Atti Parlamentari

— 13721 —

Camera dei Deputats

V LEGISLATURA — DISCUSSIONI — SEDUTA ANTIMERIDIANA DELL’i1 DICEMBRE 1969

230.

SEDUTA ANTIMERIDIANA DI GIOVEDI 11 DICEMBRE 1969

-PRESIDENZA DEL VICEPRESIDENTE ZACCAGNINI

INDICE
Congedi
Disegni di legge (Deferimento a Commis-
sione) .. ..
Disegni di legge (Seguilo della discus-
sione):

Bilancio di previsione dello Stato per
I'anno finanziario 1970 (Approvato
dal Senato) (1987);

Rendiconto generale dell’Amministra-
zione dello Stato per l'esercizio fi-
nanziario 1968 (Approvato dal Se-
nato) (1988);

Rendiconto generale dell’Amministra-
zione dello Stato per l'esercizio fi-
nanziario 1959-60 (Approvato dal Se-
nato) (1225);

Rendiconto generale dell’Amministra-
zione dello Stato per l'esercizio fi-
nanziario 1960-61 (Approvato dal Se-
nato) (1226);

Rendiconto generale dell’Amministra-
zione dello Stato per l’esercizio fi-
nanziario 1961-62 (Approvato dal Se-
nato) (1227);

PAG.

13723

13723

Rendiconto generale dell’Amministra-
zione dello Stato per 1’esercizio fi-
nanziario 1962-63 (Approvato dal Se-
nato) (1228);

Rendiconto generale dell’Amministra-
zione dello Stato per l'esercizio fi-
nanziario 1963-64 (Approvato dal Se-
nato) (1229);

Rendiconto generale dell’Amministra-
zione dello Stato per il periodo 1° lu-
glio-31 dicembre 1964 (Approvato dal
Senato) (1230) . e e

PRESIDENTE

ALESSANDRINI

ALFANO .

DAMICO

MACCHIAVELLI

Proposte di legge:

(Annunzio) . . . . . . .
(Deferimento a Commissione)
(Svolgimento)

Per lo svolgimento di una interpelianza:

PRESIDENTE
COTTONE

PAG.

13724

13724
13724
13741
13728
13734

13723
13746
13723

13723
13723



PAGINA BIANCA



Atti Parlamentart

— 13723 —

Camera dei Deputati

V LEGISLATURA — DISCUSSIONI — SEDUTA ANTIMERIDIANA DELL’{1 DICEMBRE 1969

La seduta comincia alle 10.

CARRA, Segretario, legge il processo ver-
bale della seduta antimeridiana di ieri.

(E approvalo).

Congedi.

PRESIDENTE. Hanno chiesto congedo i
deputati Fornale e Scalfari.

(I congedi sono concessi).

Annunzio
di proposte di legge.

PRESIDENTE. Sono state presentate alla
Presidenza le seguenti proposte di legge dai
deputati:

Lucirrepr:  « Deroga all’articolo 12 del
decreto legislativo luogotenenziale 21 agosto
1945, n. 518, per la presentazione della pro-
posta di concessione di medaglia d’oro al
valor militare alla cittd di Ventimiglia » (2110);

DE LAURENTIIS ed altri: « Tutela e valoriz-
zazione del carattere storico, monumentale,
artistico ed urbanistico della citta di Ascoli
Piceno » (2111).

Saranno stampate e distribuite. La prima,
avendo 1’onorevole proponente rinunciato allo
svolgimento, sard trasmessa alla competente
Commissione permanente, con riserva di sta-
bilirne la sede; della seconda, che importa
onere finanziario, 'sara fissata in seguito - a
norma dell’articolo 133 del regolamento - la
data di svolgimento.

Deferimento a Commissione.

PRESIDENTE. Sciogliendo la riserva, ri-
tengo che il seguente provvedimento possa
essere deferito all’esame e all’approvazione
della stessa VI Commissione (Finanze e te-
soro) in sede legislativa:

« Disposizioni in materia di credito ai
comuni ed alle province, nonché provvidenze
varie in materia di finanza locale » (gia ap-
provato dalla VI Commissione permanente
della Camera e modificato dal Senato della
Repubblica) (532-B).

Se non vi sono obiezioni, rimane cosl sta-
bilito.
(Cost rimane stabilito).

Per lo svolgimento
di una interpellanza.

COTTONE. Chiedo di parlare.
PRESIDENTE. Ne ha facolta.

COTTONE. Desidero richiamare la sua
attenzione, signor Presidente, sul faito che
in questo momento si sta discutendo, in sede
di Commissione lavori pubblici, il disegno
di legge n. 1689, riguardante provvedimenti
a favore delle zone della Sicilia colpite dai
terremoti del 1967 e del 1968.

In proposito sembra a me assai opportuno
che si discuta una mia interpellanza, pre-
sentata il 29 oltobre scorso e indirizzata al
ministro dei lavori pubblici, che riguarda
appunto i criteri di ricostruzione degli abitati
delle zone terremotate, secondo indirizzi a mio
avviso apprezzabili sia sotto il profilo tecnico
sia, e soprattutto, sotto il profilo economico:
e tutti sappiamo che in questo momento il
bilancio del nosiro paese ha estremo bisogno
di fare economia !

Vorrei pertanto pregarla, signor Presidente,
di voler cortesemente invitare il ministro dei
lavori pubblici a rispondere sollecitamente
alla mia interpellanza.

PRESIDENTE. La Presidenza non man-
cherad di interessare il ministro competente.

COTTONE. La ringrazio, signor Presidente.

Svolgimento
di proposte di legge.

La Camera accorda la presa in considera-
zione alle seguenti proposte di legge, per le
quali ¢ presentatori si rimetiono alle relaziont
scritte e alle quali il Governo, con le con-
suele riserve, mon si oppone:

Ruffini, Salvi, Foschi, Boldrin, Piccinelli,
Servadei, Usvardi, Della Briotta, Mezza Ma-
ria Vittoria, Massari, Preti, Gunnella ¢ Bia-
sini: « Riordinamento delle provvidenze per
gli invalidi civili » (1986);

Foschi, Russo Ferdinando, Gerbino, De
Maria, Sorgi, Tantalo, Allocca, Boffardi Ines,
Marchetti, Barberi, Merli, Bodrato, Matia-
relli, Senese, Zamberletti, Isgrd, Imperiale,
Radi, Evangelisti, Sgarlata, Miotti Carli
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Amalia, Curti, Semeraro, Calvetti, Fusaro,
Mengozzi, Belci, Biagioni, Bianchi Fortunato,
Bianchi Gerardo, Borghi, Caiati, Caiazza,
Canestrari, Capra, Carra, Cavaliere, Cristo-
fori, Fracassi, Di Lisa, Donat-Cattin, Fabbri,
Fiorot, Giordano, Girardin, Greggi, Gullotti,
Helfer, Laforgia, Maggioni, Magri, Pica, Pic-
cinelli, Patrini, Raccheiti, Ruffini, Salvi,
Scalia, Scarascia Mugnozza, Scianatico, Si-
monacci, Sisto, Valiante, Rausa, Mancini Vin-
cenzo, Martini Maria Eletta, Erminero, De
Poli, Iozzelli, Galli, Beccaria, Felici, Fracan-
zani, Carta, Andreoni, Boldrin, Ciaffi, Bar-
dotti, Bova, Nucei, Gattanei, Monti, Merenda,
Bosco, Degan, Allegri, Caroli, Romanalo,
Armani, Anselmi Tina, De Leonardis, Pisic-
chio, Azimonti, Miroglio, Amodio, Foderaro,
Galvi, Dall’Armellina, Reale Giuseppe, Gi-
raudi, Pitzalis, Gitti, de Meo, Micheli Filippo,
Grassi Bertazzi, Lospinoso Severini, Tam-
broni, Marotta, Darida, Spinelli, Riccio,
‘Botta, Turnaturi, Verga, Bologna, Castel-
lucei, Rampa e Micheli Pietro: « Organizza-
zione del settore dell’assistenza sociale e in-
terventi per le persone in condizione o situa-
zione di incapacitd e, in particolare, per i
disadattati psichici, fisici, sensoriali e so-
ciali » (1676).

Seguito della discussione dei disegni di
legge: Bilancio di previsione dello Stato
per lanno finanziario 1970 (1987) e
rendiconti generali del’amministrazione
dello Stato per gli esercizi finanziari
1959-60, 1960-61, 1961-62, 1962-63, 1963-64,
per il periodo 1o luglio-31 dicembre 1964 e
per Pesercizio finanziario 1968 (1225-1226-
1227-1228-1229-1230-1988) (approvati dal
Senato).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca il
seguito della discussione dei disegni di legge
relativi al bilancio di previsione dello Stato
per 'anno finanziario 1970 ed ai rendiconti
generali dell’amministrazione dello Stato per
gli esercizi finanziari 1968, 1959-60, 1960-61,
1961-62, 1962-63, 1963-64, e per il periodo
1° luglio-31 dicembre 1964.

Passiamo all’esame degli stati di previsio-
ne della spesa dei Ministeri del turismo e
dello spettacolo, delle poste e telecomunica-
zioni, della marina mercantile e dei trasporti.

E iscritto a parlare ’onorevole Alessan-
drini. Ne ha facolta.

~ ALESSANDRINI. Signor Presidenlte, ono-
revoli colleghi, nel prendere la parola sullo
stato di previsione della spesa del Ministero

dei trasporti e dell’aviazione civile per I’eser-
cizio finanziario 1970, mi sia consentito pre-
mettere un’osservazione di carattere generale,
riguardante il modo con cui si predispongono
e si approvano da parte del Governo i piu
importanti documenti finanziari dello Stato.

Si tratta di un impegno a carattere costi-
tuzionale che viene assolto con grave ed in-
credibile noncuranza, tanto che ogni anno si
riscontrano errori e lacune di non poca im-
portanza, non ultimo quello riguardante 1’ad-
dizionale dell’imposta generale sull’entrata.

L’attivita collegiale del Governo, infatti, si
limita ad un sommario e formale esame del
bilancio dello Stato. Non bisogna trascurare,
per altro, il fatto che i responsabili dei dica-
steri del tesoro, del bilancio e della program-
mazione e delle finanze si affannano a rila-
sciare dichiarazioni alla stampa ed alla tele-
visione per illustrare i principali aspetti del
nuovo bilancio e per affermare che, nono-
stante qualche ombra, tutto procede per il
meglio, anche se in effetti 1’andamento finan-
ziario dello Stato e fallimentiare, anche se le
previsioni e le indicazioni del programma
sono completamente disattese, anche se il
bilancio, per la sua congenita rigidita, risulta
alla prova dei fatti completamente avulso
dalla realtd economica e sociale del paese.

Non questo, perd, intendo mettere in ri-
salto, bensi il grave ed ingiustificabile com-
portamento di completo e sostanziale disim-
pegno che il Consiglio dei ministri mostra
nell’approfondimento dei problemi emer-
genti dai bilanci finanziari e riguardanti tutti
gli aspetti della politica del paese.

I’esame del bilancio viene effettuato nel
breve volgere di poche ore. Se consideriamo
che non tutti i componenti del Consiglio dei
ministri hanno avuto il tempo di documen-
tarsi sulla portata dei vari documenti e che
inoltre lo stesso Presidente del Consiglio
molte volte presiede le riunioni del Governo
completamente all’oscuro, o quasi, non dico
del contenuto dei singoli bilanci ma della
impostazione del bilancio generale, ci possia-
mo allora spiegare la ragione e i motivi di
una politica di bilancio inesistente sotto il
profilo di una condotta razionale e coordi-
nata, di una politica di bilancio delle mezze
misure, che procede a tentoni sotto la spinta
delle sollecitazioni demagogiche, per sodi-
sfare interessi parziali e settoriali. Ci spie-
ghiamo altresi la mancanza di una politica
di bilancio aderenie alle esigenze del paese,
che sappia dare una giusta risposta alle ri-
chieste emergenti dalla societa.
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Il discorso mi pare essenzialmente di na-
tura politica, in quanto mira a porre di fron-
te alle proprie responsabilitd chi dirige il
governo della cosa pubblica. Non per niente
I’articolo 95 della Costituzione stabilisce che
« Il Presidente del Consiglio dei ministri di-
rige la politica generale del Governo e ne &
responsabile. Mantiene ['unitd di indirizzo
politico ed amministrativo, promovendo e
coordinando ’attivitd dei ministri ».

E quando pud esplicare pienamente il ca-
po di Governo tali funzioni, se non in sede
di elaborazione e di approvazione dei bilanci,
cioé nel momento fulero in cui devono tro-
vare la massima esplicazione puntuale le di-
rettive della politica economica e finanziaria
di un Governo ? 1l fatto & che la confusione,
la segmentazione delle componenti politiche
presenti nelle forze che sostengono il Governo
e nella stessa compagine governativa, hanno
reso il dettato costituzionale una voce senza
contenuto.

Si parla tanto di attuazione della Coslitu-
zione in questi giorni a proposito delle re-
gioni, e non ci si accorge che con i governi
di centro-sinistra assistiamo a una reiterata
violazione sostanziale della Costiluzione nel
lentativo sovvertitore di dar vita ad un nuovo
patto costituzionale. Certo & che, dopo piu
di venti anni, non si & provveduto a disci-
plinare I’ordinamento della Presidenza del
Gonsiglio, come é& previsto dal terzo comma
dell’articolo 95 della Costituzione.

Di fronte a questo vuoto nella massima
dirigenza politica, di cui il paese & costretto
a prendere atto, si verificano fatti isolati, si
prendono iniziative individuali da parte dei
ministri senza neanche informarne il capo del
Governo. In quest’ultimo periodo, di esem-
pi in tal senso ce ne sono a iosa. Di questa
carenza di potere, di questa mancanza di
coordinamento nella politica del paese, si pud
avere una chiara manifestazione leggendo le
note introduttive degli stati di previsione della
spesa dei vari dicasteri. B una lettura che
certamente non riserva sorprese, perché essa
¢ del tutto monocorde, senza variazioni: &
sufficiente leggere le note introduttive (riguar-
danti le azioni che i vari ministeri si ripro-
mettono di svolgere nei rispettivi campi di
competenza) anche di tre anni fa, perché ne-
gli anni successivi non si risconira nulla di
cambiato neanche nelle parole, nel numero
dei periodi e cosi via.

Ma, specie dal punio di vista sostanziale,
il eambiamento deve avvenire, come ho cer-
cato di dire, nell’ambito del Governo, ciog
proprio nelle componenti politiche che voglio-

no irreversibilmente guidare, purtroppo sen-
za aleun preciso punto di riferimento, la vita
politica e sociale del paese.

Detto questo, intendo soffermarmi su al-
cuni problemi dei trasporti su strada e delle
ferrovie dello Stalo. Per quanto riguarda il
settore dell’aviazione civile, in Commissione
trasporti ho posto all’onorevole ministro una
serie di domande cui egli non ha ancora
dato alcuna risposta, domande che somma-
riamente riepilogo. Esse riguardavano la
situazione delle scuole di pilotaggio in Italia;
le iniziative per la formazione dei tecnici
aeronautici, dagli ingegneri, agli operai, ai
controllori; la scuola di ingegneria per la pre-
parazione degli ingegneri per 1'esercizio aero-
nautico; i programmi della radioassistenza,
cosi impegnativa per la sicurezza del volo;
lo stato degli aeroporti in esercizio; il pro-
gramma organico di pianificazione di aero-
porti in rapporto ai prevedibili sviluppi del
traffico; il livello di produzione delle officine
aeronautiche in esercizio e i programmi di
una nuova industria aeronautica nazionale; la
vitalitd delle associazioni italiane di aerotecni-
ca; il regolamento di navigazione aerea.

Spero che la risposta a questi quesiti, che
non ho avuto in Gommissione, mi possa essere
data in sede di replica in quest’aula.

Non vi & dubbio che, nell’attuale fase di
sviluppo economico, la politica dei trasporti
assuma una importanza di massimo rilievo
per le implicazioni sociali ed economiche a
ragione delle quali il settore dei trasporti si
pone all’avanguardia per la sua capacitd di
condizionare positivamente o negativamente
I'intero sviluppo del paese.

La speciale e sempre crescente attenzione
che ai problemi dei trasporti viene riservata
in sede internazionale (i piu importanti rego-
lamenti emanati dalla CEE in questi ultimi
tempi concernono, appunto, aspetti della le-
gislazione sui trasporti) conferma I'importan-
za della politica di settore e la necessitd che
le soluzioni adottate rispondano ad effettive
esigenze di progresso tecnico.

Purtroppo, non ¢ la prima volta che da
parte liberale si denuncia una assolula man-
canza di coordinamento dei vari interventi
settoriali: dal loro esame appare evidente che
in Italia non si persegue una politica dei tra-
sporti, ma la politica di alcuni mezzi di tra-
sporto. E, col passare del tempo, i danni eco-
nomici e sociali di una disarticolazione sem-
pre pilt accentuata comportano una distru-
zione crescente di preziose risorse. Eppure,
mai come adesso si parla di coordinamento,
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non solo in sede tecnica ed in sede teorica,
ma anche e principalmente in sede politica.

Al riguardo, lo stato di previsione che stia-
mo esaminando mette in evidenza 1’istituzio-
ne della nuova direzione generale del coor-
dinamento dei trasporti; ma in circa due anni
la nuova direzione non ha ancora dato i se-
gni della sua funzionalitd, né si hanno noti-
zie sulla istituzione e sulla gestione del conio
nazionale dei trasporti, nel quale, come &
noto, devono essere indicate, tra 1'altro, le
spese delle infrastrutture relative ai mezzi di
trasporto ed i proventi che lo Stato realizza
dagli stessi. Tale conto riveste un notevole
significato politico oltre che finanziario, per-
ché da esso sard possibile rilevare in che
maniera e con quali criteri si intende costrui-
re il sistema dei trasporti nel nostro paese.

Intanto, di fronte a queste gravi lacune,
dobbiamo ancora ribadire il concetto secon-
do cui finora in Italia la politica dei trasporti
si & praticamente tradotta in politica ferro-
viaria. Oggi, invero, il polo di attrazione ten-
de a spostarsi, ma per sostituire alle ferrovie
I’azienda municipalizzata: dalla politica del-
le ferrovie alla politica delle aziende pubbli-
che di trasporto. Rimane cosi ancora assente
la politica dei trasporti, quella ciog che, in-
dipendentemente dalla tutela preferenziale di
determinati mezzi di trasporto, tende a rea-
lizzare servizi pubblici in aderenza alle esi-
genze della utenza, della razionalitd della rete
e del costo della loro gestione, ed in confor-
mitd con le indicazioni poste dallo sviluppo
economico del paese.

La mancanza di una vera politica dei tra-
sporti ha anzitutto determinato uno sperpero
notevolissimo di risorse economiche, che con-
tinuano ad essere utilizzate con la massima
dispersione senza alcuna giustificazione logi-
ca e soprattutio senza alcun tentativo serio
di finalizzare l'intervento pubblico come sti-
molo a miglioramenti qualitativi e quantita-
tivi dei servizi, anziché conservare all’inter-
vento statale quella funzione di costante ri-
pianamento dei disavanzi aziendali che con-
sente il permanere della pill assoluta man-
canza di criteri razionali nella conduzione
delle aziende pubbliche sovvenzionate.

La situazione delle ferrovie dello Stato &
la esemplificazione per eccellenza di questo
stato di cose.

L’intervento dello Stato ha avuto sempre
il compito di sanare i bilanci in continuo cre-
scente disavanzo dell’azienda, anziché quello
di determinare le necessarie e sufficienti con-
dizioni di operativita, affinché.i trasporti fer-
roviari fossero gestiti sulla base dei criteri

della efficienza e della redditivitd, sia pure
sodisfacendo alle esigenze di ordine sociale.

In questa oltica, gli eventuali deficit
aziendali, da altribuirsi esclusivamente ad
una politica sociale ed economica di tariffe
differenziate, troverebbero giustificazione e
quindi correttamente dovrebbero ricadere sul-
la collettivita. Mi riferisco, ad esempio, alle
tariffe agevolate per i trasporti di merci pra-
ticati nel Mezzogiorno.

Ci sembra, pertanto, che non possa essere
approvato un bilancio dell’azienda che fruisce
di oltre 276 miliardi di lire di sovvenzioni da
parte del Tesoro, dei quali piu di 100 miliardi
per rimborsi degli oneri e delle spese soste-
nute dall’azienda per motivi non attinenti al-
I'esercizio ferroviario e per le linee a scarso
traffico.

La ragione del disavanzo cronico delle fer-
rovie dello Stato & da ricercare nella irrazio-
nalitd insita nel sistema strutturale ed orga-
nizzativo dell’azienda; irrazionalitd che trova
le sue origini in fenomeni esterni alla azienda
stessa e cioé nel prevalere del clientelismo po-
litico e nel predominio della demagogia al-
lorché si tratti di prendere una decisione che
tenda a migliorare il sistema in atto.

Basti ricordare che I’attesa riforma del
1967 si & tradotta in una pura e semplice re-
golamentazione dei rapporti col personale. B
si che inizialmente sussisteva la buona volonta
di dare un nuovo assetto razionale all’azienda
per migliorare i servizi, per rendere le ferro-
vie struttura portante dei trasporti nazionali
e per realizzare anche sensibili economie, eli-
minando quindi i disavanzi economici. Ma
non ¢ stato possibile conseguire aleuno di tali
obiettivi a causa delle pressioni politiche e
della imperante demagogia.

Noi liberali siamo dell’avviso che la fun-
zione dell’iniziativa pubblica & fondamentale
e che, nella complessitd dei rapporti e nelle
dimensioni del mondo moderno, essa va esal-
tata nella misura in cui operi in una sfera
ben determinata di autonomia e di responsa-
bilitd, senza deviazioni e salti dello steccato.

Sempre in tema di- ferrovie, permane in
tutta la sua gravita il problema dei 5.100 chi-
lometri di « rami secchi ».

Not liberali siamo d’accordo sulla necessita
di eliminare tali rami secchi, ma purtroppo
si & escogitato un rimedio che, tutto sommato,
¢ peggiore del male che si vuole sanare. In-
fatti, pare che si abbia I’intenzione di abolire
i rami secchi per viaggiatori e di mantenere i
rami secchi per merci. In altri termini, 1 con-
vogli, sia pure ridotti nel numero, continue-
rebbero a circolare semivuoti, mentre i viag-
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giatori verrebbero trasportati da autobus ge-
stiti dalle stesse ferrovie o dagli enti statali
(vedi INT).

Noi speriamo che ¢id non risponda al vero,
e il ministro dovrd darcene eventuale confer-
ma. Se per caso la notizia fosse esatta, in que-
sto caso il disavanzo potrebbe aumentare an-
cora al di la di 60 miliardi.

Una lampante manifestazione di questa
politica, rivolta esclusivamente all’azienda fer-
roviaria senza tener nella dovuta considera-
zione le implicazioni negative che da essa con-
seguono, anche per effetto del progresso tec-
nico e per i rapporti sempre_piut stretti che si
pongono inevitabilmente in sede internazio-
nale in genere, comunitaria in parlicolare,
¢ data dal comportamento tenuto dal Governo
per quanto riguarda l’aggiornamento dei pesi
e delle dimensioni dei veicoli industriali.

Al riguardo, & ormai a tutti noto che in-
giustificate ed inconcepibili pressioni hanno
avuto il sopravvento, nonostante il Governo,
sin dal 1965, si sia reiteratamente impegnato
a portare avanti il provvedimento. I1 prov-
vedimento, se approvato, non solo non arre-
cherebbe danni alle strutture stradali e non
danneggerebbe, come piu volte ripetuto, i tra-
sporti per ferrovia, ma avrebbe lo scopo di
porre fine ad una dannosissima concorrenza
dei vettori stranieri, ai quali viene permesso
di fare uso delle nostre strade ed autostrade
con mezzi di portata e dimensione vietate ai
nostri autoveicoli. Senza considerare che 1’at-
tuale situazione di disparitd in cui si trovano
I nosiri trasportatori rispetto agli altri ope-
ranti nella CEE costituisce un grave ostacolo
per la realizzazione della tariffa a forcella.

Mi sia pertanto consentito di sollecitare la
approvazione del disegno di legge che tende
a risolvere l'ormai annoso problema; per
quanto, chiedere al Governo un preciso impe-
gno, dati i precedenti, appare quanto meno
eufemistico.

La ripercussione piu grave che deriva da
tale politica protezionistica a favore delle fer-
rovie dello Stato & la sperequazione, ogni gior-
no piu evidente, fra I’impresa pubblica e quel-
la privata: come se I’'impresa privata non so-
disfacesse anch’essa a delle esigenze insoppri-
mibili di mobilitd della popolazione e non
rappresentasse una componente insostituibile
del nostro sistema di trasporti pubblici, con
pit di 1 miliardo annuo di viaggiatori traspor-
tati, che la pongono al primo posto assolulo
quanto a capacitd di trasporto.

B facile documentare questa osservazione:
nella nota preliminare in esame, la compo-
nente privata del nostro sistema di trasporto

& sistemata con questa lapidaria frase: « per
quanto riguarda gli autoservizi di linea si
prevede la presentazione al Parlamento di un
disegno di legge che riordini organicamente
il settore ». B veranrente un modello perfetto
di sintesi ermetica, questa frase !

Ma, dietro queste parole, si celano 'ostra-
cismo di alcune regioni a statuto speciale, che
stanno addirittura ipotizzando la eliminazione
radicale del concessionario di autoservizi dalla
gestione di autolinee, 1’ondata massiccia di
pressioni sindacali e politiche per I’estensione
delle aziende pubbliche di trasporto in spre-
gio alla realtd giuridica ed economica, e la
sistematica volontd di relegare la componente
privata ad un ruolo di comprimaria, anche se
il perseguimento di tale volontd genera danni
economici e sociali di rilevante portata.

E questo il caso del divieto — fino ad oggi
anacronisticamente mantenuto — di instradare
sulle autostrade servizi regolari in concessio-
ne; & questo il caso della gestione delle auto-
linee sostitutive da parte delle stesse ferrovie,
che non solo sta intralciando 1'opera di ridi-
mensionamento della rete ferroviaria — f{anto
necessaria sotto il profilo del contenimento del
disavanzo —, ma provoca addirittura nuovi
oneri maggiori di quelli che si intendono eli-
minare a carico della gestione ferroviaria e
di quella di altri organismi pubbliei, mentre
I’affidamento dei servizi sostitutivi ai conces-
sionari privati, operanti nelle varie zone in-
teressate, non inciderebbe affatto sulla rego-
laritd del trasporto e consentirebbe, invece,
rilevanti risparmi di gestione, che potrebbe-
ro essere assai meglio utilizzati altrove.

Ci avviamo a rapidi passi verso un futuro
sempre piu condizionato dalla mobilitd delle
persone. Il « progetto 80 » prevede la neces-
sith di una offerta di trasporto triplicata ri-
spetto a quella attuale: & anacronistico, per-
cid, fare della politica dei trasporti una po-
litica di sopraffazione di un sistema sull’al-
tro, ehe in ultima analisi si riduce ad una
ricerca affannosa di fondi destinati a tappare
le falle che si aprono sempre pill numerose
e a mantenere a galla una barca che, per la
concezione arcaica delle sue strutture e la
eterogeneitd delle sue componenti, ricorda
tanto I’arca di Noé.

Duecentosettantasei miliardi per le ferro-
vie, 50 miliardi per le ferrotranvie, i servizi
di navigazione interna e le funivie, senza
contare i 140 miliardi delle aziende pubbli-
che municipalizzate che solo teoricamente
possono dirsi gravanti sui bilanci degli enti
locali, gid ,per proprio conto indebitati per
5 mila miliardi e che finiranno col riversare
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le loro follie sullo Stato con effetti dirom-
penti del precario equilibrio economico na-
zionale. Eppure, nonostante questi fallimen-
tari risultati dell’indirizzo politico attuale, in-
vano si cercherebbe un riconoscimenio di re-
sponsabilitd, una previsione di modifica, una
pitl moderna concezione politica nella rela-
zione che accompagna il bilancio del Mini-
stero dei trasporti. Segno che non si intende
cambiare. E giunto, invece, il momento im-
procrastinabile di rivedere tutta la politica dei
trasporti, scrollandosi di dosso il rispetto dei
cosiddetti « mostri sacri » ed impostando a
tutti i livelli un discorso piu realistico e
coerente.

In sede comunitaria, da tempo si vengono
elaborando dei principi di politica dei tra-
sporti tendenti a sodisfare quella esigenza
primaria di ogni sana politica settoriale, che
potrebbe effettivamente costituire lo stimolan-
te slogan del nuovo indirizzo degli « anni
settanta »: « il miglior servizio possibile al
costo minimo ». E cid in ottemperanza, al-
tresi, alle esigenze inderogabili della diffusa
crescita civile del paese.

Per effetto di questa pili razionale impo-
stazione, allo Stato si aprirebbero compiti
vastissimi di iniziativa, di direzione e di coor-
dinamento dei servizi, anche in relazione alla
nuova ristrutturazione territoriale dei com-
prensori, alle crescenti esigenze di una ra-
zionale sistemazione urbanistica, alla neces-
sitd indilazionabile di evitare duplicazioni di
linee e di mezzi e sperpero di altivitd, che
il nostro sistema non & pil in grado di sop-
portare. Compiti realmente produttivi, che
dovrebbero essere affidati ad organi nuovi,
nei quali accentrare tutti i poteri connessi alle
diverse forme di attribuzione dei pubblici tra-
sporti di dimensione interlocale, prevedendo
altresi metodi di consultazione e decisione in-
terorganica per quel che concerne le strut-
ture dei servizi di piu estesa dimensione. Da
tempo si parla dell'istituzione di un Consi-
glio superiore dei trasporti, ma nonostante
le ripetute promesse ministeriali a tutt’oggi
non sappiamo come e quando verrd varato.
Riuscire a sodisfare queste esigenze costitui-
sce la finalit, ma anche il limile, dell’in-
tervento statale settoriale.

Noi liberali, per i motivi che ho cercato
brevemente di illustrare, siamo dell’avviso
che si imponga un cambiamento radicale nel-
la impostazione della politica generale dei tra-
sporti, e che tale cambiamento debba basarsi
sui criteri sopra delineati e che si sintetiz-
zano in quello della massima efficienza nella
utilizzazione delle scarse risorse disponibili

per il massimo conseguimento degli obiettivi
che lo sviluppo economico e sociale del paese
pone. Voler derogare a questi criteri direttivi
di una razionale e moderna politica dei tra-
sporti significa posporre il vero interesse col-
lettivo alla difesa prioritaria di concezioni su-
perate dai tempi e, quel che & peggio, di in-
teressi parziali di determinati e ben indivi-
duabili gruppi di potere.

PRESIDENTE. B iscritto a parlare l'ono-
revole Revelli. Poiché non & presente, si in-
tende che abbia rinunciato.

E iscritto a parlare l’onorevole Damico.
Ne ha facoltd.

DAMICO. Signor Presidente, onorevoli
colleghi, onorevoli rappresentanti de! Gover-
no, nell’affrontare ’esame del bilancio di pre-
visione per il 1970, anche se con riferimento
soltanto al drammatico aspetto dei trasporti
e delle comunicazioni, dobbiamo insieme con-
venire che ci troviamo di fronte a due ele-
menti nuovi: il primo & che per la prima
volta I'Italia & stata scossa da uno sciopero
generale, quello del 19 novembre, che non
ha riscontri nella nostra storia, sciopero che
¢ stato insieme un punto di arrivo e di par-
tenza di grandi movimenti unitari di lotta
per precisi obiettivi di riforma.

Voglio ricordare agli onorevoli colleghi e
soprattutto al ministro dei trasporti che quel-
I'imponente sciopero generale & stato prece-
duto da molti scioperi provinciali i quali
tutti hanno puntualizzato la insostenibile
condizione dei lavoratori sia nelle fabbriche
sia nella societd e che non poche citta, tra
le quali anche Napoli, sono scese in sciopero
ponendo in risalto il gravoso e pericoloso
congestionamento dei grandi centri urbani.
La questione dei {rasporti quindi, insieme ad
altre fondamentali, sta diventando una di
quelle questioni sulle quali siamo chiamati ad
intervenire in modo urgente perché la situa-
zione si fa ogni giorno pit drammatica.

Il secondo elemento nuovo, che avrebbe
dovuto caratterizzare il bilancio di previsione
per- il 1970, sta nella consapevolezza che,
avendo ultimati gli stanziamenti relativi alla
seconda fase del piano decennale delle ferro-
vie, avremmo dovuto prevedere nuovi, mas-
sicei investimenti, capaci di avviare una po-
litica di riforma dell’intero settore dei tra-
sporti e delle comunicazioni; il che significa
che non c¢’¢ bisogno soltanto di un nuovo
piano di sviluppo delle ferrovie dello Stato,
ma anche di una linea di riforma entro la
quale inserire in una visione unitaria i piani



Atti Parlamentari

— 13729 —

Camera dei Deputati

V LEGISLATURA — DISCUSSIONI — SEDUTA ANTIMERIDIANA DELL’11 DICEMBRE 1969

settoriali per i porti, gli aeroporti, i trasporti
su strada e su rotaia.

Da un esame degli indirizzi, dei finanzia-
menti previsti e delle scelte che si intende

compiere, delle stesse misure che vengono -

presentate, da una lettura attenta, insomma,
del bilancio dei trasporti non & possibile tro-
vare alcuna indicazione nuova. Sono man-
cati persino i riferimenti fondamentali alle
finalitdy previste nel piano quinquennale in
materia di trasporti e comunicazioni, né si
fa, soprattutto, alcun riferimento alle previ-
sioni del « Progetto 80». In quel progetto
viene indicata come prospettiva reale la qua-
druplicazione del traffico dei passeggeri, il
raddoppio del traffico delle merei e il progres-
sivo aumento dei traffici internazionali. Sono
previsioni sulle quali certamente si pud discu-
tere, ma che in ogni caso & errato registrare
soltanto: bisogna predisporre per tempo una
adeguata ed efficace politica che possa sodi-
sfare questa crescente domanda di trasporio
di persone e di cose. Si tratta, perciod, signor
ministro, di passare dalla fase subalterna e
difensiva della politica dei trasporti, che ha
caratterizzato l’arco di questi ultimi venti
anni, a quella di una politica offensiva, nello
stesso momento in cui, proprio in conseguenza
di un vorticoso e disordinato processo di con-
gestionamento, si estende e cresce la domanda
del mezzo pubblico di trasporto.

Stando agli ultimi dati che ho letto su
alcuni giornali relativamente, per esempio,
alle ferrovie dello Stato abbiamo un incasso
di 38 miliardi nello scorso mese di setiembre,
con un incremento del 6,10 per cento rispeito
allo stesso mese del 1968. Ma & importanie
poi rilevare che a tale media corrisponde un
incremento del 10,58 per cento nel settore del
trasporto di merci, mentre il volume degli in-
troiti relativi al trasporto dei viaggiatori &
aumentato, nello stesso periodo, del 5,45 per
cento. Ci avvieiniamo percid ad incrementi
medi del 7-8 per cento annui, il che comporta
un salto, una inversione di tendenza rispetto
al passato. Proprio perché si intende prose-
guire sulla vecchia linea, pero, il disavanzo
previsto nel bilancio continua ad essere di 319
miliardi e 115 milioni, con una maggiorazione
di 33 miliardi e 41 milioni rispetto al 1969.
E si noti che il bilancio dei trasporti contem-
pla una previsione di spesa per il 1970 di 96
miliardi e 938 milioni, impegnaii per oltre il
50 per cento nell’erogazione di sussidi e con-
tributi a privati concessionari di ferrovie,
tranvie, autolinee.

Alla luce di tale realtd si parla oggi da
parte di fonti governative — lo ha dichiarato

lo stesso ministro dei trasporti, onorevole Ga-
spari — di una ricerca urgente di nuovi mezzi
finanziari per un nuovo piano pluriennale di
potenziamento delle linee e degli impianti
delle ferrovie dello Stato. '

Ma di quale piano si tratta ? Da chi e per
conto di chi & stato formulato ? Quali sono i
suoi obiettivi finali e soprattutto i mezzi e i
tempi necessari per realizzarli ? Esso, infine,
¢ parte integrante di un progetto di riforma
dell’intero settore dei trasporti e delle comu-
nicazioni ? Di tale piano a noi parlamentari
é dato conoscere i punti essenziali atiraverso
le notizie apparse sui quotidiani e sulla stam-
pa specializzata. Esso si articolerebbe sulla
realizzazione della direttissima Roma-Firenze,
sul raddoppio della Genova-Ventimiglia, sul
quadruplicamento della Milano-Piacenza, sul
raddoppio della Ancona-Bari e della Messina-
Catania. Si parla inolire della necessitd di
nuovi depositi per containers e di una rior-
ganizzazione in senso produttivistico delle of-
ficine di materiale rotabile.

Mi preme aprire una parentesi per rile-
vare che anche in questo caso — come & av-
venuto per la cantieristica e per 1’aeronautica
~ si parla di una intesa fra lo Stato e la FIAT
circa la riorganizzazione dell’intero setiore re-
lativo alla produzione di materiale ferroviario
(e anche in questo caso il Parlamenio sard
chiamato a posteriori, forse, a ralificare degli
accordi).

Per tale piano pluriennale, che sarebbe
soltanto un piano delle ferrovie dello Stalo,
viene prevista (almeno cosi & stato scritto sui
giornali) una spesa di 1.000 miliardi. Ma tutio
questo, signori del Governo, se fosse confer-
mato, dimostrerebbe la volontd di continuare
sulla vecchia strada del continuo e lento ade-
guamento, per altro irraggiungibile, della no-
stra azienda ferroviaria alle nuove esigenze
del trasporto di persone e di merci. 11 vero
problema & invece quello di un piano orga-
nico che si muova sulla via della riforma del-
I’intero settore dei trasporti e delle comuni-
cazioni, piano al quale deve corrispondere e
armonizzarsi quello della nostra azienda fer-
roviaria.

Noi intendiamo in questa sede passare da
un discorso generale ad uno concreto, indi-
cando le linee di un piano di riforma attra-
verso precise finalitd dalle quali far derivare
le scelle prioritarie di organizzazione e di in-
vestimenti. Tale piano, riteniamo, pud e deve
articolarsi in tre direzioni, fissare cioe tre
obiettivi qualificanti: 1) decongestionamento
delle grandi aree metropolitane; 2) una nuova
politica dei trasporti per il Mezzogiorno e per
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te isole; 3) superamento del contrasto fra svi-
luppo longitudinale e trasversale per uno svi-
luppo equilibrato di intere zone. Se una ri-
forma ha come scopo la risoluzione di questi
tre nodi fondamentali, ¢ assurdo parlare di
mille miliardi. Un piano cosi concepito ha
bisogno di investimenti piu alti e non solo nel
settore delle ferrovie.

D’altra parte, quando si tratta di nuovi
investimenti, dobbiamo essere oltremodo pre-
cisi. Il piano pluriennale delle ferrovie pre-
vede (almeno cosi & stato dichiarato) un nuovo
stanziamento di mille miliardi.

Perd noi sappiamo che circa 400 miliardi
di tale somma dovrebbero essere assorbiti
per il completamento del piano decennale
1962-72, in quanto, sia per il normale pro-
cesso di svalutazione della moneta, sia per
il costante aumento dei costi, si rende neces-
saria una nuova e definitiva integrazione.
Inoltre, in seguito al fatto che le gare di
appalto per la direttissima Roma-Firenze
sarebbero andate tutte deserte, & presumibile,
se si vorra procedere speditamente, che il costo
preventivato in lire 200 miliardi dovrd salire
almeno al doppio. Cid significa che per la
realizzazione del vecchio piano e per lat-
tuazione della direttissima Roma-Firenze sara
assorbito circa il 60 per cento dell’intero
stanziamento previsto nel nuovo piano plu-
riennale.

Allora, come & possibile affrontare, con il
restante 40 per cento, il problema del decon-
gestionamento delle grandi aree metropolitane
e avviare una nuova politica di trasporti nelle
regioni meridionali e nelle isole ? Ecco per-
ché noi parliamo della necessitd di un nuovo
piano, che non sia soltanto quello delle fer-
rovie, ma si muova sulla via di una rifor-
ma dell’intero setiore.

Circa il problema del decongestionamento
dei grandi centri, ritengo inutile ripetere cose
gid dette. Fard percid soltanto alcune osser-
vazioni. Per le metropolitane, sono del parere
che esse andranno a buon fine, forse, tra
dieci anni, sempre che ci si decida ad elevare
gli stanziamenti previsti nella recente legge
approvata dal Parlamento, o a prevedere per
Roma un contributo speciale. Bisogna invece
agire subito sull’intera area metropolitana
con forme e mezzi nuovi,

Nella relazione che accompagna il bilancio
dei trasporti, viene sottolineato che i nuovi
investimenti debbono concorrere all’adegua-
mento delle linee che interessano i maggiori
centri industriali e commerciali del paese, al
fine di rendere i servizi di massa dai comuni
viciniori piu efficienti e rispondenti al ruolo

di crescente importanza che le ferrovie vanno
assumendo, ed ancor pill assumeranno in
futuro, nello smaltimento dei relativi traffici.
Non vi nascondo che abbiamo avvertito in cid
una sensibilitd nuova da parte delle ferrovie
dello Stato sulla questione drammatica e in-
sostenibile delle centinaia di migliaia di lavo-
ratori cosiddetti « pendolari », che vedono la
loro giornata di lavoro prolungarsi fino a 10-12
ore, senza contare la gravosita del costo del
trasporto, che incide in misura crescente sul
salario e sullo stipendio.

Cio significa che le ferrovie vogliono im-
pegnarsi per affrontare e risolvere il problema
del trasporto celere di massa. Ma come ci0o
avverra ? Quali le scelte di investimenti e di
obiettivi concreti da realizzare? Come si
traduce, in concreto, tale volontd ? In che
rapporto le ferrovie dello Stato si pongono
con il piano delle future metropolitane e con
gli attuali trasporti in superficie, pubblici e
privati, comunali ed intercomunali ? Come
le ferrovie dello Stato concorrono alla defini-
zione e alla soluzione dei problemi delle
grandi aree metropolitane ? Infine, cosa dob-
biamo intendere per area metropolitana ? Al
recente convegno di Stresa si & discusso molto
e, anche se le soluzioni proposte possono ap-
parire contrastanti, a me pare che una cosa
sia stata acquisita (d’altra parte tale & anche
I’indicazione dello stesso « progetto 80 »): per
aree metropolitane dobbiamo intendere aree
ad alta coesione economica, il cui limite ter-
ritoriale & corrispondente al tempo di acces-
sibilitd dei lavoratori pendolari. Tale confine
si colloca tra 1 60 e i 90 minuti di percorrenza,
ciod in un’area che abbia un diametro di circa
150 chilometri. B in quest’area che noi dob-
biamo risolvere i problemi.

Se & cosi, allora dobbiamo tendere ad
interventi unitari sull’intera area metropoli-
tana per raggiungere obiettivi comuni a tutti
i trasporti, per un sistema quindi di trasporti
metropolitani. E cid superando da un lato
malintese aulonomie e chiusure aziendalisti-
che pubbliche e private e, dall’aliro, preve-
dendo il trasferimento delle atirezzature e dei
mezzi finanziari dallo Stato agli enti periferici.

All’interno di queste aree, sempre piu con-
gestionate, noi non sfuggiamo al problema
dello sviluppo caotico e disordinato della moto-
rizzazione privata. Al 31 dicembre 1968 circo-
lavano circa 9 milioni di autoveicoli, dei quali
8 milioni e 200 mila automobili. La media
nazionale della diffusione di automobili & di
una ogni sei abitanti sull’intero territorio
nazionale; ma tale media si abbassa fino a
dimezzarsi nei piu grandi agglomerati urbani.
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Si prevede per il 1980 il raddoppio dei veicoli
circolanti. Queste cifre, onorevoli colleghi,
non sono soltanto smtomo di progresso e di
benessere diffuso.

So che c¢’¢ stata in passato una tendenza
- che permane ancora in alcuni ben indivi-
duati ambienti industriali — che poneva in
risalto soltanto questo aspetto; ma ritengo sia
convinzione diffusa nella maggioranza della
popolazione italiana che tali cifre di incre-
mento della motorizzazione privata sono an-
che la dimostrazione evidente che ingenti capi-
tali sono investiti in consumi privati, che con-
trastano e delerminano pericolose distorsioni
nel nostro tessuto economico e sociale e che
sono, quindi, in contraddizione con le esi-
genze generali di sviluppo economico di tutto
il paese.

Tutii, oggi, concordiamo sul gravoso prez-
zo che pagano i lavoratori per recarsi al lavoro
e gli studenti per recarsi a scuola; tutli sotto-
lineiamo il caos, la paralisi del traffico soprat-
tutto nelle grandi aree metropolitane. Ma
vorrei concludere su questo argomento, che
abbiamo posto al primo punto di un program-
ma di riforma, sottolineando il tributo di san-
gue che I'uomo paga sull’altare della cosid-
detta societd del benessere. Da anni ormai ci
stiamo abituando & considerare quasi come
una calamitd la strage che si compie sulle
strade italiane. Le statistiche sono eloquenti
nella loro fredda esposizione: un morto ogni
ora ¢ nello slesso tempo venticinque persone
ferite, spesso in maniera cosi grave da essere
ridotte all’invaliditd permanente. Dietro ogni
infortunio vi & una tragedia umana di fami-
glie a volte interamente distrutte. Il tasso di
mortalitd sulle strade italiane & addirittura
il doppio di quello, gia gravissimo, per in-
fortuni mortali su! lavoro.

Onorevole ministro, onorevoli colleghi, se
€ vero, come & vero, che alla base di uno svi-
luppo economico e sociale dobbiamo collocare
lo sviluppo e I'emancipazione della persona
umana, allora la tutela della vita dell’uomo,
la salvaguardia della sua condizione uma-
ng e civile & compito dell’intera collettivita
e impone a tutli noi di operare organica-
mente e urgentemente affinché una svolta
radicale venga operata partendo proprio dal
decongestionamento e dalla ristrutturazione
delle grandi aree metropolitane. Cid significa
che il problema non & solo quello di costruire
strade sempre pih ampie; non serve distrug-
gere soltanto intere aree verdi nella disperata
ricerca di parcheggi; non servono nemmeno,
a volte, le misure repressive relative alla cir-
colazione, la posizione di limiti all’uso del-

I’automobile: pur essendo, questi, problemi
che comunque devono essere affrontati. Si
tratta invece di operare creando un’alterna-
tiva valida al mezzo di trasporto privato, in-
vogliando chi usa oggi 1’automobile a servirsi
invece di moderni mezzi pubblici di trasporto
collettivo, rapidi ed economici.

Relativamente al secondo obiettivo che noi
indichiamo per una reale politica. di riforma,
e ciod per una nuova politica dei trasporti
per il Mezzogiorno e per le isole, a nessuno
di noi pud sfuggire che l’arretratezza e 1’ina-
deguatezza dei mezzi di trasporto e delle vie
di comunicazione sono da tempo un pesante
ostacolo ad ogni serio sviluppo economico e
sociale di quelle regioni. La situazione dei
trasporti nel Mezzogiorno risente fortemente
del tipo di sv11uppo che le classi dominanti,
per oltre cento anni, hanno imposto a quelle
regioni. Neppure gli strumenti voluti dai go-
verni, che in questi ultimi venti anni hanno
retto le sorti del nostro paese, sono serviti a
mutare concretamente questa situazione. Dopo
venti anni di politica meridionalistica della
democrazia cristiana, riscontriamo che ¢ au-
mentato il divario fra ’economia meridio-
nale e il resto del paese.

So molto bene che il « decollo » economico
del Mezzogiorno e delle isole dipende fonda-
mentalmente dall’attuazione di profonde ri-
forme delle vecchie strutture fondiarie e agra-
rie e di mercato, dal sorgere di tuita una
serie di industrie strettamente collegate ad
una agricoltura trasformata e, soprattutto,
dalla urgente localizzazione nel sud di indu-
strie di base e manifatturiere capaci di vivi-
ficare tutto il tessuto economico e sociale.

Ma so altresi che tutto cio trova una re-
mora gravissima, oltre che nella assenza col-
pevole di una precisa volontd politica, nelle

attuali strutture del sistema dei traffici e dei

trasporti in generale. Queste strutture sono
percid concausa della grave arretratezza -del
nostro Mezzogiorno.

Deve essere dichiarato con estrema forza,
in questa sede, che un ulteriore piano di svi-
luppo e potenziamento del settore dei tra-
sporti non pud che avere a base I’esigenza di
un profondo riassetio e adeguamento delle
strutture dei trasporti e delle comunicazioni
del Mezzogiorno. Se questo non sara fatto,
non solo ne soffrira il Mezzogiorno, non solo
le popolazioni dell’Italia meridionale saranno
chiamate a sostenere ancora 1mp0551b111 costi
sociali e umani in termini di occupazione, di
emigrazione, di condizioni civili di esistenza,
ma verra compromesso lo sviluppo economi-
co ¢ sociale dell’intero paese, come sta avve-
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nendo nelle stesse regioni piu sviluppate del
nord. Perché quegli insopportabili costi sociali
e umani sono alla base del grande movimento
di lotta che sconvolge le grandi fabbriche e
le grandi cittd del nord.

Quando il gruppo comunista avanza 1’esi-
genza di una nuova politica dei trasporti e
delle comunicazioni per il Mezzogiorno, tende
anche a sottolineare 1’esigenza che alle popo-
lazioni lavoratrici di quelle regioni siano evi-
tate, oltre ai danni, anche le beffe. Non vi &
richiesta di traforo alpino, non vi & idrovia,
non vi & linea ferroviaria direttissima che non
venga presentata da esperti, da economisti
illustri e da politici della maggioranza che
governa il paese, come opera da compiere
nell’interesse del sud, al fine di accorciare, si
dice, i tempi di percorrenza, per il trasporto
di persone e merci, che separano il sud dal
nord. E su tale argomento, quello delle beffe,
permettetemi un ultimo rilievo critico.

Negli allegati al bilancio, che sono incor-
porati nelle tabelle di ripartizione della spesa
relativa al piano decennale delle ferrovie, si
pud leggere: 800 miliardi per impianti fissi,
di cui 393 miliardi per il Mezzogiorno; in
questo modo - si afferma — viene rispettato
l'obbligo di legge, che assegna al sud il 40
per cento del totale degli investimenti.

Ora, a me non era stato mai dato di rile-
vare in alcuna statistica che Roma fosse di-
visa in due parti. Per la prima volta mi ac-
corgo che esistono una Roma sud ed una
Roma nord. Alla Roma sud vengono asse-
gnati 23 miliardi; se noi li leviamo dalla cifra
stanziata per il sud, allora i conti non tor-
nano, perché il 40 per cento previsto dalla
legge per il Mezzogiorno viene cosi ridotto
sensibilmente.

Ecco, onorevoli colleghi: dopo il danno
anche la beffa. E inammissibile redigere bi-
lanci con il preciso intento di violare la legge,
cosa che in questo caso significa colpire, mor-
tificare quelle regioni e quelle popolazioni
che loitano da decenni per un nuovo sviluppo
economico-sociale, nel generale interesse del
paese.

Infine, il terzo obiettivo, quello dello svi-
luppo delle linee trasversali, che noi abbiamo
indicato come il problema del necessario rac-
cordo tra 1 vari sistemi di trasporto, maritti-
mo, aeroportuale, viario (stradale ed auto-
stradale), ferroviario, per favorire da un lato
una politica di decongestionamento e dall’al-
tro uno sviluppo di intere zone condannate
oggi alla degradazione economica. Ecco, ono-
revoli colleghi, in sintesi, un primo ordine di
problemi; esiste l’esigenza, quindi, di una

politica di riforma di un intero settore che si
ponga come prioritd il decongestionamento
dei grandi centri, di una politica di trasporti
per il Mezzogiorno e di una nuova polilica
di trasporti nelle aree trasversali.

Solo in questo quadro & possibile definire
il nuovo piano ed i nuovi investimenti della
nostra azienda ferroviaria.

Sappiamo, pero, che tale impostazione
solleva un secondo ordine di problemi, il pri-
mo dei quali riguarda !l'autoritd politica na-
zionale e regionale, in materia di trasporti.

A questo punto — e cid che abbiamo so-
stenuto in Commissione vogliamo riproporre
in aula — si propongono cinque questioni:
1) la riforma del Ministero; 2) la coslituzione
del Consiglio superiore dei trasporti; 3) la di-
rezione del coordinamento; 4) il decentra-
mento regionale; 5) la riforma dell’azienda
ferroviaria. Anche su tali questioni, il nostro
gruppo intende sottolineare gli -aspetti fonda-
mentali, evitando di ripetere discorsi generali.

Sul primo punto, noi riteniamo opportuno
proporre una conferenza straordinaria inter-
ministeriale, che con ogni probabilitd vedra
interessati il Ministero dei ftrasporti, quello
della marina mercantile, quello dei lavori
pubbliei, quello degli affari interni, e forse
anche qualche altro ministero, come quello
delle partecipazioni statali, al fine di definire
un comune orientamento e per conferire al
Ministero dei trasporti compiti, funzioni e re-
sponsabilitd nuove, in materia di trasporti e
di comunicazioni. In tale conferenza noi ri-
teniamo debbano essere gettate le basi per la
costituzione di un Consiglio superiore dei tra-
sporti, del quale dovranno essere chiamati a
far parte anche i rappresentanti sindacali dei
lavoratori de! settore.

Tale Consiglio dovrebbe muoversi in due
direzioni fondamentali. La prima & questa:
unitarietd, e quindi definizione di un siste-
ma di trasporti capace di un effettivo coordi-
namento dell’intero settore in grado di defi-
nire indirizzi generali, scelte fondamentali
ed investimenti, Un tale sistema deve pog-
giare su un conto nazionale dei trasporti, per
verificare i costi complessivi che la colletti-
vitd paga.

In questo quadro, infine, deve essere su-
perata 1’attuale fase artigianale dello studio e
della ricerca; si dovrebbe tendere alla crea-
zione di un islituto superiore di tecnologia
dei trasporti. L’Ttalia é ’unico paese che non
abbia un organismo di questo genere.

Secondo punto: occorre esercitare una fun-
zione permanente di controllo (riguarda sem-
pre il Consiglio superiore) ai fini di una con-
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tinuitd di linea politica in materia di trasporti,
evitando sprechi, decisioni improvvise, salii
indietro dovuti anche al mutamento dei mi-
nistri.

Solo cosi - terzo punto - la direzione del
coordinamento, recentemente costituita, assol-
verebbe pienamente il suo compito come stru-
mento di alto valore lecnico e scientifico in
grado di formulare proposte concrete che si
muovano in una linea di riforma. Diciamo su-
bito che, quando noi parliamo di Consiglio
superiore dei trasporti e di un suo strumento
d’alto valore tecnico-scientifico (direzione del
coordinamento), intendiamo ridimensionare
all’indispensabile la funzione dei gabinetti mi-
nisteriali, che, secondo noi, rappresentano una
dispersione di mezzi, di energie e di assurde
conirapposizioni, sino a determinare quegli
elementi di politica clientelare tanto dannosi
all’efficienza delle amministrazioni dello Stato.

La definizione di una autoritd politica na-
zionale aiuta a definire una corrispondente
autoritd in materia di trasporti e comunica-
zioni a livello regionale (ecco il quarto punto),
nel senso che 'autoritd politica a livello re-
gionale & la prossima assemblea, e per essa
I’assessorato ai trasporti ed alle comunicazio-
ni. Ma affermare ci0 significa approfondire
I’esame intorno a due esigenze fondamentali,
emerse anche dal recenie convegno di Stresa,
e che noi facciamo nostre, se si vuole agire
subito. La prima di tali esigenze & quella di
definire una legge-quadro regionale, in grado
appunto di precisare compiti e funzioni delle
regioni in materia di trasporti ¢ di comunica-
zioni; la seconda & quella di costituire subito
dei comitati regionali di coordinamento per
il settore, che agiscano immediatamente e che
successivamente accompagnino 1’assessorato
regionale ai trasporti nella sua organica azione
di intervento.

Sulla prima questione & opportuno che il
Governo renda esplicita una volontd, nel senso
che non si tratta soltanto di definire funzioni
di decentramento burocratico, ma soprattuito
di garantire alle regioni il diritto di legiferare
in materia di autorizzazioni, omologazioni e
concessioni relative ai trasporti; e di afferma-
re, al tempo stesso, che le regioni medesime
decidono circa gli insediamenti urbani ed in-
dustriali, nell’ambito di uh piano regionale
del territorio.

Nello stesso tempo bisogna prevedere quan-
lo, del vecchio Ministero dei trasporti, debba
essere assorbito dalla regione (come esempio,
faccio solo quello della motorizzazione civile);
e sl tratta anche di trasferire alle regioni, in
maleria di trasporti e di comunicazioni, una

parte delle disponibilitd finanziarie nazionali.
Non occorre quindi decuplicare, ma solo tra-
sferire; e¢ spendere bene anche gli stanziamen-
ti nazionali, con la partecipazione di tutta la
collettivita.

Per quanto riguarda i comitati di coordi-
namento regionale dei trasporti, noi chiedia-
mo che essi siano costituiti subito, per la defi-
nizione del piano regionale, per affrontare in
questo ambito misure concrete per il deconge-
stionamento delle aree metropolitane,

In questo quadro (ed ecco il quinto ed ul-
timo punto) si pongono i problemi della ri-
forma dell’azienda ferroviaria, con due nodi
centrali da sciogliere: primo, il decentramento
dalla direzione generale ai compartimenti, i
quali oggi non hanno né spazio, né responsa-
bilita per poter operare; occorre dunque un
ampio decentramento di competenze ed una
riorganizzazione dei servizi centrali; secondo,
una migliore definizione dei compiti e delle
funzioni dei comitati compartimentali d’eser-
cizio, i quali possono avvalersi anche di rap-
presentanti esterni all’azienda.

In questo quadro, intendo porre un terzo
ed ultimo ordine di problemi, che ha al cen-
tro la funzione e la struttura dell’INT (Isti-
tuto nazionale di trasporti). Le nostre indica-
zioni, anche in questo campo, saranno chiare;
esse costituiscono il risultato di un nostro la-
voro collegiale ed esprimono le istanze di mi-
gliaia di lavoratori e dell’intera collettivita
nazionale. Si tratta di effettuare una politica
di sviluppo dell’INT per cui tale istituto rilevi
concessioni (e concessioni redditizie), si espan-
da e non si limiti ad ottemperare all’esigenza
delle ferrovie di risolvere il problema dei
« rami secchi », trasferendo dalla rotaia alla
strada il trasporto dei viaggiatori. Si tratta
di bloceare la politica di sostegno delle azien-
de private di trasporto, di favorire le aziende
pubbliche, di creare con I'INT le premesse
di quelle che domani potranno essere le azien-
de regionali di trasporto, articolate per bacini
di traffico.

Noi vi proponiamo, onorevoli colleghi, un
programma che faccia dell’INT I’asse portante
di una nuova politica dei trasporti di merci e
viaggiatori su strada. Il che significa proce-
dere alla democratizzazione dell’INT ed al
suo completo distacco dalla Confindustria;
prevedere il progressivo trasferimento di com-
petenze e mezzi dall’INT alle future regioni;
definire una politica nazionale del trasporto di
merci: tale linea deve concretizzarsi con la
creazione di stazioni mercantili su basi pub-
bliche per eliminare ogni intermediazione pa-
rassitaria, rappresentata da agenzie di como-
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do; regolamentare il settore del trasporto in
conto proprio, determinando uno sviluppo or-
ganico del trasporto per conto di terzi; esami-
nare la eventualita di una tariffa pubblica sul-
la quale esercitare una funzione di controllo e
di moralizzazione del settore. Infine, c¢i deve
essere una regolamentazione delle agenzie e
I'istituzione di un albo per la categoria degli
autotrasportatori.

Eecco i problemi di fondo che poniamo al-
I'attenzione dell’Assemblea e del paese e che
indicano una linea organica di riforma: 1) un
nuovo piano di investimenti nel quadro d’una
riforma del sistema nazionale dei trasporti;
2) la creazione, a livello nazionale e regionale,
di un’autoritd politica per l'intero settore dei
trasporti e delle comunicazioni; 3) la riforma
e la democratizzazione dell’INT come asse
portante di una nuova politica nel settore del
trasporto di passeggeri e merci su strada.

Sentiamo, come gruppo comunista, di es-
sere stati oltremodo puntuali nell’indicare le
linee di intervento per ciascuno dei problemi
fondamentali da noi sollevati. Sentiamo di as-
solvere, in questo modo, la nostra funzione
non solo di opposizione, ma anche di governo,
nel senso che siamo pienamente consapevoli
della nostra responsabilitd di fronte all’aspel-
tativa delle masse lavoratrici del paese.

In questo campo, cioé nel settore dei tra-
sporti e delle comunicazioni, abbiamo oltre-
passato 1 livelli di guardia. Bisogna agire
al pia presto. Noi abbiamo indicato delle
linee sulle quali riteniamo doveroso operare
e abbiamo nello stesso tempo formulato pro-
poste concrete.

Per definire piu precisi orientamenti, sa-
lutiamo I’impegno assunto unanimemente
dalla Commissione trasporti di avviare un’in-
chiesta conoscitiva sullo stato attuale dei tra-
sporti in Italia, convocando esperti, impren-
ditori pubblici e privati, studiosi, rappresen-
tanti dei ministeri e degli enti locali e rap-
presentanti sindacali del settore; inchiesta che
dovrad avere il preciso compito di circoscri-
vere 1'analisi al problema del decongestiona-
mento delle grandi aree metropolitane e a
quello dello sviluppo di un moderno sisiema
di trasporti per il Mezzogiorno e per le isole

Signor Presidente, onorevoli colleghi, nel
setiore dei trasporti e delle comunicazioni bi-
sogna passare all’offensiva, utilizzando tutto
il potenziale esistente in uomini, mezzi, at-
trezzature, aziende; bisogna arresiare ed in-
vertire una tendenza che conduce inesorabhil-
mente alla paralisi dei traffici, con grave dan-
no per 1 lavoratori e per l'intera economia
nazionale; bisogna soprattutto rendere espli-

cita una precisa volontd politica, formulando
precise ed urgenti proposte di intervento.

Proprio per questo noi denunciamo i col-
pevoli limiti e ritardi del Governo, il quale
continua nel fatti la vecchia politica per 1’ade-
guamento assurdo e irraggiungibile nel set-
tore dei trasporti e delle comunicazioni espres-
sa nello stesso bilancio di previsione per il
1970, che il gruppo comunista ha respinto in
Commissione e respinge in aula. (Applausi
all’estrema sinistra).

PRESIDENTE. ® iscritto a parlare 1'ono-
revole Macchiavelli. Ne ha facolta.

MACCHIAVELLI. Signor Presidente, ono-
revoli colleghi, signor rappresentante del
Governo, 1'espansione del commercio inter-
nazionale continua a costituire, al di 1a delle
fluttuazioni cui tale commercio & soggetto,
uno degli aspetti caratteristici di questi anni,
che vedono ampliarsi gli scambi non solo al-
Pinterno delle aree tradizionali o omogenee,
ma anche fra aree diverse e lontane, coinvol-
gendo addirittura paesi e continenti politica-
mente avversi, e tutlavia incapaci di restare
estranei gli uni agli altri sul piano delle re-
lazioni commerciali. Il potenziamento degli
scambi ha posto due problemi di fondo ai
governi. 11 primo riguarda il mantenimento
di condizioni tali da consentire il processo
di sviluppo; il secondo concerne I'espansione
quantitativa e qualitativa dei sistemi di tra-
sporto, cio¢ dei vettori ai quali il trasporto
delle merci & affidato.

Cid che interessa rilevare in questa sede
¢ che, mentre le questioni monetarie hannn
ottenuto larga attenzione in questi anni dai
nostri governi (i quali in qualche caso han-
no forse ecceduto nel considerare la politica
monetaria risolutrice per ogni tipo di proble-
mi economici), altrettanto non & accadulo per
le questioni dei trasporti, che a tutt’oggi man-
cano di una politica unitaria e finalizzata eon
chiarezza. Cosicché in queste stesse nostre
discussioni si & costretti — come io sard co-
stretto — ad affrontare le cose in termini stret-
tamente settoriali, come se interrelazioni non
vi fossero tra i mezzi marittimi e quelli fer-
restri e fra questi e i mezzi aerei, e come se
le stesse specializzazioni terrestri non richie-
dessero una loro integrazione.

La situazione &, quindi, tale che io stes-
so, che da tempo sostengo la necessita di
una politica unitaria dei trasporti, sono ob-
bligato, come dicevo, ad affrontare settorial-
mente la discussione cominciando dal settore
che per il nostro paese ha una importanza
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assal superiore all'attenzione che gli si dedi-
ca: quello della marina mercantile.

Nel settore dei trasporti marittimi non &
che le cose vadano molto bene per noi, anche
se in questi ultimi anni un certo migliora-
mento si & verificato. La nostra flotta & ancora
troppo obsoleta, non & sufficientemente spe-
cializzata e oltre a cio & quantitativamente
insufficiente. Di qui I’incidenza negativa della
bilancia dei noli su quella dei pagamenti,
dovuta alla troppo modesta presenza della no-
sira bandiera sui mari. Non & certamente so-
lamente con la battaglia che noi socialisti ab-
biamo iniziato contro la discriminazione di
bandiera o contro le bandiere di comodo che
il problema si pud risolvere, anche se indub-
biamente inciderebbe in modo positivo il ri-
torno sotio bandiera italiana di quelle navi
che molti nostri armatori fanno navigare sot-
to bandiere-ombra operando, come hanno fat-
to alcune marinerie, ad esempio, nordiche,
con buoni risultati.

E necessario, a nostro parere, affrontare
il problema in una direzione diversa, assai
piu vasta, allo scopo di migliorare qualitati-
vamente e quantitativamente la nosira flotta,
sia quella cosiddetta libera sia quella di
Stato.

Alcune iniziative del Governo e nostre deb-
bono essere prontamente approvate dal Par-
lamento, e per quanto si riferisce alle nostre,
del gruppo socialista, siamo aperti al contri-
buto di tutti per migliorarle ove lo si ritenesse
necessario, tenendo presente che siamo gia
in grande ritardo e oggi, in percentuale e
in assoluto, la nostra presenza sui mari, spe-
cie per il trasporto merei, & quasi insi-
gnificante.

Senza voler scendere ai particolari, mi
pare che la deficienza di fondo della nostra
politica marittima consista nella sostanziale
estraneita dello Stato ai processi di sviluppo
tecnologico del mezzo marittimo e ai feno-
meni di specializzazione del traffico. Gia in
altra occasione mi pare di aver sollevato la
questione degli aiuti che lo Stato eroga alla
marina mercantile, non tanto per criticarne
I’esistenza — anzi alla mancanza di iniziative,
qualche volta, del Governo ci siamo sostituiti
con nostre proposte, come & avvenuto recente-
mente per il credito navale — quanto per sot-
tolineare che essi non rispondono a finalita
che non siano quelle, pur indispensabili, di
agevolare i cantieri.

A parte il cattivo funzionamento delle age-
volazioni statali, che come sempre sono cor-
risposte con ritardo rispetto alle necessita
operalive — in questo senso ritengo che le

rimostranze degli imprenditori non siano in-
giustificate — vi & il problema di una qualifica-
zione degli aiuti rispetto all’opportunita di
una politica di bandiera che non sia solianto
incline a quegli investimenti capaci di alti
redditi immediati (ad esempio il settore di
irasporti petroliferi o similari), ma sia anche
disponibile per iniziative di maggior respiro,
idonee ad assicurare al nostro armamento
nuove correnti di traffico.

Ii discorso vale a maggior ragione per
quanto riguarda le compagnie di preminente
interesse nazionale, la cui ristrutturazione é
tutt’ora allo studio, ma senza che si sappia
quali sono i motivi ispiratori e le finalita
poste alla base degli studi.

Noi attendiamo con grande impazienza di
conoscere le conclusioni di questi studi cui
si sono dedicati tanti organismi, meritevoli
tutti di ogni rispetto; ma riteniamo che tutta
la questione corra il rischio di essere falsata
da un errore di partenza che ¢ quello di aver
voluto considerare la riorganizzazione delle
linee di preminente interesse nazionale sotto
un profilo unicamente aziendalistico, cioé
come fatto interno e puramente tecnico del
gruppo che tali linee amministra.

lo credo che i problemi connessi con la
ristrutturazione delle linee di preminente in-
teresse nazionale investano tali questioni di
ordine generale, rispetto alla politica econo-
mica e rispetto alla questione piu ampia dei
nostri traffici, da richiedere una preventiva
discussione in sede di Governo e'di Parla-
mento che definisca gli obiettivi generali di
una ristrutturazione, nell’ambito dei quali i
tecnici e gli amministratori potrebbero lavo-
rare con maggior sicurezza e competenza,
sentendo le calegorie e le organizzazioni sin-
dacali interessate. -

Ora ci troviamo nelle condizioni di dover
accettare pralicamente un « pacchetto » o di
rifiutarlo, con il pericolo ove si verificasse
la seconda ipotesi, di aver perso — data anche
la ristrettezza dei tempi — molto tempo.

Lavoratori, armatori, operatori, contribu-
enti, senza parlare di noi Parlamento, siamo
iroppo interessati ad un tale problema per
acconsentire di essere messi, alla fine, di
fronle a un fatlo compiuto, tanto piu che
al problema del potenziamento ed ammoder-
namento della nosira flotta in generale & inte-
ressato altresi un settore importantissimo,
come quello della cantieristica e delle altre
attivitd che attorno ad essa ruotano, impe-
gnando migliaia di aziende e centinaia di
migliaia di lavoratori,
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Nel campo del traffico merci a terra, bi-
sogna innanzitutto esaminare il setlore piu
importante, cioé quello ferroviario, anche se
in percentuale esso & nolevolmente inferiore
a quello svolto su strada. Tale traffico, in
relazione all’andamentio deil’economia italia-
na, pone in evidenza una stretfa connessione
tra i due fenomeni, anche se i rispetlivi sag-
gi di sviluppo si song dimostrati notevolmen-
te diversi. Vero & che mentre l'incremento
medio annuo del! reddito nazionale & stato,
in questi ultimi 15 anni, di circa il 5 per
cento, ’'incremento medio annuo del traffico
merci & stato notevolmente inferiore, anche
se si avverte finalmente una positiva inver-
sione di tendenza.

Le cause di tale divario vanno ricercate
nelle profonde modificazioni strutturali del
mercalo dei trasporti manifeslatesi in questi
ullimi anni e nel mancalo potenziamenlo del-
le nostre ferrovie, quando questo sarebbe sta-
to, piu che necessario, addirittura indispen-
sabile.

Tutti sono a conoscenza che 1’enorme svi-
luppo registrato dall’autotrasporto privato in
tale periodo, unitamente alla mancanza di
una adeguata disciplina del mercato dei tra-
sporti, ha posto il mezzo ferroviario in una
posizione di grave inferiorila sul piano con-
correnziale.

La libertd commereiale, indisciplinata e
spesso anarcoide, di cul gode 1’aulolrasporto,
non & bilanciata da una liberta di azione al-
trettanto ampia da parte delle ferrovie, anche
se recentl provvedimenti legislativi hanno
cominciato a dare i loro frutti.

Con questo non voglio sostenere che I'au-
totrasporto non debba essere seguito attenta-
mente, molto dovendosi fare per esso, tenuto
conto della funzione assolla e della posizione
ormai conseguita nella economia del paese e
in quella comunitaria, inleressando circa 140
mila aziende artigianali che operano in con-
dizioni difficili, e sulle guali rilornerd nel
corso di questo mio intervento, intervento che
ha come principale obiettivo quello di richia-
mare 1’attenzione di tutti sulla necessita di un
serio coordinamenio di tutti i settori del tra-
sporto italiano.

Non mi soffermero sulle cause per cui le

nostre ferrovie sopportano ancora oggi tutta
una serie di vincoli e di limitazioni, forse giu-
stificati quando non vi erano alternative al
trasporto effettuato con mezzo ferroviario, ma
che risultano del tutto anacronistiche nell’at-
tuale siluazione di mercato. Né parlero del-
I'influenza negativa su questo traffico dovuta
alla recessione che ha colpito I'economia ita-

liana nel 1963, e che pure & stata notevole; o
delle conseguenze negative degli scioperi fer-
roviari in Francia e dei noti provvedimenti
riguardanti la sterlina, il dollaro e il franco.

E certo che se noi avessimo preso in tempo
i necessari provvedimenti per 1’ammoderna-
mento e il potenziamento degli impianti e dei
mezzi, c¢i troveremmo oggi in condizioni mi-
gliori. Un incremento le nostre ferrovie lo
hanno avuto nel settore passeggeri, specie sul-
le lunghe distanze, malgrado la concorrenza
dell’aereo; ma nel campo viaggiatori credo
che occorra cominciare dalle cittd e dai com-
prensori urbanizzati, che costituiscono i mas-
simi generatori della domanda di trasporto.

Giustamente & stato detto che D'efficienza
di un lrasporto pubblico contrasta nettamente
con un decentramento indiseriminato di fun-
zioni, in parlicolare delle residenze, dei posti
di lavora e delle installazioni sociali, e ri-
chiede invece sviluppi concentrati su poche
e determinate linee.

Per questo, noi siamo del parere che una
nuova politica dei trasporti debba rivalutare
il mezzo collettivo; si devono rivedere alcuni
criteri a cui si sono ispirati e si ispirano tut-
tora molti piani regolatori urbani e, soprat-
tutto, comprensoriali. Di qui discende che &
necessario un coordinamento tra gh studi de-
gli urbanisli e quelli dei tecnici dei trasporti,
dovendo gli studi stessi procedere di pari pas-
8o. Ocecorrera che le aziende ferroviarie perse-
guano una vera e propria politica della citta,
attribuendo una maggiore importanza ai tra-
sporti abituali e, in modo particolare, ai tra-
sporti casa-lavoro nell’ambito delle regioni
urbanizzate. E questo discorso vale special-
mente per le nostre ferrovie che tale traffico
di passeggeri hanno nel passato trascurato,
ponendo lutta la loro attenzione alle esigenze,
indubbiamente esistenti, dei treni internazio-
nali e a lunga distanza.

Non slardo qui a disceitare se sono le fer-
rovie e gli allri mezzi di irasporio e di comu-
nicazione che debbono influire con i loro im-
pianti sullo sviluppo di una citta e sui criteri
urbanistict che lo ispirano, anziché subirli o
contrastarli come oggi spesso avviene; basti
per tutti pensare ai rapporti esistenti fra le
cittd e 1 grandi porti che non sempre possono
essere sollecitamente potenziali per la man-
canza di coordinamento con i piani urbani-
stici retrostanti. Occorre indubbiamente un
cambiamenlo di indirizzo politico; le decisioni
sono di nalura politica per cui la colpa non
sempre puo farsi ricadere sui lecnici, anche
se a volte questi subordinano le loro impo-
stazioni a concezioni astratte o irrealizzabili e
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comungue non aderenti alla realtd o alle pos-
sibilitd economiche dello Stato o dell’ente lo-
cale cui spetta la decisione definitiva.

Ma vorrei concludere questo argomento ri-
levando eche vi sono molti altri problemi tec-
nici e organizzativi nell’ambito urbano che
rientrano nei compiti delle aziende ferrovia-
rie o delle aziende municipalizzate di trasporto
cittadino, piaccia o non piaccia al collega.di
parte liberale.

E indubbio che un grande passo verra com-
piuto con ’approvazione della legge sulle me-
tropolitane, tenendo fin d’ora presente che
gli studiosi suggeriscono di far rientrare nelle
spese ammesse a contributo anche i parcheggi
di corrispondenza nonché alcuni sistemi ed
impianti complementari. Problema, questo
dei parcheggi, di enorme imporianza anche
per i servizi pubblici, che deve essere messo
in relazione altresi con le costruzioni autostra-
dali e con i loro tronchi urbani nonché con
le stazioni delle ferrovie statali, e che richiede
una stretta collaborazione ftra organi della
pubblica amministrazione ed enti locali.

Tornando alle ferrovie, ¢ evidente che i
problemi del miglioramento dei mezzi e del-
I’incremento delle velocitd non possono essere
ulteriormente dilazionati. Non dico che biso-
gnerd toccare le vette raggiunte dai giappo-
nesi da anni; tuttavia la eongiuntura tecnolo-
gica del settore, cioé in sostanza le trasfor-
mazioni e i potenziamenti che le principali
linee ferroviarie subiranno entro il 1980, mu-
tera certamente il volto del traffico passeggeri.
Secondo i tecniei di tufti i paesi, le velocitd
ferroviarie dei 200 ed oltre chilometri sono
perfettamente realizzabili anche in Italia, sia
sul piano tecnico che su quello del comfort e
della sicurezza. Dobbiamo quindi anche noi
mirare al passaggio dall’attuale treno al su-
perireno e all’'ultratreno, e cid anche se la con-
figurazione del nostro paese, in gran parte
montagnoso, imporra il superamento di note-
voli difficoltd e di spese non indifferenti ri-
spetto a quelle affrontate in altri paesi, com-
presa la Germania, che ha i nostri stessi pro-
blemi pur avendo un territorio assai meno
disagevole del nostro.

Non possiamo d’altra parte ancora pensare
a importanti linee internazionali, come la
Roma-Genova-Ventimiglia-Torino che c¢i col-
lega con la vicina Francia, finché i tempi di
percorrenza restano eccessivi e antieconomici,
specie quando si apriranno al traffico le gran-
di autostrade. Cosi come & per i traffici marit-
timi, anche quelli ferroviari dovranno sempre
pit adattarsi alla specializzazione. I treni rac-

coglitori e carri misti di ogni tipo hanno fatto
il loro tempo; essi dovranno essere sostituiti
dai carri groupage i quali, in virta del mag-
gior volume di merci che sono in grado di
trasportare, saranno meno numerosi, a paritd
di traffico, dei carri-blocco e dei carri supple-
mentari locali. Il servizio - & evidente — guna-
dagnerd cosi in snellezza e in qualitd e il
traffico interno risulterd meno appesantito.

A questo punto si pone anche per le fer-
rovie il problema dei trasporii a mezzo
containers. Sono tra coloro i quali credono
che questo mezzo non soppiantera quello tra-
dizionale neppure nel traffico marittimo, non
fosse altro perché non si possono trasformare
in pochi anni le migliaia di navi tradizionali.
Tuttavia il problema dei contenitori & un pro-
blema veramente grosso che - bisogna rico-
noscerlo — abbiamo affrontalo in ritardo, mal-
grado vi fosse chi da anni, anche da questi
banchi, lo indicava come uno dei problemi
piu interessanti da seguire, nonostante le ri-
serve a cul ho fatto cenno. In piu di una
occasione vennero denunciati in proposito un
certo conservatorismo, una mancanza di co-
raggio di fronte ad iniziative che, al contrario,
avrebbero dovuio essere affrontate e control-
late in tempo. E in mancanza dell’iniziativa
privata era ed ¢ lo Stato, in campo marittimo
come in campo ferroviario e terrestre, che
deve intervenire con la necessaria attenzione.

Ricordiamoci, onorevoli rappresentanti del
Governo, che la societd Intercontar esiste
ed ha proprio il compito fondamentale di ap-
prontare i mezzi e adoitare i provvedimenti
atti a convogliare verso la rotaia i traffici in-
ternazionali di contenitori, con particolare ri-
ferimento alle grandi distanze. E a proposito
delle grandi e medie distanze, si deve aprire
il discorso con 1’altro protagonista del tra-
sporto a terra, quello su strada. Il mondo del
trasporto merei su gomma & un mondo com-
plesso, sul quale da anni si alimentano di-
scussioni e polemiche, e che non ha ancora
trovata una propria regolamentazione; esso
ci riconduce all’esigenza di definire una po-
litica del trasporto merci che inquadri que-
sta attivitd nel pit vasto campo dei trasporti
in genere e le attribuisca finalitd e caratteri
differenziati. Si tratta di una questione che
¢i riporta alla esigenza di una élaborazione
unitaria della politica dei trasporti, che su-
peri gli attuali frazionamenti di competenze,
arrivando ad un vero e proprio organico
coordinamento.

Non parlerd in modo diffuso dei problemi
degli autotrasportatori, anche se si tratta di
una categoria numerosa e in gran parte de-
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pressa, non ancora risolti, che vanno dai pro-
blemi relativi ai carichi assiali ai pesi e mi-
sure, al sopraccarico, ai mediatori, alle tariffe,
per finire all’albo professionale e alla specia-
lizzazione e qualificazione del mezzo e del-
I'uomo. Tali carenze, anche legislative, han-
no favorito un disordinato sviluppo del set-
tore, ove il rilevante numero degli operatori
e le loro eterogenee caratteristiche hanno de-
terminato gravi situazioni di depressione eco-
nomica, una preoccupante mobilitd dei mezzi
e delle stesse imprese e una conseguente e
scarsa utilizzazione degli investimenti.

Come ebbi gid a dire in altra occasione
alla Camera, le misure da adottare per rior-
ganizzare il mercato dei trasporti su strada
debbono ovviamente tendere ad aumentare la
produttivitd con la massima utilizzazione dei
mezzi e della capacitd di trasporto delle im-
prese. L'esperienza in attivitd analoghe indi-
ca, come strumenti capaci di apportare tan-
gibili vantaggi in un tempo relativamente
breve, la specializzazione dei servizi, l'au-
mento della capacitd professionale degli ope-
ratori, il ridimensionamento delle imprese,
la massima utilizzazione dei mezzi e la di-
sponibilitad di infrastrutture specializzate per
I’autotrasporto che consentano, al di fuori di
ogni monopolio e sotto il econtrollo dello Stato,
il razionale smistamento delle merci e la sosta
dei veicoli, nonché I’assistenza agli equi-
paggi alla periferia dei grandi centri urbani
0 in prossimitd dei porti o di importanti zone
di produzione.

I’esigenza di atiuare un coordinamento
tra i vari sistemi di trasporto e ’adeguamento
del parco alle reali prestazioni dell’infra-
struttura stradale hanno consolidato, nella
maggior parte degli Stati europei, il sistema
del contingentamento della capacitd comples-
siva o totale del trasporto stradale. Di conse-
guenza a nostro parere si rende necessario
anzitutto adattare la nostra regolamentazione
in modo da conoscere costantemente la capa-
citd di trasporto delle imprese che per le loro
dimensioni o per le caratteristiche del loro
esercizio rientrano nelle esigenze di cui so-
pra. Ne consegue che tutto il trasporto mi-
nore, quello effettuato con automezzi di por-
tata relativa e quello che deve assicurare la
distribuzione o la penetrazione nei centri ur-
bani, potra anche essere liberalizzato.

Accennerod ora, invece, al sistema aufostra-
dale in Italia, al quale & evidentemente legato
un importante settore del traffico merci e pas-
seggeri. Se il nostro paese ha progredito no-
{evolmente in questi ultimi anni lo si deve
anche a quanto si & fatto nel campo delle

autostrade; ed io ritengo abbiano torto eoloro
che hanno osteggiato tale impegno — che certo
sarebbe stato meglio accompagnare con ana-
loghi investimenti nel campo delle ferrovie e
dei trasporti marittimi —: impegno che ha
investito il progresso di tutti i settori della
nostra economia, da quello industriale a quel-
lo commerciale a quello terziario, con parti-
colare riferimento al turismo. Questo svilup-
po, perod, si & verificato in modo spesso disar-
monico, affrettato, non sempre seriamente
programmato e coordinato. Vi sono autostrade
oramai assolutamente insufficienti ad assor-
bire il traffico attuale e autostrade costruite
con criteri che mi limiterd a chiamare ecces-
sivamente disinvolti, che avrebbero potuto
essere sostituite pitt efficacemente con strade
meno impegnate, dovendo tutto il sistema
delle strade stalali, provinciali e comunali
essere rivisto e potenziato. Ministero dei la-
vori pubblici, ANAS, IRI, societd a questo
collegate, hanno dato spesso la sensazione di
operare in modo disarticolato, non sempre va-
lutando nel dovuto modo la incentivazione
che le strade portano allo sviluppo di interi
comprensori, da scegliersi non con criteri
clientelari o elettoralistici, ma con criteri
economici e sociali, ben potendo questi due
termini coesistere tra di loro.

Altro problema di grande attualita é quel-
lo dei traghetti, che hanno avuto un notevole
impulso. Non ritornerd qui sulle gia lamen-
tate deficienze dello Stato (ferrovie e FIN-
MARE) che hanno lasciato praticamente via
libera alla iniziativa privata sia nel trasporto
merci sia in quello passeggeri.

('8, a mio avviso, spazio ancora per tutti.
Le recenti iniziative della Tirrenia sono assal
interessanti, specie se essa trasformerd, e noi
lo abbiamo richiesto anche con iniziative par-
lamentari, alcune sue navi, come 1’Arborea,
in navi traghetto anziché metterle in disar-
mo, come da qualche parte si ventila, speria-
mo senza alcun fondamento.

Non dobbiamo da parte nostra mai dimen-
ticare che I'Ttalia si trova nel mezzo del Me-
diterraneo: il fatto di essere quindi al centro
di una rete di linee di passeggeri e di merci
in eontinuo sviluppo, deve porre alla nostra
attenzione questo sistemma di trasporto, con
particolare riferimento sia a quello dei mezzi
gommati sia a quello dei carri ferroviari. E
qui le esperienze inglesi ci devono far pen-
sare a quelio che si & fatto in quel paese, dove
le ferrovie ci offrono un brillante esempio di
affermazione della rotaia anche sui trasporti
misti terra-mare-terra e dove, malgrado cio,
il trasporto dei traghetti dei mezzi gommati
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& assai diffuso e efficiente, cosa che non si
pud dire per le nostre ferrovie, con le conse-
guenze che noi tutti conosciamo.

Un brevissimo cenno ad un tipo di navi-
gazione nuova, si pud dire, anche se in realta
¢ fra le pid vecchie: la navigazione interna.
E evidente che il nostro paese, per le sue
caratteristiche e per il tipo dei suoi fiumi,
non pud pensare ad un sistema di trasporto
interno di navigazione possibile in altri paesi
europei. Tuttavia, anche questo settore ¢ in
movimento e sarebbe grave errore se non
pensassimo ad un sistema di navigazione che
dall’Adriatico porti fino al mar Ligure, non
fermandosi all’Acquese e abbandonando e
scoraggiando quindi visioni o piani setto-
riali che comportano grandi spese e risultati
mediocri.

Ultimo, ma non per importanza, il pro-
blema dei traffici aerei. Infatti, a parte lo
sviluppo di questo sistema moderno di tra-
sporto, specie per i passeggeri, il nostro paese
é il centro naturale di smistamento tra il con-
tinente americano e ’Africa, il medio e
I’estremo oriente.

In questi dieci anni il movimento degli
aeromobili & pit che raddoppiato, quello dei
passeggeri e delle merci & quadruplicato e
quello della posta quintuplicato. Nel 1970
avremo un movimento di 400 mila aeromobili,
con 16 milioni di passeggeri e 260 mila ton-
nellate di merce trasportata.

Di qui la necessitad di aumentare i velivoli
e di migliorarne il tipo (punctum dolens: la
nostra industria aeronautica, che & stata una
delle prime ad affermarsi nel mondo, & sur-
classata da quelle di altri paesi: tutti o quasi
gli aeromobili delle nostre stesse compagnie
di bandiera sono di fabbricazione straniera !).

Ma altri problemi sono aperti: quello del
personale di volo, per la grave deficienza
numerica specie di piloti e di assistenti di
volo, e quello degli aeroporti. Si ripropone
quindi il criterio di concentrare gli sforzi
su di uno o due grandi aeroporti internazio-

nali, gid oggi insufficienti, potenziando gli.

altri che hanno funzione europea o nazionale
e tenendo, in questa valutazione, presenli le
situazioni, come quella di Genova, il cui aero-
porto nel periodo delle nebbie assolve funzioni
sussidiarie rispetto ai grandi aeroporti come
quello di Milano.

Ma traffici marittimi, fluviali, ferroviari,
autostradali od anche aerei portano tutti ad
un approdo, ad un discorso, sia pur breve, sui
porti. Ogni investimento che noi faremo,
onorevoli colleghi, per il potenziamento dei

nosiri porti, sard un investimento produttivo.
E evidente che non dovremo ricadere negli
errori del passato, quando i pochi stanzia-
menti venivano polverizzati fra i circa 140
porti classificati in Italia. Dovremo seguire,
se vogliamo sopravvivere alla sempre cre-
seente concorrenza straniera, rigidi principi
di sana economia nella ripartizione degli
stanziamenti che si dovranno fare in medo
ben pitt massiceio che per il passato, attenen-
dosi a criteri di produttivitd e di redditivita.

Ma dobbiamo avere il coraggio di affron-
tare anche i problemi delle procedure e dei
tempi: il non essere riusciti a spendere i 75
miliardi previsti nel 1965 a quattro anni di
distanza dall’entrata in vigore della legge che
li stanziava, ci pone 1’obbligo di cambiare
rotta, di fare le cose in modo piu serio, decen-
trando 1 poteri, snellendo la nostra organiz-
zazione, responsabilizzando tutti, nessuno
escluso, e denunciando ogni colpevole intral-
cio o ritardo, burocratico o politico che esso
sia.

Tutto questo nostro discorso, peraliro, ha
un obiettivo: quello di richiamare 1’attenzione
degli onorevoli colleghi sulla necessitd di fare
una politica coordinata dei trasporti. Le
dimensioni del trasporto sono completamente
mutate negli ultimi anni. Lo spazio logistico
¢ ancora — almeno fino ad oggi — costituito
dal nostro pianeta, ed i tempi di realizzazione
sono modificati dalle alte velocitd commerciali
e dalla organizzazione integrata ed unitaria
del servizio. Giustamente ci dicono gli stu-
diosi che I’evoluzione tecnica rende possibili,
oltre che realizzazioni e prestazioni eccezio-
nali, la diffusione della standardizzazione e
dell’intermodale sia nei mezzi che per i cari-
chi: la possibilitd di operare su unitd di ca-
rico si combina efficacemente con la gestione
door to door. Si rende sempre piu attuale la
esigenza di unitd contrattuale e giuridica nel-
I’ambito del trasporto, prescindendo dal mez-
zo impiegato e dal paese che viene atiraver-
sato o collegato. Alla settorializzazione del
trasporto si sostituisce la collaborazione inter-
nazionale. :

Di qui la necessita di sottolineare la stretta
collaborazione e la vera e propria integrazione
fra il trasporto marittimo e quello ferroviario
innanzitutto: non dimenticando peraltro I'ap-
porto e, quindi, l'interdipendenza di questi
con il trasporto aereo (specie per i passeg-
geri e le merci pregiate) e con quello stradale
(con particolare riferimento ai trasporti veloci
fino alle medie distanze). Di qui la necessita
della strutturazione di un sistema logistico,
specie nei paesi come il nostro, pur ponendolo
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nel quadro della sua partecipazione alla unita
continentale.

Bisognerd arrivare alla semplificazione dei
documenti, alla,concentrazione delle opera-
zioni e delle procedure connesse strettamente
al trasferimento della merce, alla standardiz-
zazione di metodi, dei controlli e delle pre-
stazioni.

Da un punto di vista tecnico siamo a buon
punito, su questa strada. Il tipo di altrezza-
ture per il sollevamento e per il maneggio
delle merei & oramai pressoché identico. Iden-
tico si presenta ogni mezzo specializzato per
il trasporto di merci liquide e solide, confe-
zionate o alla rinfusa, a temperatura costante
od in particolari condizioni di aceatastamento.

Il terminal portuale, sempre piu specia-
lizzato, dovra somigliare a quello della fer-
rovia e viceversa: altrettanto dicasi per le
grandi stazioni per il trasporto su strada, delle
quali da anni denunciamo ’assoluta defi-
cienza.

In sede di relazione sul piano quinquen-
nale per i problemi della marina mercantile,
ebbi a sottolineare la necessitd del coordina-
mento di tutti gli altri mezzi di trasporto con
quelli via mare in quanto, attraverso questi
ultimi, come accennavo all’inizio, avviene la
maggior parte delle nostre esportazioni e
delle nostre importazioni.

Va rilevato, inoltre, che la produttivitd
dei {rasporti marittimi & non solo legata alla
velocitd della nave, alla velocitd del carico e
dello scarico della stessa, alla capacitd di im-
magazzinamento dei porti: essa ha oggi come
componente essenziale, soprattutto per le
merci varie — ma anche per le rinfuse solide
e liquide - la velocita dei eollegamenti dei
porii con il loro Hinterland.

Ecco quindi che diventano condizionanti
della produttivita di una linea marittima, di
un qualunque collegamento via mare, le capa-
citd di smaltimento delle merci verso la loro
definitiva destinazione e viceversa.

Ecco perché abbiamo, in questa panora-
mica, trattato delle comunicazioni marittime
¢ ferroviarie, stradali e aree e idroviarie, le
quali tutte assumono una importanza prima-
ria: tanto pin rapidi e meno costosi saranno
i collegamenti, tanto pitt ampio potra essere
PHinterland di un porto o di un compren-
sorio indusirializzato.

Questa esigenza, d’altra parte, appare tanto
pit evidente quando si ponga mente ai cosid-
detti servizi ausiliari del trasporto, che di
questo ormai costituiscono parte integrante e
alcuni dei quali elencherd per completezza del
discorso: raccolta e imballaggio delle mereci,

formazione di carichi, coincidenza dei mezzi
di trasporto, sbarco-imbarco, ecarico-scarico,
smistamento; attrezzature di sollevamento,
aree di deposito, capannoni per sosta e rot-
tura di carico; servizi annessi: dogana, banca,
spedizione, assicurazione e distribuzione.

Ma per arrivare allo scopo si pone il pro-
blema del coordinamento dei trasporti, d:
tutti i trasporti. Coordinamento a livello tec-
nico, a livello amministrativo, a livello po-
litico: coordinamento che deve partire dal-
I’interno del nostro paese per porsi in una
piu avanzata dimensione internazionale.

Questo rapido esame delle questioni piu
importanti relative al mondo dei trasporti
in Ttalia si propone di sottolineare ancora una
volta le interrelazioni che legano in modo
particolare i vari setfori tra di loro renden-
doli interdipendenti. B evidente che, con il
moltiplicarsi dei traffici e con il progressivo
specializzarsi dei mezzi, si chiarisce sempre
meglio il criterio della utilizzazione ottimale
di ciascuno di essi. E un fenomeno che, sgom-
berato il terreno da quei problemi di conenr-
renza che, insorti cosi spesso, cosi spesso han-
no confuso le cose, ne pone altri, nuovi e
complessi, che riguardano appunto la formu-
lazione di una politica unitaria dei trasporti
e la necessitd di sviluppare gli indirizzi di
ciascun settore nel quadro e nelle finalita
degli indirizzi generali.

Quando rileviamo che lo sviluppo del tra-
sporto marittimo e la sua specializzazione ri-
chiedono determinate infrastrutture portuali
e che l'efficienza di queste ultime & condizio-
nata dai sistemi di smaltimento o approvvi-
gionamento delle merci sulla terraferma, e
che queste vanno trasportate via terra a mez-
zo ferrovia 0 a mezzo strada a seconda delle
distanze, degli itinerari e del tipo delle merci
stesse, rileviamo la presenza di un ciclo che
coinvolge tutti i vetitori e le norme che li re-
golano.

A parte le responsabilitd generali di indi-
rizzo politico e quindi di scelta che gravano
sul Governo, lo Stato ¢ direttamente coinvol-
to nella materia a tutti i livelli e in tutte le
fasi: esso & infatti interessato alla marina
mercaniile in relazione alle politiche di so-
stegno, ai porti, perché ne finanzia la costru-
zione, ai trasporti terrestri, perché ne pro-
gramma e ne finanzia in parte le infrastrut-
ture e ne definisce le norme di esercizio, alle
ferrovie, perché le amministra. Ed ancora,
sono di sua competenza gli indirizzi sui pro-
blemi tariffari e, come ho ricordato, le deci-
sioni in materia di norme doganali. Di fronte
a cio, ¢ lecito chiedersi come si possa con-
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tinuare a procedere con il sistema attuals,
che, se prevede. per le decisioni di ciascun
dicastero il concerto con gli altri che vi sono
interessati, & assai vago all’origine, cioé al
momento dell’elaborazione delle direttrici
fondamentali.

I socialisti si rendono conto delle difficolta
di ordine oggettivo e soggettivo che rendono
difficile 'unificazione degli indirizzi sui tra-
sporti, su tutto il campo dei trasporti, a -
vello istituzionale. Vi sono da rimuovere tra-
dizioni, abitudini e qualche volta concorren-
ze, e Vi &, soprattutto, da definire un qua-
dro di compelenze razionale e semplice, che
eviti il semplice contrario di quanto accade
oggi; eviti, cioé, che il titolare dell’ammini-
strazione dei trasporti finisca per ingerirsi
in questioni che legittimamente devono esse-
re risolte da altri. Credo perd che la que-
stione vada seriamente messa allo studio, e
presto; sono convinto che l'esigenza di con-
ferire unicitd di indirizzi alla politica dei tra-
sporti costituisca il primo problema, senza
la cui soluzione continueremo a discutere de-
gli altri con scarso profitto, perché in ogni
caso arriveremo sempre a soluzioni parziali
e provvisorie,

La classe politica, il Parlamento, i1 Gover-
no, sono spesso accusati di scarsa efficienza
e di progressivo distacco dalla realtd del pae-
se e dalle sue esigenze. Si tratta, invero, di
una critica spesso esagerata ad arte da chi
vuole pregiudicare la fiducia nei mezzi della
democrazia; ma & certo che essa risponde so-
venie alle obiettive carenze del sistema, che
nascono piu che dalla responsabilita delle
persone, dalla mancanza o inadeguatezza de-
gli strumenti. Ebbene, questa mi pare 1'occa-
sione in cui le critiche possono apparire fon-
dale e le soluzioni possono essere attuate,
anche nel quadro di una razionalizzazione
delle attivitd stesse del potere legislativo ed
esecutivo.

Sono certo che & presente in ciascuno di
noi I'importanza che il settore dei trasporti
riveste in un paese economicamente avanza-
to, a prescindere dalla stessa natura del suno
regime politico. E sono altrettanto certo che
va seomparendo quella poco fondata riserva
per cui esso era considerato in sottordine ad
altri, in quanto appartenente al settore ter-
ziario. Noi siamo tutti convinti che un siste-
ma economico progredisce anche in relazione
alla efficienza dei suoi trasporti, e che oltre-
tutto questi non possono piu essere regolati
semplicemente sul metro di scelte nazionali,
ma inseriti in sistemi pit ampi, il pit vicino
dei quali é per noi quello europeo. Mi augu-

ro pertanto che, sulla base di una sempre
maggiore sensibilitd, si apra al piu presto in
Parlamento il discorso sull’unificazione delle
politiche e delle gestioni che riguardano nel
nostro paese tutto il campo dei trasporti: ne
trarrd grande vantaggio l'intera economia na-
zionale. (Applausi a sinistra).

PRESIDENTE. E iscritto a parlare ['ono-
revole Cottoni. Poiché non & presente, s’in-
tende che abbia rinunziato.

B iscritto a parlare I’onorevole Palmitessa.
Poiché non & presente, s’intende che abbia
rinunziato.

E iscritto a parlare ’onorevole Alfano. Ne
ha facolta.

ALFANO. Signor Presidente, onorevoli col-
leghi, certamente non torna ad onore del Go-
verno e della nazione il fatto di constatare che
aliri paesi d’Europa, pur avendo appreso da
noi i sistemi e le tecniche per dar vita ad un
turismo piu confacente alle necessitd degli
utenti, hanno migliorato ed adeguato le loro
attrezzature ed i loro servizi, lasciando 1'Ita-
lia indietro di decenni nella tecnica e nella
organizzazione turistica.

In tale setiore & manifesta la carenza e la
mancata volontd politica del Governo, poiché
da anni la nostra parte politica, i vari relatori
della maggioranza che si sono occupati del
problema e la stessa Corte dei conti non han-
no potuto non lamentare l'inadeguatezza dei
mezzi economici che vengono messi a dispo-
sizione per migliorare un servizio che riveste
per la nostra economia un carattere di pri-
maria importanza.

Il piu delle volte il turista, giunto in Ita-
lia attratto dalle decantate bellezze naturali e
artistiche del paese, anziché trovarsi nel
« giardino di Europa », si trova inconsapevol-
mente, per le carenze dovute alla mancanza
di una volontd politica del Governo centrale
e all’incuria delle civiche amministrazioni che
(ad eccezione di pochissime) concorrono a
rendere le cittd del tutto diverse da quelle so-
gnate dal turista, si trova, dicevo, davanti alla
sporcizia, al disordine e all’abbandono totale
dei luoghi storici, all’adescamento da parte
di elementi elerogenei, potendo usufruire solo
di rari servizi atti a rendere la permanenza
del turista una vacanza lieta e interessante.

Come si pud realizzare un programma am-
bizioso, quando lo stato di previsione della
spesa per il 1970 presenta un incremento di
soli 7 miliardi rispetto al bilancio 1969 ? Se
si tiene presente che il Ministero interessato,
oltre a trattare i problemi del turismo, tratta
anche quelli relativi allo sport, alla cinema-
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tografia, al teatro, come dovra, tale Ministero,
ripartire l'irrisorio aumento di 7 miliardi,
quando in tutti i settori si lamenta carenza di
interventi per la realizzazione di attrezzature
indispensabili alla vita sociale della nazione ?

La relazione dell’onorevole Maggioni che,
seppure scarna, presenta una eloquente e pre-
cisa disamina della situazione di tale settore,
enuclea un aspetto che, rispecchiando la real-
ta dello stato in cui versano i vari setlori di
competenza del Ministero del turismo, costi-
tuisce una dura condanna per i suoi amici del
Governo e della maggioranza. Difatti, egli in
un passo della sua relazione cosi si esprime:
« Al di fuori di quelle che possono essere le
dottrine ideologiche di partito o di corrente,
la mia disamina vuole prospettare esigenze ed
illustrare lacune da tutti rimarcate, ma che
per un inspiegabile, continuo, perpetrato er-
rore o disinteresse, si trascinano in un andaz-
2o nocivo alle istituzioni ed alle realizzazioni
positive per uno sfruttamento migliore delle
risorse comuni ».

Onorevole Maggioni, stando alle sue affer-
mazioni, ci aspettiamo una replica che rispon-
da alle sue stesse e alle nostre perplessila e
agli interrogativi che porremo all’onorevole
ministro del turismo e non saremo sorpresi
se ella ci conforterd dando il suo voto nega-
tivo a questo bilancio. Diversamente ella do-
vra, onorevole Maggioni, mandare all’ammas-
so il suo cervello, la sua intelligenza raffinata
e l'onestd che la distingue nei confronti di
quanti amano strisciare con atti servili e con-
formistici, cosi come fanno uomini che hanno
una visione unilaterale delle cose e che non
si accorgono che si stanno avviando ad una
sinistra svolta, che non avrad via di scampo.

Ed ora esprimo a lei, onorevole ministro,
le nosire perplessitd e i nostri interrogalivi.
Si & chiesto perché, mentre il cinema italiano
nel 1955 assorbiva il 71,1 per cento della spesa
complessiva, nel 1968 ne assorbe soltanto il
43,7 per cento ? Ella deve darmi atto che cid
¢ dovuto in primo luogo al tipo di films pro-
dotti o introdotti in Italia da altri paesi. Tali
films certamente non servono ad educare, ma
a stimolare coloro i quali amano turbarsi alla
vista di uno spettacolo pornografico. Quelli
che per disavventura si trovano ad essere vit-
time di atientali alla loro sana coscienza,
certamente si guardano bene dal ritornarvi, e
soprattutto dall’accompagnarvi l'intera fami-
glia ! Preferiscono, quindi, percorrere molti
chilometri e portarsi, con l’intera famiglia,
alla ricerca di verde per poter purificare il
loro animo dallo smog cittadino e dal malsano
ambiente delle sale di proiezione.

Mi sia consentito, signor ministro, di spen-
dere ora alcune parole sul problema delle com-
petizioni sportive. Per il generoso mondo spor-
tivo calcistico, il quale sopporta una spesa
pro capite di circa 500 lire, che cosa fa e che
cosa ha fatto il Governo ? Forse i fatti di Ca-
serta non sono stati sufficienti a stimolare il
Governo ad affrontare il problema nella sua
interezza, dando allo sportivo tranquillita e se-
renitd, provvedendo alla emanazione di leggi
che regolino l'intero settore, in modo che non
abbiano a ripetersi, nel futuro, fatti estrema-
mente gravi come quelli di recente accaduti ?
In questo ecampo il Governo, infatti, rimane
insensibile, per incapacitid o per mancanza di
consapevolezza, come & dimosirato anche dal
fatto che la mia interrogazione sui fatti di Ca-
serta attende ancora una risposta.

Sul piano delle attrezzature, che cosa ha
fatto e che cosa intende fare il Ministero per
dare non dico al rioni cittadini ma ai comuni
un impianto sportivo, perché la gioventlu possa
disertare sale da biliardo e luoghi non idonei
per svilupparsi fisicamente e psichicamente
in un ambiente sano ? Se questo pud essere
per lei motivo di conforto, signor ministro, le
ricorderd che anche il suo collega della pub-
blica istruzione lamenta la mancanza di pale-
stre scolastiche,

Tornando ai fatti di Caserta, nel deplorare
gli atti di violenza e nel condannare coloro i
quali partecipano ad atti deliftuosi, che por-
tano a turbare l’ordine cittadino e a distrug-
gere il patrimonio ambientale e storico di una
cittd, intendiamo andare anche alle origini di
tale manifestazione e ricercarne i correspon-
sabili. Non possiamo, infatti non sottolineare
che esistono anche responsabilitd del Gover-
no: proprio il giorno prima degli incidenti,
il Tunedi mattina, ho avvertito telefonicamente
la sua segreteria particolare, signor ministro,
della gravitd dei fatti e dello stato d’animo dei
cittadini casertani, invocando il suo diretto in-
tervento. Mi fu detto, perd, sempre dalla sua
segreteria particolare, che ella era fuori Roma,
se non erro all’estero.

Onorevole ministro, perché si deve arrivare
a tanto ? Perché si deve arrivare a turbare
cosi vivamenie I’animo degli sportivi, quando
essi danno il loro cuore e la loro passione,
sacrificando se stessi per la loro squadra?
Perché burlarsi tanto di loro, quando appren-
diamo che per qualcuno di essi la sconfitta
in un incontro calcistico puo significare la
morte per infarto ?

Esistono anche corresponsabilith da parte
degli organi preposti alla vita calcistica nazio-
nale. La squadra della Caserlana fu ufficial-
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mente promossa in serie B e, in conseguenza
di cid, ebbe a compiere sacrifici finanziari
enormi, aiutata dagli sportivi che non esita-
rono ad affrontare privazioni di ogni sorla
pur di vedere in campo una squadra degna
della loro citta. Fu ampliato il campo sportivo,
furono acquistati giocatori per somme eleva-
tissime, furono stipulati i relativi contratti, Il
sacrificio era stato grande, ma la sodisfazione
era piu grande ancora !

Soltanto dopo un mese venne esaminato
il reclamo sporto dalla squadra che si riteneva
danneggiata. Non discuto la legittimita o meno
del ricorso; ma desidero mettere in evidenza
la lentezza dell’organo preposto all’esame del
ricorso, nonché la mancanza di un dispositivo
di legge che elimini tali storture.

Detto cio, desidero ritornare al problema
della cinematografia; e poiché ella, onorevole
ministro, dimostra una certa prevenzione per
quello che dicono gli uomini del mio gruppo
politico, fard mie le parole del relatore di
maggioranza, il quale cosi si & espresso:
« Viene da domandarsi se uno Stato il quale
contribuisce in determinate iniziative non
debba pretendere che queste iniziative siano
rivolte al miglioramento delle condizioni uma-
ne, sociali e spirituali dell’individuo ».

Si verifica invece esattamente il contrario.
Lo Stato ha abolito la censura diretta, facendo
appello al senso di responsabilitd e di autodi-
sciplina dei produttori, anziché istituire una
sezione speciale per la censura in un’unica
sede giudiziaria, con giudici preparati anche
dal punto di vista artistico.

Lo Stato si occupa e si preoccupa, attra-
verso la sua organizzazione ufficiale, di pro-
pagandare e sviluppare la produzione italiana
all’estero. Lo Stato eroga circa 14 miliardi per
inecrementare la produzione cinematografica.
Ma con quali risultati ? Eccoli: quelli della
esaltazione della violenza e della immoralita.

A questo punto mi si puo obiettare che &
il pubblico che richiede tale genere di spet-
tacoli e che questa produzione di film & quella
che fa, come si dice, cassetta, per cui ci toc-
chera assistere al finanziamento da parte
dello Stato anche della casa editrice del piu
deteriore fumettismo e delle incentivazioni,
con cospicui contributi, al mercato delle foto-
grafie pornografiche e delle pubblicazioni
oscene. E invece dovere dello Stato premiare
e sovvenzionare quella produzione che serva
allo Stato stesso come motivo ed elemento di
educazione, mentre quella che non risponde a
questi sani requisiti, ma che a giudizio degli
industriali dello spettacolo & ritenuto di carat-
tere squisitamente commerciale, dovrebbe es-

sere lasciata alla libera iniziativa, con tutti i
rischi che essa comporta in un paese dove
¢’e liberta di investimento.

Per quanto riguarda il settore lirico, ono-
revole ministro, ella sa che lo Stato impegna
spese che sono eccessive in considerazione dei
risultati che ne derivano. Anche qui c¢i si
chiede perché il Governo non fa nulla per pro-
muovere e potenziare tale settore. Il relatore
rileva come bisogna lasciare alla magistratura
il compito di appurare certi fatti che sono
stati denunciati: & questo un atto doveroso
che noi condividiamo. Perd abbiamo il sacro-
santo diritto e il dovere di pretendere che il
denaro pubblico non venga sperperato e che
venga restituito, dopo la condanna della magi-
siratura, quello che illecitamente & stato sot-
tratto. Vengano fuori e siano condannati i
responsabili di tali sperperi, e cid sia d’esem-
pio a coloro che sono preposti all’amministra-
zione del denaro pubblico e suoni, per noi legi-
slatori, come un grido di allarme perché cid
non abbia pit a verificarsi !

Vi & qui, onorevole ministro, la piena cor-
responsabilitd del suo Ministero per aver la-
sciato andare a briglie sciolte coloro i quali
avrebbero dovuto essere controllati. La legge
14 agosto 1967, n. 800, suona a condanna del
suo Ministero, il quale non ha ottemperato
agli articoli 8, 17, 20, 25, 43 e 50. Infatti,
come risulta dalla relazione della Corte dei
conti, tale legge assegnava al suo Ministero
particolari compiti di sostegno e di vigilanza
dell’intero settore, da realizzare direttamente
o in concorso con altri organi: a distanza di
due anni dall’entrata in vigore della legge,
non sono state ancora emanate le norme di
attuazione.

Sono anche da istituire i centri di forma-
zione professionale per la preparazione dei
nuovi quadri artistici nel settore lirico e della
danza, né risulta che siano state concesse borse
di studio per la preparazione e il perfeziona-
mento.dei giovani nel settore lirico.

Riguardo ai contributi ordinari concessi
dallo Stato agli enti lirici, bisogna conside-
rare che essi non possono costituire da soli
misura idonea al risanamento delle gestioni
in quanto & in continuo aumento la spropor-
zione fra costi e ricavi. Dai dati statistici del
1966-67 si rileva, ad esempio, che al costo di
una rappresentazione di 14 milioni di lire,
corrisponde un incasso di botteghino di ap-
pena 1 milione e mezzo. A tale esiguild di
ricavi & da collegare il fenomeno del pubblico
non pagante, fenomeno che assume, di anno
in anno, proporzioni maggiori. Tale spropor-
zione fra costi e ricavi ha portato a un deficit
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patrimoniale degli enti lirici valutato in oltre

10 miliardi e dal punto di vista economico
si & registrato un disavanzo complessivo di
circa 41 miliardi.

Nel suo intervento in Commissione ella,
onorevole ministro, ha dichiarato che & con-
fortevole notare un avvicinamento dei giovani
a questo genere di attivitd e si & dichiarato
favorevole alla proposta avanzata dal relatore
circa la costituzione di una Commissione par-
lamentare, integrata da esperti, per una ri-
forma sosianziale dello spettacolo musicale;
non ci ha pero detto quali provvedimenti in-
tenda adottare perché i giovani e (perché no ?)
anche i lavoratori si avvicinino il pit pos-
sibile e quanto prima a questo mondo. Avrem-
mo desiderato che ella ci assicurasse la pro-
grammazione di spettacoli liriei gratuiti, al-
meno due volte al mese, per gli studenti e per
i lavoratori.

In questi giorni, sempre in sede di Com-
missione, qualcuno ha parlato di regionaliz-
zare gli enti lirici. Onorevole ministro, non
ritiene che tale richiesta, se sposata dal Go-
verno, presenti un aspetto diabolico ? Difatti
si va incontro ad esperienze di gestione non
dissimili da quelle che hanno portato fino ad
oggi a conclusioni non certo lusinghiere.

Bisogna dare una veste ed un volto agh
enti lirici, togliere loro la maschera, mettere
la parola fine all’attuale farsa, e cid & pos-
sibile solo affidando la gestione agli appas-
sionati e agli esperti. Se si affidasse invece la
gestione al nascente ente regionale (ammesso
che sia vero, ma non lo credo, che in aprile
ci saranno le elezioni regionali), si correrebbe
il rischio di veder peggiorare la situazione
degli enti lirici; in tal caso sara fatale regi-
strare 1’aborto di tale istituzione, e il feto
sard costituito dagli enti lirici medesimi.

Dulcis in fundo: il turismo. Onorevole
ministro, menire esistono in Italia alcune zone
turistiche che scoppiano di benessere, per
I'affluenza dei turisti che trasformano tali
luoghi in carnai, vi sono anche molte zone
abbandonate a se stesse e depresse.

Intere zone della nostra Italia andrebbero
attrezzate, come ad esempio le fasce tirrenica
e ionica della Calabria, come molte localitd
della provincia di Caserta, fra cui il Matese
e, in modo particolare, il tratto di spiaggia
che va dalla Solfatara al Garigliano. Bisogne-
rebbe tener presente la situazione della stessa
Caserta che, con la sua reggia, & uno spetta-
colo meraviglioso; potremmo chiamarta la
perla di questa nostra Italia che nel mondo
intero e conosciuta come il giardino del mon-
do, dove la religione, 1’arte, le scienze, la sto-

ria, la civiltd ebbero le loro affermazioni piu
vive e piu sentite.

Visitare Caserta, e con essa la reggia, per
11 turista non significa soltanio appagare la
vista godendo lo spettacolo di grandi capola-
vori, ma & anche un ricordo indelebile che
portera nel suo cuore e che gli fard amare la
nostra patria la quale, pur nel travaglio dei se-
coli, conserva intatto il fascino delle sue citta.
Stiamo attenti che queste cittd, per ’apatia del
Governo, non perdano i valori del passato!

Caserta, a pochi chilometri dal Vesuvio,
dallo stupendo golfo di Napoli e dall’incanto
delle isole partenopee di Procida, di Ischia e
di Capri, non & un paese, & un miraggio; in
essa non si respira lo smog della cittd; ma
un profumo che riempie ’animo di giovanile
entusiasmo, sia pure malinconico, contestata-
rio ed eroico insieme,

Il turista prova nell’animo sensazioni di dol-
ce melodia e trova ’estasi nel conforto del ri-
torno in quei luoghi incantati dalle sirene del-
le acque marine nostrane, senle l’eco, e sente
I’ansia, il richiamo di rivedere tante bellezze.

Il turismo, per la nostra nazione e per il
popolo italiano, & fonte di vita. La ricchezza
che ci viene da questo afflusso & rilevante: le
cifre ci dicono che circa 18 milioni di turisti
venuti in Italia hanno speso olire 100 miliardi,
e che le loro giornate di permanenza sono
state circa 110.000. '

Onorevole ministro, da questo tangibile
contributo che c¢i viene dai cittadini del mon-
do noi ricaviamo un vantaggio incommensu-
rabile, in quanto ogni visitatore si trasforma
in ambasciatore d’Italia; ognuno di essi non
pud non essere un buon cicerone che, olire a
descrivere ai suoi connazionali le bellezze dei
nostri paesaggi, trasmette anche I’animo e la
sensibilitd dell’ospitale popolo italiano. I1 Go-
verno sia dunque sensibile a promuovere ed
attuare iniziative che rendano confortevole ed
accogliente il soggiorno degli stranieri, rea-
lizzando quelle infrastrutture che, da anni
programmate dai vari governi che si sono sue-
ceduti, attendono ancora la loro attuazione.

Al riguardo gradiremmo conoscere se an-
cora sono validi — e cosa & stato fatto in merito
~ i punti essenziali della politica turistica da
lei annunziata a pochi giorni dalla sua no-
mina a ministro per il turismo e lo spettacolo
e resi noti attraverso i canali della stampa.
Precisamente: 1) un pit inienso, organico
coordinamento tra 1’attivitd della amminisira-
zione turistica a tutti i livelli, e quella degli
operatori economici, per un migliore impiego
delle risorse disponibili per la qualificazione
dell’industria turistica e per la sollecitazione
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del turismo estero; 2) ferma politica dei prez-
zi, per accentuare la quotazione favorevole sul
mercato internazionale delle 'nostre prestazio-
ni e controbilanciare cosi, in termini di con-
venienza economica, gli effetti delle svaluta-
zioni e delle . restrizioni valutarie in atto;
3) decisivo impulso della attivitd organizza-
tiva e promozionale sul fronte interno ed este-
ro, sia per dilatare i consumi turistici nazio-
nali, ancora su livelli inferiori alla media
europea, sia per accenfuare 'apporto valuta-
rio che il turismo estero arreca alla nostra
stabilitd monetaria,

Che cosa ha fatto ella, onorevole Ministro,
per la realizzazione di questi tre punti ? Chie-
diamo di essere confortati da una risposta
responsabile e chiara. Ella & mollo loquace
nelle interviste e nei convegni, pero raramen-
te si fa vedere in Commissione e non & esau-
riente in aula.

SCAGLIA, ‘Ministro del turismo e dello
spetiacolo. Quando in Commissione si & trat-
tata la materia del turismo, sono stato pre-
sente personalmente. Ella, invece, & sempre
mancato.

ALFANO. Ella, signor ministro, & venuto
una sola volta in occasione della discussione
sul bilancio.

SCAGLIA, Ministro del turismo e dello
spettacolo. Perché una volia sola & stata tratta-
ta la materia di competenza del mio dicastero.

ALFANO. Va bene, comunque la prego di
voler risolvere questo dubbio che mi assilla.

Inoltre, richiamandoci sempre a quanto
pubblicato dai giornali, gradiremmo anche co-
noscere a che punto sono gli studi avviati dal
Ministero del turismo per la presentazione di
un provvedimento inteso ad incentivare il ri-
sparmio turistico delle classi lavoratriei.

Onorevole ministro, noi auspichiamo mi-
sure atle a rilanciare ’affluenza turistica estera
in Italia, noneché un vigoroso richiamo al tu-
rismo di massa da riproporre a tutti i livelli.
Tutto questo va studiato aitentamente nei suoi
molteplici aspetti, in modo che si possa strut-
turare un piano preciso che consenta di rea-
lizzare il risultato concreto di un aumento
di presenze straniere in Ilalia, tralascian-
do ogni propaganda controproducente. Di-
fatti, come & noto, la RAI, per delega e con
il contributo di 1550 milioni da parte- della
Presidenza del Consiglio, cura la realizzazione
di una nutrita serie di trasmissioni quotidiane
per Destero, servendosi, per la stesura dei
testi, di giornalisti (o sedicenti tali) italiani

iralti dall’affollatissimo parco degli seriba di
regime che 1’ente radio-televisivo di Stato
mantiene, e come speakers di elementi origi-
nali dei paesi cui le varie trasmissioni sono
dirette. Ho apprezzato, e mi & tornato gradito,
il suo risentimento, onorevole ministro. Ho
cercato veramente di avere da lei la conferma
di una mia certezza. Ella, a pochi giorni dal
suo insediamento, cercd di precisare in pochi
punti essenziali la politica del turismo: per-
{anto, ella deve assolutamenie controllare
questo settore di cui ho fatto cenno.

It meno che si possa pretendere da questa
attivita, che costa tanto pubblico denaro, &
che essa costituisca una effettiva, intelligente,
discreta e puniuale propaganda in favore del-
I’Italia e di quanto I'Italia ha interesse a far
conoscere all’estero: un’idea, un prodotto, un
libro, un panorama, uno spettacolo, una can-
zone, un successo dell’economia, una realiz-
zazione dell’industria, una realizzazione po-
litica e sociale, una vittoria sportiva, una ma-
nifestazione folcloristica.

Informare sapientementie per suscitare in-
torno al nostro paese, e mantenere alla tem-
peratura giusta, curiositd, interesse e simpa-
tia: questo dovrebbe fare la RAI per rendere
producenti le sue trasmissioni per I'estero.
Se cosi facesse, la gente del turismo e dello
spettacolo non avrebbe che da rallegrarsi per
i vantaggi diretti e indiretti che trasmissioni
cosi impostate e realizzate non manchereb-
bero di procurare ai settori interessati.

Purtroppo invece, la RAI, con i condizio-
namenti politici che subisce non riesce se non
raramente a fare qualcosa del genere, provo-
cando alla fine danni di cui anche la gente
del turismo e dello spettacolo non pud non
dolersi. Tanto per fare un esempio, sembra si
ritenga che il rievocare e commentare per
onde corte, in 26 lingue diverse, i fatti recenti
¢ lontani della nostra cronaca e della nostra
storia inquadrandoli in una prospettiva di
centro-sinistra (il prefisso « centro » & del futto
pleonastico) faceia molto chic politico e serva
egregiamente a consolidare il prestigio dell_a
nostra Repubblica nel mondo. Noi invece di-
ciamo che in questo modo alla svalutazione
della sterlina, del franco e della peseta e alle
altre restrizioni in atto si aggiungono le ba-
lordaggini che la RAI diffonde ad onde corte
¢ che fanno circolare all’estero una immagine
dell’Ttalia non autentica e tutt'aliro che at-
traente.

Ho cosi concluso, onorevole ministro, il mio
modesto e sentito intervento, sicuro che esso
trovera nel suo animo profonda ricezione,
Grazie.
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PRESIDENTE. E cosi esaurito 1'esame de-
gli stati di previsione della spesa dei Ministeri
del turismo e spetfacolo, delle poste e teleco-
municazioni, della marina mercantile e dei
trasporti.

11 seguito della discussione & rinviato ad
altra seduta.

Deferimento a Commissione.

PRESIDENTE. Sciogliendo la riserva, co-
munico che la seguente proposta di legge &
deferita alle Commissioni riunite II (Interni)
e XIV (Sanitd) in sede referente:

BorFFarDI INES: « Proroga al 31 dicembre
1970 dei termini previsti dalla legge 6 agoslto

1966, n. 625, e della legge 13 ottobre 1989,
n. 843, in materia di assistenza degli invalidi
civili » (2069) (con parere della V e della X111
Commissione).

La seduta termina alle 12,15.

IL CONSIGLIERE CAPO SERVIZIO DEI RESOCONTI
Dott. MaNL10o Rossi

L’ESTENSORE DEL PROCESSO VERBALE
Dott. ANTONIO MACCANICO
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