzature e

gli ingorghi esistenti alle periferie ed anche

all’interno dei grandi centri sono tali da esi-
gere un provvedimento d’ordine generale. In
molti casi, come ad esempio a Napoli, tutte le
aziende di trasporti urbani ed extraurbani
sono a capitale pubblico: si potrebbe allora
nominare un commissario per studiare ed
attuare il coordinamento pit idoneo anche del
traffico di penetrazione.

Ma questo non basta; occorrono in tutti
i grandi centri, e particolarmente a Napoli,
vere ed organiche reti mefropolitane. La con-
gestione del traffico & talmente nota che non
occorre parlarne. La situazione di Napoli,
che non ha strade capienti, & piu grave di
quella di altre citth. Vorrei che la Camera
tenesse una seduta a Napoli per costringere
tutti i colleghi a fare esperienza diretta della
circolaziona sulle strade napoletane: c¢i si
renderebbe conto della improrogabile neces-
sitd ed urgenza di costruire cold un’adeguata
rele metropolitana.

11 predecessore del ministro Corbellini af-
fermo, rispondendo ad una mia interrogazio
ne, che la costruzione di questa invocata me-
tropolitana spettava al comune di Napoli. B
vero; ma tutti sanno che il comune di Napoli
& povero e non ha mezzi adeguati. Noi napo-
ietani consumiamo molto; ma 1 profitti rela-
tivi a tali consumi finiscono, in gran parte,
nelle tasche degli industriali del nord, che
pagano le tasse, per quello che pagano, nei
loro comuni, non a Napoli.

CENGARLE. E I’oro di Napoli?

BONEA. Era meglio, allora, il regno delle
due Sicilie !

COLASANTO. L’oro di Napoli lo vorrem-
mo regalare agli amici del nord: saremmo
loro grati se lo accettassero.

Il regno delle due Sicilie fu gran male,
ma non & stato bene il trattamenio usatoci
dopo ['unita d'ltalia.

La metropolitana a Napoli potrad realizzarsi
soltanto con una legge analoga a quella fatta
per la metropolitana di Roma. Non vi sono
altre possibilitd. Adoperiamoci per risolvere
questo problema, da me altre volte ampia-
mente illustrato a questa Camera.

Poche parole sulle autolinee: in questo
campo invoco tariffe chilometriche uniche per
tutti i trasporti automobilistici pubblici. Si
potrd fare un conguaglio tra le linee atlive e
quelle passive, per sanare e bilanciare il com-
plesso della spesa: alle linee attive s’impon-
gano tributi, a quelle passive si diano con-
fributi. B necessario predisporre adeguati ser-
vizi di trasporto tra le citty, i centri abitati
e la campagna. Se vogliamo che i contadini
restino sulla terra, dobbiamo facilitare an-
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che le loro comunicazioni. In questo quadro
vedo anche i trasporti degli alunni ai centri
ove sorgono le scuole.

Ritornando all’amministrazione ferrovia-
ria, noto che cccorre polenziare « La Prov-
vida », la cul funzione & importante, special-
mente in periodi congiunturali come 1’at-
tuale.

Il resto del mio intervento lo riassumo te-
legraficamentie per wubbidire all'invito del-
I’onorevole Presidente.

Chiedo che siano potenziati I'E.A.M., che
dovrebbe essere uno strumenfo atto anche a
fornire elementi per regolare il traffico delle
cose sulle strade, senza dannose conseguenze
per le ferrovie, e I'LLN.T., che potrebbe assor-
bire molli servizi secondari atti a fare au-
mentare 1 traffico ferroviario e sostituirsi
alle ferrovie dello Stato®in certi servizi ecces-
sivamente onerosi e da queste gestiti diret-
tamente.

Quanto al personale, noto che bisogna ef-
fettivamente sganciare i ferrovieri dagli altri
dipendenti dello Stato, per la natura e le ca-
ratteristiche del loro servizio.

Occorre correggere ialune posizioni non
eque. Sistemiamo una buona volta i laureati,
gli ex combattenti, i « trentanovisti », che per
un verso o per l'altro non hanno fruito dei
vantaggi concessi-ad altri colleghi. Si devono
correggere notevoli sperequazioni in questi
campi. Cosi, con l'applicare la legge sui
« trentanovisti » soltanto a quelli che all’epo-
¢a avevano la qualifica di impiegati, non si
¢ considerato che prima del 1939 I’ammini-
strazione ha ricercato nelle scuole secondarie
periti industriali che, adescati con belle pro-
messe, furono poi inquadrati come operai av-
ventizi straordinari e tali rimasero in gran
parte fino alla caduta del fascismo. Dovreb-
bero regolarizzarsi le posizioni di molti ca-
pitecnici incaricati, che rischiano di essere
retrocessi dopo Vesito dell’ultimo concorso in-
terno. Questo non & giusto, anche per le molte
sanatorie date a tanti altri gruppi di ferro-
vieri e per i molti maggiori riconoscimenti
concessi dalle altre amministrazioni statali.

Occorre ancora risanare il bilancio del-
I'amministrazione, depurandolo di tutti gli
oneri non pertinenti alle ferrovie, compresi
quelli relativi alle pensioni, come ha affer-
mato anche il relatore a questo bilancio.

Per concludere, ricordo nuovamente che
la programmazione deve considerare adegua-
tamenle I'importanza dei trasporti e predi-
sporre tempestivamente piani pluriennali per
la loro efficiente sistemazione.

Vi & un piano per le ferrovie dello Stato;
stenta a nascere quello per i porti; occorre
porre mano a quelli delle ferrovie secondarie,
delle strade e degli aeroporti.

Per il Mezzogiorno, al fine di non ren-
dere poco fecondo quello che si & fatto e 1'al-
tro che si vorra fare in tutti i campi, dall’in-
dustria all’agricoltura ed alla scuola, occorre
un piano coordinato di tutti i trasporti terre-
stri: strade, autostrade, ferrovie in conces-
sione, linee secondarie e principali delle fer-
rovie dello Stato. Vedrei bene le ferrovie se-
condarie e le sirade affluire, per quanto pos-
sibile a spina di pesce, verso la rete princi-
pale delle ferrovie, e talvolta anche verso le
strade principali. Facilitiamo le comunica-
zioni del Mezzogiorno, se intendiamo fare ve-
ramente una politica equilibratrice. Un piano
come quello invocato per tutte le vie di comu-
nicazione del Mezzogiorno potrebbe essere re-
datto schematicamente in breve tempo, salvo
a farlo seguire dallo studio dei progetti con-
cretl, a mano a mano che si profileranno le
realizzazioni delle singole opere.

Infine 1o, ferroviere, vorrei rivolgere un
pensiero a tutti i colleghi ancora in servizio
ed in quiescenza. I ferrovieri fanno il loro
dovere verso la loro amministrazione e verso
il popolo italiano. I1 complesso del personale
delle ferrovie dello Stato oggi si mantiene
ad un livello di efficienza superiore a quello
di tanti altri gruppi di dipendenti da altre
amministrazioni dello Stato, Dobbiamo am-
mirare la scrupolosita, lo zelo e la correttezza
con cui si agisce, a tutti i livelli, in questa
amministrazione,

Procedendo uniti, Parlamento, ministro,
sottosegretari, ed affiancandoci a tutti i fer-
rovieri, dal direiiore generale ai manovali,
potremo veramenie sempre pit migliorare la
efficienza di uno strumento validissimo ed
importantissimo per lo sviluppo economico e
sociale del popolo italiano. (Applausi al cen-
tro — Congratulazioni).

PRESIDENTE. E iscritto a parlare 1’ono-
revole Bonea. Ne ha facolta.

BONEA. Forse istituird oggi un nuovo co-
stume: quello di formulare telegraficamente
raccomandazioni al Governo. Sono gia inter-
venulo in Commissione, quindi mi richiamo
a tutte le causali, a tutte le ragioni per le
quali queste raccomandazioni vanno fatie,
non per questo bilancie, & ovvio, ma per il
programma che in futuro il Governo, o quello
che succederd all’attuale, dovra svolgere.

L’onorevole Barberis, se non erro, molti
anni fa, ogni volta che aveva facoltd di par-
lare, si alzava per chiedere: « Abolite la guar-
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dia regia ! ». Io prometto che, ogniqualvolta conto anche delle dimensioni laterali. B ne-

avro facoltd di parlare sul bilancio dei tra-
sporti, dird: « Raddoppiate la linea ferro-
viaria Pescara-Lecce e la Benevento-Foggia ».

SAMMARTINO, Presidente della Commis-
stone. Sottoscrivo questa richiesta.

BONEA. Sara sempre e costantemente que-
sta la richiesta che io fard per andare incon-
tro all’economia del Salento e della fascia
sud-orientale d’ltalia.

PRESIDENTE. Allora, quando questi rad-
doppi saranno stati fatti, il Governo potrd

legittimamente attendersi che non le sia con- -

cessa la parola.

BONEA. Sard io a non chiederla, e mi au-
guro presto, onorevole Presidente.

La seconda raccomandazione che rivolgo &
che le commesse previste per le industrie
meridionali, in base al piano decennale di
cui alla legge 27 aprile 1962, n. 214, siano
mantenute, anche se attualmente le industrie
di costruzione e di riparazione meridionali
non sono molto sviluppate, mantenendosi
esse su un piano quasi artigianale,

La terza raccomandazione — e mi richiamo
a quanto ha detto 'onorevole Colasanto - &
che sia rivista la legge n. 1221, e, per quanto
si riferisce particolarmente alla mia circoscri-
zione, si vada inconiro alle necessitd della
concessionaria delle Ferrovie sud-est. Gia
molto si & fatto da parte del Governo; ma
occorre che si completi 1'opera. Basti pensare
che da Lecce al capo di Leuca corrono 70 chi-
lometri in direzione sud; ma bisogna tenere

cessario che le popolazioni a sud di Lecce
vengano servite con tutto il rispetto per le
loro esigenze. Gia le ferrovie del sud-est sono
benemerite, e devo onestamente sottolinearlo;
non faccio qui la questione politica del man-
tenimento delle concessioni o meno; dico che
oggi si impone che quelle ferrovie vengano
ulteriormente aiutate, secondo lo spirito della
legge n. 1221, per la quale, purtroppo, non vi
sono piu fondi.

Ultima raccomandazione (in cauda vene-
nwm): onorevole ministro, onorevole sotto-
segretario, vi prego di fare qualcosa per i
controllori-interpreti. Ho incontrato su un
treno un interprete che recava scritto sulla
fascia a bracciale: « inglese-tedesco ». Gli ho
chiesto quale fosse la sua indennitd. Mi ha
risposto che & di 150 lire al mese ! Signor mi-
nistro, se per ogni lingua conosciuta si deve
essere ricompensati con 75 lire al mese, con-
viene nascere muti, perché pu¢ darsi che as-
sistenza dello Stato dia piu di quelle 75 lire
che si ottiene per una lingua parlata. (dp-
plaust).

PRESIDENTE. Il seguito della discussione
& rinviato ad altra seduta.

La seduta termina alle 14.

IL DIRETTORE DELL'UFFICIO DEI RESOCONTI
Dott. ViTrorio FALZONE
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