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Onorevoli colleghi, prima di inoltrarci Dimenticavo di accennare ad un problema

nell’esame degli argomenti che sono all’or-
dine del giorno, sento il dovere di esprime-
re il saluto della Commissione e mio perso-
nale all’onorevole Scalfaro, che partecipa per
la prima volta ai lavori di questa Commis-
sione nella sua qualita di Ministro dei tra-
sporti e dell’aviazione civile. Al salulo aggiun-
giamo l'augurio che il suo lavoro, certamente
intelligente e sagace, sard tutto a vantaggio,
non soltanto dell’amministirazione che egh
presiede, ma di tutta la Nazione. Il passato po-
litico, 1'atlivitd parlamentare del coliega Scal-
faro, piu volte presidente di Commissioni or-
dinarie e straordinarie della Camera — incari-
chi che egli ha tenuto sempre con singolare
prestigio — i suoi ripetuti incarichi di Gover-
no. ci danno affidamento della saggezza che
‘porterd nel suo prossimo lavoro. Questa Coni-
missione & sicura di aver in-lei, signor Mi-
nistro, un collaboratore autorevole ¢ solerte
e noi, a nostra volta, siamo lieti di garantirle,
salvo logicamente i diritti delle opposizioni,
la migliore collaborazione possibile.

La nostra, signor Ministro, & una Commis-
_sione, diciamo cosi, particolare, perché parii-
colare & I'atmosfera che vi si agita. La stessa
opposizione, va detto ad onore deiia verita,
ha sempre ispirato la sua condotta a criteri
di correttezza e di lealtd. Noi siamo certi per-
cid che essa, sopratiutto di fronte ai gravi pro-

blemi che si presenteranno alla nosira atten-

zione, sara sempre all’altezza del suo compita.

Tra quest problemi, mi permetterd di ri-
cordare' il cosiddetto quinto provvedimento:
un provvedimento che fotografa ed esprime
un problema pressante ed atleso dalla vasta
famiglia dei ferrovieri. )

La X Commissione si prepara inoltre ad
affrontare 1'altrettanto vivo ed atteso pro-
blema della riforma dell’Amministrazione
dei trasporti e, ancora, quello relativo al
coordinamento della politica  det trasporti.

. Questi sono i problemi maggiori e piu vicini
al nostro esame. )

Ed ella, signor Ministro, ci fard cosa gra-
dita se ci dira, in via preliminare, il suo pen-
siero sui provvedimenti che ho enunciati. Con
questo invito le rinnovo ancora il nostro au-
gurio vivissimo di buon lavoro.

Il nostro augurio va anche al senatore Flo-
rena, nuovo Sottosegretario ai trasporti e al-
l’aviazione civile, al quale esprimianwo la cer-
tezza che, avvalendoci della sua larga espe-
rienza di eminente funzionario deli’azienda
delle ferrovie, opereremo sempre nel supe-
riore interesse del nostro Paese.

che sta ‘particolarmente a cuore a tutti noi.
Questa Commissione desidera che dal Gover-
no venga un provvedimento chiaro e defini-
tivo su tutto cio che riguarda i viaggi gratuiu
e semigratuiti degli elettori per tutle le con-
sultaziomi eleitorali, politiche ed amministra-
tive. Ad evitare il continuo stillicidio, in pra-
posito, di- proposte di legge di iniziativa par-
lamentare, sarebbe bene che il Governo
assumesse responsabilmente la sua iniziativa
anche in questo settore.

SCALFARO, Ministro dei trasporiy e del-
U'aviazione civile. Desidero, innanzi tutto, rin-
graziare 1'onorevole Presidenie per le parole
che ha voluto esprimere nei miei confronii
e ricambiare il saluto che egli mi ha rivolto
a nome di fuiti i componenti la Commissione.

Desidero anche rivolgere un particolare
saluto al mio predecessore, all’onorevole Jer-
volino, che ha retto un Ministero, cosi -pe-
sante e faticoso, con dignitd e decoro.

Desidero, poi, mettere al corrente la Com-
missione delle mie prime esperienze alla di-
rezione del Ministero dei trasport. e della
aviazione civile. Mi soffermerd, pit su al-
cune conslatazioni, che su un’impostazione
analitica: non presumo infatti di, avere in
un mese acquisito la conoscenza necessaria
per dare una certa impostazione ai numerosi
problemi che mi sono trovato d’innanzi; d’al-
tra parte, la prima condizione per poter fare
una diagnosi, e da questa trarre una prospet-
tiva futura, non pud essere che la constata-
zione, la pit oggettiva possibile, dei vari pro-
blemi.

Occorrerd trovare, innanzitutto, ia strada
per riuscire,a discutere in modo completo il
tema della politica dei trasporti. Solitamente
la critica e il commento rivolto ai Ministri che
giungono a piazza della Croce Rossa (& una
coincidenza infelice che il Ministero sia ubi-
cato in questo luogo!) consistono nel fatto
che i Ministri vengono completamente assor-
biti dal settore delle ferrovie e hanno minori
contatti con i settori della motorizzazione e
dell’aviazione civile. A mio giudizio, biso-
gna avere una visione completa e unitaria dei
problemi dei trasporti: fa meraviglia che in
Ttalia manchi un organismo che s'interessi
della politica dei "trasporti, la quale, aggiun-
go, non pud non comprendere anche il settore

_della marina mercantile.

Indubbiamente il settore dei trasporti ri-
sente di situazioni particolarmente delicate.
Cosi, ’aviazione civile si trova in fase di svi-

i luppo e la motorizzazione, a sua volta, negli
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anni decorsi, ha avuto un incremento vera-
mente eccezionale, forse al di la delle neces-
sitd, cui liene dietro ora un periodo di forte
recessione che non pud non preoccupare per
le sue ripercussioni sull’economia in generale
e su quanti lavorano nel settore; aggiungo,
per altro, che-il fenomeno & spiegabile: &
regola generale, comune a tutte le attiviia
che, quando froppo celermente si raggiun-
gono certe punte, si abbia, prima della sta-
bilizzazione, una flessione.

Circa le ferrovie dello Stato, occerre cer-
care ’esatta collocazione, nel mercato dei tra-
sporti, del mezzo su rotaie. Questa ricerca va
collegata con una visione completa della po-
litica dei trasporti, la gquale deve poriare, non
tanto a tamponare con cerotti pit 0 meno va-
lidi delle situazioni, quanto, piuttosto, a ve-
dere- cosa possa farsi affinché determinati or-
ganismi siano vivi e vitali; altrimenti, s1 cree-
rebbero danni per I'’economia e sulle persone,
senza risolvere il problema. Il .problema i
fondo, quindi, & quello del coordinamento:
si deve riuscire a realizzare. una siriesi pro-
duttiva tra settori che sono naturalmente in
concorrenza gli uni con gli altri e ci si deve
riuscire prima che tale concorrenza abbia ul-
teriori ripercussioni negative nei diversi set-
tori.

Per le ferrovie dello Stato, come & noto,
vi ¢ stata una Commissione — presieduta dal-
l'onorevole Nenni, Vicepresidente de! Consi-
glio, e con la partecipazione dei sindacati -
la quale ha esaminato i vari problemi; c'é
stato anche l'impegno, assunio dal preceden-
te Governo nei confronti dei sindacati, di
presentare all’esame del Parlamento, entro il
31 gennaio 1966, il provvedimento di riforma
dell’azienda delle ferrovie dello Stato e 1l
provvedimento relativo al coordinamento. In
effetti, poiché il 21 gennaio, 10 giorni prima
della scadenra, il Governo & entrato in crisi,
non e stato possibile realizzare_ tali adempt-
menti.

Posso assicurare che nella seduta del Con-
siglio dei ministri sul programma del Gover-
no, ho chiesto il « concerto » dei Ministri in-
teressati per sapere se i Ministri responsa-
bili dei settori che avevano pariecipato alia
discussione lecnica assumevano la responsa-
bilita politica dei testi redatti dall’ufficio le-
gislativo della Presidenza del Consiglio sul-
la base delle conclusioni della Commissione
presieduta dall’onorevole Nenni.

Fino ad oggi non ho avuto risposta e ne
ho avvertito il Vicepresidente del Consiglio.
La questione, ad ogni modo, verrd portata
d'innanzi al Consiglio dei Ministri non appe-

i

na possibile, in modo che il Governo adotti
le sue deliberazioni senza perdite di tempo.

Anche perché intendo basare i miei rap-
porti con la Commissione sulla lealtd pin as-
soluta, debbo aggiungere che ho constatato
con sorpresa che i direttori generali non era-
no stati in aleun modo interessati alla questio-
ne. Ora, anche se non & obbligatorio sentire il
parere degli uffici responsabili, & perd fuori
dubbio che il loro parere non pud rion costi-
tuire elemento molto importante di -valuta-
zione. Del resto, neanche il Consiglio di.am-
ministrazione delle ferrovie dello Stato ha
mai saputo nulla della riforma dell’azienda:
eppure il Consiglio di amminisirazione & per
legge il massimo responsabile de: settore.
Dird di pit. Quando il giorno successivo al
mio insediamento ho convocato tutti i sinda-
calisti, ho dovuto constatare che né loro né
i rappresentanti del personale erano stati in-
formati dell’zzer dei due provvedimenti suc-
cessivo alle riunioni della Commiss:one pre-
sieduta dal Vicepresidente del Consiglio dei
ministri. . . ‘

Vorrei ora precisare il mio pensiero sul
problema del coordinamento. Come ho gia
accennato, il problema della riforma della
azienda e sirettamente vincolato a quello del
coordinamento. Si é+detto che, a seconda del
tipo di coordinamento, ci puo essere un certo
tipo di riforma; io ritengo che questa impo-
stazione sia giusta. Senonché, ho trovato un
progetto di coordinamento che ha destato
me notevoli perplessitd. In esso si parla, per
esempio, della creazione di una nucva dire-
zione generale al Ministero dei trasporti per
coordinare il lavoro- delle direzioni e degli
ispettorati gia esistenti. Debbo dire che sono
piuttosto scettico sulla possibilita che una
nuova- direzione generale sia effetlivamente
in grado. di facilitare il coordinamento tra
quelle gia esistenti: temo fortemente che essa
non porterebbe che ad un allargamento
organico.

Sia ai sindacalisti che al Consigliv di am-
ministrazione ho espresso il timore che 1'ab-
binamento dei due provvedimenti — riforma
dell’azienda e coordinamento — potrebbe crea-
re notevoli difficolta. Ritengo che, qualora
non fosse possibile — come temo - trovare
rapidamente un’intesa sul provvedimento re-
lativo al coordinamento, si potrebbe even-
tualmente varare in seno al Consiglio dei
ministri un documento politico che precisi
chiaramente il tipo di coordinamento che si
intende realizzare e, con questa garanzia po-
litica per i sindacalisti, dare il via al prov-
vedimento della riforma.
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Un’altra osservazione riguarda la possibi-
litd di vari Ministeri di interferire nell’Azien-
da delle ferrovie che, anche se & definita au-
tonoma, non so proprio sino a che punto pos-
sa muoversi autonomamente; e cid va detto
anche a proposito delle agevolazion: di viag-
glo, un settore che va riveduto e corretto.

Questi problemi e tutti gli altri dovraniio
essere esaminati attentamente, se si vuole ve-
ramente dara all’Azienda 1'imipostazione lan-
to auspicala, impostazione che & anche nel-
I'interesse del personale che vi lavora e che
ha il diritlo di essere stimato per le qualila
del suo lavoro.

Io non sono abituato a rivolgere pubblici
elogi, che a volte sembrano difese d’ufficio.
Ritengo doveroso, pero, rilevare che una cer-
ta campagna, piu 0 meno organizzala, rivolta
contro il personale delle ferrovie dello Stato,
quasi fosse in particolar modo responsabiie
del deficit e della flessione economica della
azienda, & veramente iniqua ed inaccettabile.
Il personale dell’Azienda delle ferrovie dello
Stato ha una preparazione di primo ordine
per capacitd e per competenza. B inevitabile
che, su pitt di 200 mila dipendenti, vi siano
alcune posizioni poco brillanli, ma certamei-
te la fondamentale impostazione di serieta,
di onestd e di dirittura di questa categoria
deve essere rispetlata e difesa dinanzi alla
- pubblica opinione.

In relazione al quinto provvedimento sono
noti gli ostacoli da superare. Posso aggiun-
gere che, appena insediatomi, ho chiesto un
parere preciso degli uffici circa i singoli emen-
damenti e spero di poter, a breve scadenza,
invitare il Relatore e il Presidente della Com-
missione ad una riunione, a cui partecipe-
ranno anche funzionari dell’azienda, per fare
definitivamente il punto della situazione.

B necessario impostare oggettivamente e
complessivamente il problema, per poi ana-
lizzare cido che pud essere fatto e cid che, in-
vece, non pud¢ essere fatto. :

Ritornando alle difficoltd finanziarie del-
I’Azienda ferroviaria, ritengo opportuno in-
formare la Commissione che ho gia avuto in
proposito, dapprima, colloqui separali col Mi-
nistro del tesoro e con il Governatore della
Banca d’Italia e, poi, un incontro con en-
trambi al Ministero del tesoro.

Accenner0 ora ad altri problemi, tutt’altro
che leggeri, che stanno davanti al mio dica-
stero. Un problema scottanle & quello delle
ferrovie in concessione. A questo proposilo
informo gli onorevoli colleghi che & stata co-
stituita, alla fine dello scorso anno, una Com-

missione incaricata di fare il .punto della si-
tuazione: si tratta di una Commissione in-
terministeriale (nella quale sono presenti
quattro funzionari del nostro Ministero e
quattro del Ministero del tesoro) che dovreb-
be concludere i propri lavori alla fine di
giugno. ]

Un altro grosso problema riguarda le au-
tolinee.

T previsto in questo settore un intervenio
nel piano guinquennale, ma sarebbe bene an-
ticipare i lempi per prevenire situazioni par-
ticolarmente gravi. Appunto per .questo, il
mio dicastero ha predisposto un progeito di
legge che & ora all’esame del Ministero del
tesoro; aggiungo subito che esso & solo -~ se
cosi si pud dire — un atto di buona volonta
del Ministero dei trasporti. Ad ogni modo,
appena fatto il punto della situazione, 3ard
sottoposto al Minislero del tesoro il problema
nel suo complesso, in modo da delerminave
— in un ordine di priorita tra gli impegni
del Governo — quali i provvedimenti da adot-
tare, T

Altro grosso problema e quello dell’auto-
trasporto merci, che ha aspetti -di natevoie
importanza anche sul piano internazionale.
Sotto quest’ultimo profilo, il Ministero ha
stipulato accordi bilaterali con singoli Stati;
certamente, perd, il problema esige una vi-
sione politica maggiormente organica.

C’e poi il problema-della costruzione di
reli metropolitane nelle grandi citta.

Per quanto riguarda 1’aviazione civile, 1
temi pit importanti toccano il miglicramento
delle infrastrutture per il conlrollo e la sicu-
rezza di volo, 1’adeguamento della rete aero-
portuale e l'addestramento del personale di
volo e a terra. Queslo settore risente ancora,
in particolare, del disagio conseguente al suo
trasferimento dal Ministero della difesa a
qguello dei trasporti. Aggiungo che & mia in-
tenzione seguire da vicino, con particolare
cura, questo settore che, oltrettutto, come hn
gid detto, & in fase di forte espansicne.

Per concludere, debbo mettere 11 rilievo
la complessitd dei problemi che investono il
settore dei trasporti, complessitd derivante.
oltretutto, dai condizionamenti imposti -dalle
esigenze di bilancio. Sotto questo profilo, &
mia intenzione procedere ad accertamenti
scrupolosi e giungere a conclusioni ecatte cir-
ca i dati finanziari, si da poler agire su basi
di assoluta serietd, secondo criteri di gradua-
lith e di importanza politica. Nella determi-
nazione di questo ordine di prioritd. logica-
mente, bisognera tener conto anche del fatto
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che certi inlervenli che attualmente potreh-
bero non essere eccessivamente pesanti, se
procrastinati nel tempo, dovrebbero neces-
sariamente assumere misure ben piu rile-
vanti.

Non penso assolutamente di sapere e di
poter risoivere ogni questione, ma spero i
poler fare i! inio dovere nel modo migliore.

Un’ultima cosa. Le prossime consultazioni
elettorali ainministrative mi hanno suggerito
di affronlare il problema delle agevolazioni
di viaggio per gli elettori. Ho cosi gid dato
incarico al Direttore .generale delle ferrovie
di preparare un provvedimento che risolva
in via definitiva e generale 1i problema. Lo-
gicamente la soluzione di questo problem:a
non dipende esclusivamente dal Ministero tei
trasporti; ma, per quanio mi concerne, Sono
anche io dell’avviso che la questione va affron-
tata e risolta in via generale e senza alcuna
distinzione tra elezioni politiche ed elezioni
amministrative, distinzione che non ha fon-
damento e ragion d’essere. '

Nel ringraziare gli onorevoli commissari
di aver avuto la bontd di ascoltarmi, tengo a
ribadire la mia piu alta considerazione psar
il lavoro che si svolge nelle Commissioni par-
lamentari e per la proficuitd dell: discussioni
che in questa sede hanno lucgo. Su questa
linea sard sempre lieto di essere a disposi-
zione degli onorevoli commissari, in modo
che il nostro comune lavoro, pur nella dives-
sitdh delle singole responsabilitd, possa vera-
mente servire un settore cosi importante e
con tanti riflessi di natura umana ed econo-
mica ancie in altri settori. )

PRESIDENTE: Desidero ringraziare 19
onorevole Ministro per la sua esposizione pro-
grammatica chiara e precisa, che trova tufti
noi pronti e disposti ad affrontare il lavoro
che essa cha fatto prevedere. D’altra parte, la
nostra Commissione, con 1'usuale alacritd »
con I’abiluale .solerzia, sa di dover affrontare
un periodo particolarmente intenso. Altri pe-
santl momenti di lavoro ha affrontaio la no-
stra Commissione e per superarli ci siamo
avvalsi, oltre che della competenza degli onv-
revoli commissari, anche della collaborazione
diligente, dell’alto senso di responsability e
della compeienza del nostro segretario, dol-
tor Trombelti, il quale da tre anni & con noi
nell’espletamento di una funzione che & an-
che quella di uno scrupoloso_ notaio. Ma il
dottor Trombetti ha collaborato in altre Com-
missioni parlamentari, nelle quali si & sem-
pre contraddistinto per alto senso del dovere,
oltre che per accurata preparazione.

Discussione del disegno di legge: Proroga del-
Pesercizio per conto dello Stato della fer-
rovia metropolitana di Roma (linea Termini-
E.U.R.) (Approvato dalla VII Commis-
sione permanente del Senato) (2895).

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca
la discussione del disegno di legge: « Pro-
roga deli’esercizio per conto dello Stato delia
ferrovia metropolitana di- Roma (linea Ter-
milli-E.U.R.) ”.

Il provvedimento & gid stato approvalo
dalla VII Commissione permanente del Sa-
nato nella seduta del 14 dicembre 1965.

Ieri la Commissione bilancio, investita del
parere, lo ha espresso favorevole. subordina-
tamente all’accoglimento, da parte della no-
stra Commissione, della seguente nuova for-
mulazione dell’articolo 2:

« All’onere derivante dalia concessione det
sussidi integrativi di esercizio, di cui al pre-
cedente articolo, si provvede, per lire 700 mi-
lioni in dercoga alla legge 27 febbraio 1955,
n. 64, con corrispondente riduzione del fon-
do iscritto al capitolo n. 574 dello stato di
previsione de! Ministero del tesoro per 1’eser-
cizio finanziario 1963-1964; per lire 200 mi-
lioni, in deroga alla citata legge 27 febbraio
1955, n. 64, con corrispondente riduzione del
fondo iscritto al capitolo n. 580 del rmedesimo
stato .di previsione per il periodo 1° luglin-
31 dicembre 1964; per lire 200 miiioni con
corrispondente riduzione del fondo iscritto
al capitolo n. 3523 del medesimo stato ds
previsione per ’anno finanziario 1965; e, per
lire 700 milioni, con riduzione del corrispon-
dente fondo del medesimo stato di previsione
per I'anno finanziario 1966.

Il Ministro del tesoro & aulorizzato a prov-

. vedere, con propri decreti alle occorrenti va-

riazioni di bilancio ».

Ha facolta di parlare il Relatore, onore-
vole Fabbri Riccardo.

FABBRI RICCARDO, Relatore. Con legge
15 maggio 1934, n. 272, pubblicata nella Gaz-
zetta Ufficiale n. 13%, del 14 giugno 1954, ven-
ne autorizzata la concessione alla STEFER
(Societa interamente di proprietd del Comune
di Roma) dell’esercizio della Ferrovia Metro-
politana di Roma, con la clausola che ’eserci-
2i0 medesimo sarebbe slato provviscriamente
eseguitc, per un periodo non superiore a 3
anni dalla data di atiivazione dela ferrovia,
dalla predetla Societd per conto dello Stato.

La suddetta legge prevedeva che l’atto di
concessione per 1’esercizio provvisorio par
conto dello Slato avrebbe dovuto essere ap-
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provato.con decreto del Presidente della Re-
pubblica; per I'atto di concessione definitiva
dell’esercizio era prevista, invece, 1'approva-
zione con legge, qualora comportasse la con-
cessione di una sovvenzione governativa.
Lia convenzione per l'esercizio provviso-
rio, con annesso capitolato recante le condi-
zioni, modalitd ed obblighi per l'esercizio, &

stata stipulata il 2% agosto 1957 ed approvata

con Decrelo Presidenziale n. 1309 del 24 set-
tembre 1957, pubblicato sulla Gazzelta Uffi-
ciale n. 15, del 20 gennaio 1958.

L’esercizio. pubblico della linea metropo-
litana Termini-EUR ha avuto inizio il 10 feb-
braio 1955. Il triennio di' esercizio provviso-
rio &, pertanto, venuto a scadere il 9 febbraio
1958; dopo tale data, in atltesa dell’atto d:
concessione definitiva, 1'esercizio della mo-
tropolitana @ stato regolarmente continuato
dalla STEFFR.

Duraante tutto il trascorso decenmio di eser-
cizio la linea si-& mostrata funzionale e pes-
fettamente rispondente alle finalitd che si pro-
pone di conseguire, assicurando un servizio
di pubblico trasporto celere, comodo e fro-
quente, da e per gli importanti insediamenti
residenziali e direzionali costituitisi nelle zone
dell’est.della cittd di Roma, favorendo ani
questi insediamenti, appunto per la facilith
di accedere agli_stessi.

Nei vari anni il servizio & andato continua-

mente aumentando, di pari passo con il nu-
mero dei viaggiatori trasportati.

Le molrici-Km. annue sono passate dat

2,07 milioni del 1956 ai 3,7 milioni annui dsl-
I'ultimo guadriennio. 1I-viaggiatori traspor-
tati sono saliti, da 9,5 milioni del 1958, a 17
milioni in ciascuno degli ultimi tre anni. -
" Poiché gli insediamenti edilizi a caratlere
direzionale, sia pubblici (Ministeri. Istituti
previdenziali, ecc.), sia privali (Banche, Com-
pagnie assicuratrici, Societd petrolifere, ecc.),
e gli insediamenti residenziali nelle zone ser-
vite dalla melropolitana sono in continuo svi-
luppo, & da prevedere un ulteriore progres-
sivo incremento del traffico sulla linea mede-
sima.

I1 traffico sard, inoltre, suscettibile di in-
cremento con Dapertura all’esercizio della
nuova linea « A » della ferrovia metropoli-
tana di Roma, nonché per il propostoe prolun-
gamento del tronco Termini-EUR-Laurentina
attualmente in esercizio.-

Scopo dell’esercizio provvisorio era quelio
di poter acquisire, in via diretta, gli elementi

tecnico-economici necessari per la formula-

zione del piano finanziario per la concessione
definitiva.

Per la determinazione delle sovvenzioni
di esercizio da prevedere nell’atlo definitivo
di concessione, la STEFER presenld a suo
tempo un piano finanziario che indicava un
deficit annuo di lire 232 milioni; da qui la
necessild di stabilire una sovvenzione di eser-
cizio di circa 250 milioni annui, cor. possibi-
lita di rivederne periodicamente (ogni due ¢
{re anni) la misura, in modo da adeguarla,
di volta in volta, alle variazioni ever:tualmen-
le intervenute nelle condizioni del traffico e
at costi di esercizio.

Parallelamente all’incremento del traffico,
testé accennato, si & avuto nel decorsc decen-
nio un incremento negli introiti i quali sono
passati, dai 362 milioni circa dei 1956, agli
805 milioni circa del 1965. .

Durante il suddetto periodo si & avuto,
© peraltro, un aumento delle spese di gestione,
sia per il maggior servizio espletato, sia, e
soprattutto, in dipendenza degli aumenti in-
tervenuti nel fraltempo nelle spese d: manu-
lenzione e di consumo (materiali, energia
elettrica, ecc.) e nelle spese del perscnale ad-
detto.

Tale ultima voce di spesa ha subito note-
_voli incrementi in special modo negli ultimi
anni, per effetto dei noti adeguamenti sala-
rialt e per la riduzione degli orari di lavoro
previsti, per la categoria degli autoferrotran-
vieri, dagli accordi sindacali nazionali ed ha
inciso notevolmente nell’andamento e¢conomi-
_co della gestione, si da portare il disavanzo
di esercizio ad oltre 881 milioni in ciascuno
degli ultimi due anni.

Pertanto, allo scopo di acquisire s.curi ele-
menti da prendere a base per determinare la
misura della sovvenzione ordinaria di eser-
cizio da prevedere nell’atto di concessione de-
finitiva, si reputa opportuno prorogare par
.altri 10 anni - dal 1° febbraio 1958 al 9 feh-
braio 1968 — l’esercizio provvisorio per conlo
dello Stato e consentire, intanto, la correspon-
sione alla Stefer di sussidi integrativi di eser-
cizio, salvo conguaglio, ai sensi dell’articolo
27 del regio decreto legge 29 luglio 1938, nu-
mero 1121.

Il !presente disegno ‘di legge ha pertanio
lIo scopo di prorogare per 10 anni, come sopra
accennato, il periodo di esercizio provvisorio
per conto dello Stato e di autorizzare 1’Am-
ministrazione a corrispondere alla STEFER
congrui acconti sui deficiz di gestione accer-
tati dopo il primo triennio in considerazione
del falto che non & stato possibile cerrispon-
dere alla societd, dopo il febbraio 1958, al-
cuna sovvenzione o rimborsi di alcun genere,
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in mancanza, appunto, di apposita norma di
legge.

Considerato, peraltro, che il decennio di
proroga deil’esercizio provvisorio & ormai in
gran parte trascorso, al fine di evitare cu-
renze, si ravvisa l'opportunitd che, da parle
del dicastero dei trasporti con il concerto dsl
Ministero del tesoro, sia tempestivamente
provveduto alle incombenze mecessarie per
addivenire all’atto di concessione definitivo
dell’esercizio prima del 9 febbraio 1968, data
di scadenza dell’esercizio provvisorio come
risultera, prorogato dopo l’approvazione dal
presente provvedimento.

In base a guanto comunicatoci dall’ono-

revole Presidente, la parte sostanziale del
nuovo testo dell’articolo 2 richiesto dalla V
Commissione bilancio concerne I'inserimento
della deroga alla legge 27 febbraio 1953, nu-
mero 64, tanto per i 700 milioni a carico del
capitolo n. 574 dello stato di previsione del
Ministero del tesoro per 1’esercizio finanzia-
rio 1963-64, quanto per i 200 milioni a carico
del fondo iscritto al capitolo n. 580 del me-
desimo stato di previsione, per il periodo
1e luglio-31 dicembre 1964.

Tale inserimento & reso necessario dal fal-
to che la predetta legge n. 64 stabilisce che
« le disponibhilita del bilancio dello Stato ds-
stinate in ciascun esercizio alla copertura di

oneri derivanti da provvedimenti legislativi .

non perfezionati al termine dell’esercizio stes-
50, possono essere utilizzate per la copertura
degli oneri medesimi nell’esercizio succes-
Sivo ».

Sicché, se a tale deroga non & stato ns-

cessario ricorrere in sede di approvarione del,

provvedimento al Senato — 14 dicembre 1965
— lo & ora, che siamo ormai al marzo 1966 e,
quindi, non pil nell’« esercizio successivo ».
PRESIDENTE. Ringrazio I’onorevole Fab-
bri per la sua esauriente e precisa relazione.
Dichiaro aperta la discussione generale.
VERONESI. Mi fa meraviglia apprendere
che il volume delle persone trasportate & pas-
sato da 9 a {7 milioni — si &, quindi, quasi
raddoppiato — ma che questo incremento del
traffico non ha portato alcun miglioramento
nella sitnazione economica della gestione.

" FABBRI RICCARDO, Relatore. Gid & di-
peso, come ho gid detto svolgendo la rela-
zione, dal fatto clie nel contempo scno note-
volmente aumentate anche le spese i manu-
tenzione e di consumo e le spese per il per-
sonale addetto. )

VERONESI. Il bilancio' della gestione
chiude con un deficit di 881 milioni. Deside-

rerei sapere se esso comprende anche le quo-
te di ammortamento degli impianti.

Ci0 perché, se nel bilancio sono comprese
soltarnto le spese di esercizio, ¢ comprensibile
che in dipendenza dell’aumento del numero
del viaggiatori siano aumentate anche le spe- -
se di gestione; se, invece, il bilancio com-
prende anche le quote di ammortamento degli
impianti, ripartendosi dette quote su un mag-
gior numern di viaggiatori, la loro compo-
nente dovrebbe diminuire.

RUBEO. La legge che assegnava 1eserc1
zio provvisorio della metropolitana alla Ste-
fer & scaduta nel 1958 e da allora non c@
niente che regoli questo rapporto. V. & stato,
quindi, un periodo di carenza. Nel 1968 ci
troveremo nuovamente di fronte a questo pro-
blema. Nou é possibile che un’azienda gesti-
sca una linea cost importante, senza essere
suffragata da un’autorizzazione ufficiale, for-
male. -

Per evidenti motivi siamo favorevoli al
disegno di legge, ma facciamo voti perché -
il problema venga afirontato prima della
scadenza della proroga che viene ora con-
cessa.

DI PIAZZA. Il gruppo socialista & favore-
vole al disegno di legge che ci viene presen-
tato, concordando anche con le osservazioni
che sono state testé fatte dall’onorevole Ru-
beo circa la necessita di pervenire al piut pre-

.sto ad una regolamentazione definitiva del

problema.

COLASANTO. Allo stato dei fatti sarebhe
giusto trovarsi in possesso di lLultl gli elementi
per poter valutare con obietlivita: non dobh-
biamo dimenticare che ci troviamo di fronte
ad una azienda pubblica e che non vi & ir-
teresse privato.

Nonostante tutto, vorrei pregare gli ono-
revoli colleghi di approvare il provvedi-
mento. L :

PRESIDENTE. Nessuni altro chiedendo di
parlare, dichiaro chiusa la discussione ge-
nerale.

FLORENA, Sottosegretario di Stalo per @
trasporti e l'aviazione civile. Mi dispiace di
non essere in grado di dare subito una ri-
sposta al quesito posto dall'onorevole Vero-
nesi. Aggiungo che, nella discussione al Se-
nato, fu fatta qualche osservazione in questo
serso; tuttavia il disegno di legge fu appro-
vato, in quanto si ravvisd la necessﬂa di sa-
nare una situazione divenuta assai pesante

Raccomando alla Commissione 1'approvi-
zione del provvedimento.
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PRESIDENTE. Passiamo agli articoli. Do
lettura dell'articolo 1, al quale non sono stati
presentati emendamenti:

ART. 1.

L’esercizio per conto dello Stato della fer-
rovia metropolitana di Roma (linea Termini-
EUR), da effettuarsi dalla Socield lramvie e
ferrovie eletiriche di Roma {S.T.E.F.E.R.) ai
sensi della legge 15 maggio 1954, n. 272, per
un periodo di tre anni dalla data di attivazio-
ne della ferrovia, ¢ prorogato di dieci anni,

In pendenza della stipula dell’atio di pro-
roga dell’esercizio provvisorio, che sard ap-
provato con decreto dei Ministri dei trasporti
e dell’aviazione civile e del lesoro, sentito il
Consiglio di Stato, e registrato col pagamento
dell’imposta fissa, potranno essere accordali
alla S.T.E.F.E.R. sussidi integralivi di eser-
cizio ai sensi dell’articolo 27 del regio decre-
to-legge 29 luglio 1938, n. 1121, salvo congua-
glio. A tal fine & autorizzata la spesa di lire
1.800 milioni.

Lo pongo in votazione.
(E approvaio).
Do lettura dell’articolo 2 nel testo del di-
segno di legge: .
ART. 2.

All'onere derivante dalla concessione dei

sussidi integrativi di esercizio, di cui al pre- -

cedente articolo, si provvede, per lire 700 mi-
lioni, in deroga alla legge 27 febhraio 1935,
n. 84, a carico del fondo iscritto al capitolo
n. 574 dello stato di previsione del Ministero
del tesoro per l'esercizio finanziario 1963-64:
per lire 200 milioni, a carico del fondo iserit-
to al capitolo n. 580 del medesimo stato di
previsione per il periodo 1° luglio-81 dicem-
bre 1964; per lire 200 milioni, con riduzione
del fondo iscritto al capitolo n. 3523 dell’an-
no finanziario 1965 e, per lire 700 milioni, con
riduzione del corrispondente fondo dell’anno
1966. .

Il Ministro del tesoro & autorizzato ad ap-
portare, con propri decreti, le occorrenti va-
riazioni di bilancio.

‘Come ho gia detto e come ha ripetuto
I’onorevole Relatore, la Commissione bilan-
cio ha proposto la seguente nuova formula-
zione: :

ART. 2.

All’onere derivante dalla concessione dei
sussidi integrativi di esercizio, di cui al pre-

cedente artlicolo, si provvede, per lire 700 mi-
lioni in deroga alla legge 27 febbraio 1935,
n. 64, con corrispondente riduzione del fon-
do iscritto al capitolo n. 374 dello stato di
previsione del Ministero del tesoro per 1'eser-
cizio finanziario 1963-64; per lire 200 mi-
liont, in deroga alla citata legge 27 febbraio
1955, n. 64, con corrispondenie riduzione d:l
fondo iscritto al capitolo n. 380 del medesimo
stato di previsione per il periodo 1“ luglio-
31 dicembre 1964; per lire 200 milioni con
corrispondente riduzione -del fondo iscritio
al capitolo n. 3523 del medesimo stato di
previsione per l'anno finanziario 1965; e, per
lire 700 milioni, con riduzione del corrispon-
dente fondo del medesimo stato di previsione
per ’'anno finanziario 1966.

Il Minislro del tesoro & autorizzate a prov-
vedere, con propri decreti alle occorrenti va-
riazioni di bilancio ».

Pongo in votazione 1’articolo 2- nel tesio
proposto dalla Commissione bilancio.

(E approvato).

I1 disegno di legge sard votato a scrutinio
segreto in fine di seduta.

Segunito della discussione del disegno di legge:
Programma decennale di provvidenze fi-
nanziarie ed assicurative per la costruzione
e 1’acquisto di case per i ferrovieri (2604);
e delle proposte di legge Colasanto ed altri:
Provvidenze finanziarie ed assicurative per
la costruzione e ’acquisto di case per i
ferrovieri (2202); De Pasquale e Fiumand:
Nuove norme sul riscatto degli alloggi delle
ferrovie dello Stato (1383) e Gerbino: Nor-
me aggiuntive relative al riscatto di alcane
categorie di alloggi delle ferrovie ~dello
Stato (1647).

PRESIDENTE. L’ordine ~del giorno reca
il seguito della discussione delle proposte di
legge d’iniziativa dei deputati Colasanto, Ama-
dei Giuseppe, Canestrari, Reale Giuseppe, De
Capua, Alba, Cavallaro Nicola, Sinesio, loz-
zelli, Amodio, Mancini Antonio, Sammar-
tino: « Provvidenze finanziarie ed assicura-
tive per la costruzione e l'acquiste di case
per 1 ferrovieri » (2202); dei deputals De Pa-
squale e Fiumand: « Nuove norme sul ri-
scatto degli alloggi delle ferrovie dello Stato
(1383); e del deputato Gerbino: « Norme ag-
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giuntive relative al riscatto di alcune catego- bilancio, investita del parere, non lo aveva

rie di alloggi delle ferrovie dello Stato » (1647).

All'ordine del giorno ¢’ anche, come gii
onorevoli colleghi avranno constatato, il di-
segno di legge: « Programma decennale di

provvidenze finanziarie ed assicurative per .
la costruzione e l'acquisto di case per i fer- '

rovieri » (2604).

Mentre le proposte di legge hanno gia for—
mato oggetto d’esame nelle sedute del 23 gin-
gno e del 7 e del 16 luglio 1965, il disegno di
legge, che & stato presentato alla Camera suc-
cessivamente alle predette date, &, invece, oggi
per la prima volta all’ordine del giorno. 1l
suo contenuto &, perd, pressocché identico a
quello della proposta di legge n. 2202: I'uni-
ca differenza sostanziale concerne il contri-
buto di 1 miliardo, da parte dell’Azienda fer-
roviaria, previsto dalla lettera a) dell’articolo
~ 2 della proposta di legge, che non trova ri-
scontro nel disegno di legge; & da precisare
anche che si tratta di quel contribule di cui,
come gli onorevoli colleghi ricorderanno, la
Commissione ha deliberato la soppressione i
massima nella seduta del 16 luglio dello scor-
S0 anno. ‘

Pertanto, personalmente ritengo che, a
norma dell’articolo 133 del Regolaiento, la
discussione del disegno di legge debba essere
abbinata a quella delle proposte di legge.

Sentiamo, comunque, il parere del rela-
tore del disegno di legge, che, per altro, &
relatore anche delle proposte di legge.

MANCINT ANTONIO, Relatore. Concordo
pienamente con le osservazioni del Presidents.

Aggiungo che I'1llustrazione che a suo tem-
po ho fatto della proposta di legge n. 2202 mi
esonera dall’ 1llustraz1one del disegno di lez-
ge n. 2604.

PRESIDENTE. Allora, se non vi sono
obiezioni, rimane stabilito che si procederi
alla discussione abbinata delle proposte di
legge nn. 2202, 1383, 1647 e del disegno di
legge n. 2604, per la cui illustrazione il Rela-
tore si & rimesso a quanto detto in sede di
illustrazione della proposta di legge n. 2202.

(Cosi rimane stabilito).

Ritengo opportuno, a questo punto, ri-
chiamare i precedenti della discussione, in
particolare, della proposta di legge n. 2202.

Come ho giad ricordato, la Commissione
ha iniziato 'esame delle proposte di legge
nella seduta del 23 giugno dello scorso anno,
mm cui ¢’ stata solo I'illustrazione da parte
del Relatore, in quanto la V. Commissione

’

ancora espresso.

La Commissione bilancio si & pronunclata.
una prima volta, il 1° luglio 1965 adottando
la seguente deliberazione:

« La Commissione delibera di esprimere
parere contrario, perché il provvedimento irn-
duce nuovi oneri a carico della gestione fer-
roviaria all’infuort di un quadro di risana-
mento generale dell’azienda, mentre la co-
struzione di abitazioni non di servizio per il
personale dipendente & problema da risolvere
con iniziative a carattere generale gia previste
nel programma economico quinquennale (edi-
lizia convenzionata) senza indulgere a soluzio-
ni settoriali e di categoria ».

Nella seduta del 7 luglio 1965 la X Commis-
sione riprendeva 1’esame del provvedimento e,
rifacendosi a detto parere della V Commis:
sione, si trovava concorde nelle seguenti con-
51deraz1om svolte dal Relatore e dal propo-
nente:

1) il contributo annuo di 1 miliardo del-
I’Azienda ferroviaria avrebbe decorrenza solo
dal 1° gennaio 1967; 2) esso sarebbe largamente
controbilanciato, da una parte, dalla minore
erogazione di indennith di missione. conse-
guente alla sistemazione dei ferrovieri e dei
loro familiari nelle localityd di lavoro e, d’al-
tra parte, dalla possibilith per {’Azienda di
utilizzare pit razionalmente il proprio per-
sonale, procedendo ai necessari trasferimeni
e agli opportuni concentramenti di alcune ca-
tegorie di dipendenti in centri piu funzionali
per 'esercizio ferroviario; 3) il provvedimen-
to, che risponde, non solo all'esigenza umana
di assicurare alloggio ai ferrovieri ,ma anche
a reali esigenze dell’esercizio ferroviario, si
pone accanto alla legge generale 11 febbraio
1963, n. 60 (GES.CA.L.), come soluzione set-
toriale di una esigenza settoriale; 4) gia nel
primo quinquennio di applicazione e senza
che intercorra alcun lasso di tempo, il prov-
vedimento metterebbe in circolazione un com-
plesso ingente di fondi, valutabile in 27 mi-
liardi, con evidente consistente sollievo per
I’attuale grave crisi edilizia; b) il provvedi-
mento coslituirebbe un incentivo per i fer-
rovieri al risparmio.

La Commissione, pertanto, deliberava al-
I'unanimita di chiedere alla V Commissione -
bilancio, a norma dell’articolo 40 del regola-
mento, se, sulla base delle sopra riportate
considerazionl intendeva insistere nel parere
contrario.
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La Commissione bilancio, nella seduta

del 14 luglio 1965, deliberava:

« di mantenere fermo il parerc contra-
rio gia in precedenza espresso e di rinviare

P'ulteriore esame del provvedimento e la de-.

finizione di un nuovo parere, in altesa che
la compelente Commissione di merito tra-
smetta gli emendamenti preannunciati dal
suo relatore deputato Mancini Antonio, con-
cernente la soppressione del previsio contri-
buto di un miliardo ,a carico diretto del bi-
lancio dell’Azienda Ferroviaria ».

La X Commissione riprendeva 1'esame de!
provvedimenio ancora nella seduta del 16 lu-
glio 1965 e, come ho accennato pil sopra, su

. proposta del Relatore, deliberava, con 1’asten-
sione dei deputati del gruppo conwunista e
del P.S.L.LU.P., la soppressione di massima
della lettera a) dell’articolo 2 (che, come ho
detto piu sopra, prevede un contributo annuo
di un miliardo da prelevarsi dalle entrate di
bilancio dell’Azienda autonoma delle ferro-
vie dello Stato, a partire dall’esercizio 1967)
e di chiedere_che la V Commissione bilancio
esprimesse il suo parere sull’emendamento.

La Commissione bilancio, nella seduta del
19 ottobre ,adottava la seguente deliberazione:

« La Commissione ha deliberatc di rin-
viare I’esame dei due provvedimenti, acco-
gliendo una richiesta in tal senso avanzala
dal Sottosegretario Caron, poiché 1'Ufficio del
programma ha sollevato riserve per la splu-
" zione settoriale prospettata dai due progetti
di legge al problema generale delle costru-
zioni di abitazioni per lavoratori.

La Commissione ha rilevalo, altresi, come

la motivazione della richiesta di rinvio avan-

- zata dal rappresentante del Governo risulli
consona con l'orientamento e-le riserve gia
officiate in sede di Commissione Bilancio nel
corso dell’esame precedentemente svolto dalla
proposta di legge n. 2202 ».

Finalmente, la Commissione bilancio, nel-
la seduta del 17 marzo, ha espressn parere
favorevole con la seguente deliberazione:

« La Gommissione delibera di esprimere
parere favorevole sul disegno di legge poiché
¢ risultato che 1'ufficio del programma ha ri-
solto in senso favorevole le riserve a suo tem-
po sollevate sul merito del provvedimento.

La Commissione delibera, altresi, di espri-

"mere parere favorevole anche sulla proposta
di legge n. 2202, rinviando, per quanto con-
cerne i limiti di spesa e le indicazioni di co-
pertura a quanto disposto dal disegno di leg-
ge n, 2604 ». -

Abbiamo quindi, da quel giorno, via li-
bera per affrontare finalmente questo prov-
vedimento molto atteso dai ferrovieri.

Dichiaro aperta la discussione generale.

DE PASQUALE. Signor Presiderte, ono-
revole Sottosegretario, noi desideriamo fare
una serie di osservazioni a questo disegno di
legge, alla sua strultura, alla sua poriata non-
ché avanzare la proposta di alcune modifi-
cazioni che riteniamo necessarie.

In primo luogo debbo rilevare che il di-
segno di legge in esame, al primo articolo, con
dizione davvero « pomposa » dichiara di vo
ler stabilire un programma decennale di al-
loggi per ferrovieri. Ritengo che un vero pro-
gramma decennale comporterebbe una strut-
tura ben diversa da quella del disegno di leg-
ge, dal punto di vista finanziario e conse-
guentemente dal punto di vista delle costru-
zioni che si intendono realizzare. Non riesco a

- capire come si possa parlare di programma

decennale di costruzioni di case per lavora-
tori, sia pure di una sola categoria, se non si
prevede una massa di fondi adeguata. Ed in-
vece le fonli di finanziamento per questa leg-
ge sono davvero ridicole. Si utilizzeranno
rieniri dei riscatti. Sappiamo che cid & gid
previsto dalla legge sui riscatti e quindi non
c¢'é nulla di nuovo. Anche 1la somma di 5 mi-
liardi di cui alla lettera ¢) dell’articolo 2 ri-
sulta gid stabilila da leggi precedenti, e quin-
di riguardo al « piano » non presenta un- ri-
lievo particolare.

Il fatto di mettere solo queste voci a base
del programma decennale di costruzione del-
le case per i ferrovieri a me pare sia in stri-
dente contrasto con quell’appello alla serieta
che & stato fatto or ora dal Ministro Scalfaro.
E, poi, perché programma decsnnale ? Se si
tratta di fondi di rotazione, non & necessaria
una precisa determinazione di tempo. B stata
questa strana denominazione di « program-
ma decennale » a determinare a suc tempo
le note perplessita della Gommissione Bilan-
cio, perché, se si tratta di un programma de-
cennale di case per lavoratori, giustamente la
Commissione, Bilancio vuole vedere il rap-
porto fra questo e il programma economico
generale o anche solo del settore edilizio.
Soluzioni setloriali non possono essere ac-
cettale. Se invece il disegno di legge fosse
stato presentato per quello che &, come un

-semplice strumento per facililare i mutui-per

la costruzione di case per i ferrovieri, la cosa
sarebbe passata piu facilmente,

Comunque, per quanto riguarda la Com-

" missione bilancio non posso nascondere no-
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tevoli perplessitd in merito alla serietd di im-
postazione delle sue critiche.

La Commissione Bilancio adesso esprime
parere favorevole dicendo stranamente che
I'Ufficio del Progxam’ma del Piano quinquen-
nale ha risolto in senso favorevole le riserve
avanzate a suo tempo.

Intanto desidererei sapere qual’e 1'Ufficio
del programma che ha esaminato il provve-
dimento, dal momento che non sonc affatlo
a conoscenza dell’esistenza di un simile Uf-
ficio. Almenc fino a questo momenlo non vi
¢ cenno di un tale ufficio nella legislazione
italiana. Non comprendo inoltre come que-
sto Ufficio del programma (ammesso che ci
sia) possa aver risolto in senso favorevole le
riserve avanzate a suo tempo (7 o 8 mesi fa)
su di un testo identico a quello ora in esame.

Un rilievo come questo & necessario, per-
ché & assurdo che il' parere della Commis-
sione Bilancio, investita dell’esame di que-
stioni essenziali per la noslra legislazione,
debba essere espresso in un modo cosi pale-
-semente contraddiltorio e privo di serietd.

Detto questo, noi pensiamo che la que-
stione dovrebbe essere ridimensionata anche
nel titolo della legge.

Relativamente ad altre guestioni toccate
dal provvedimento, desidero far osservare un
altro punto che & decisivo rispetto a piu re-
centi approdi della legislazione urbanistica
nel nostro Paese.

. L’articolo 2 sostiene che.il 7¢ per cento
dell’importo del gettito (vorremmo sapere d-l
Governo qual’® questo gettito, dato che per i
rientri dei riscatti qualche cosa si dovrebhe

sapere, perché i riscatti hanno gia avuto luo- -

go e, almeno parzialmente, un calcolo potra
essere fatto su quanto hanno reso e su quan-
to renderd questa voce al nuovo programma
di costruzione) sard dato con mutui indivi-
duali per l'acquisto o la costruzione di case.

In un altro punto del testo perd si dice
una cosa grave, e cioé che le costruzioni in
centivate e protette dai mutui suddetti, ossia
il 70 per cento di tutie.le costruzioni, hanno
la facoltd di essere costruite al di fuori del
programma della legge n. 167. Ora, noi sap-
piamo benissimo che la legge n. 167 & stata
fatta appositamente per regolare e perre in
giusto rapporto con il territorio 1’edilizia eco-
nomica e popolare ed, in particolare, 1’edili-
zia assistita dallo Stato o, comunque, dal da—
naro pubblico.

Varando noi un programma d1 costruzione
per 1'edilizia popolare, il cui 70 per cento ri-
marrd fuori della n. 167, diamo i} via ad

una deroga di enorme grav1ta_ rispetto a quel- -

lo che & l'indirizzo generale della legislazio-

- ne e rispetio alle intenzioni che rlpetutamente
" il Governo ha manifestato, almeno a parole

Per quanto invece riguarda la GES.CA.L .
esiste una deroga di 6 mesi, una deroga rela-
tiva al demanio delle aree GES.CA.L.

Posso anche convenire che -I’Ammini-
strazione delle ferrovie, invece di venderc

e lucrare- su determinati terreni che sono

di sua proprietd — anche se non rientrano
nella 167 — li utilizzi per la costruzione di
case, deslinate ai dipendenti. Comunque, il
problema fondamentale che- sottopengo alla
Commissione & quello di impedire che .un
programma di costruzione di case economi-
che e popolari, programma assistito dal con-
tributo dello Stato, possa essere idealo al di
fuori dei piani della legge n. 167, andan-
do cosi ad incentivare — come per il passato
— la speculazione sulle aree edificabili.
Procedendo nell’esame, secondo noi do-
vrebbero essere eliminate le parole: « ...por
costruire o acquistare alloggi », perché -
onorevoli colleghi — siamo contrari all’acqui-.
sto di alloggi con i fondi pubblici. Un ten-
tativo simile & gia stato fatlo mediante un
disegno di legge che venne presentatc al fins
di- apportare delle modifiche alla GES.CA.L.,
ed attraverso il guale si pensava di pot:r
utilizzare i1 soldi di questo Ente per 'acqui-
sto di case private gia pronte sul mercato.
Simili richieste vengono avanzaie dagli
speculatori della edilizia, i quali si trovano di
fronte a 3 mila miliardi di case invendute
che vogliono a tutti i costi collocare magar:
presso gli Enti — come la GES.CA.L. - che
costruiscono case economiche e popolari.
Gli speculatori vorrebbero infatti che, inve-
ce di costruire nuove case, si_acquistassern
quelle da loro gia costruite, con P’enorme
rischio che — coloro che si trovassero ad ae-
quistare tali case dovrebbero poi corrispor-
dere il di-piu. Non solo, siamo qu: di fron-
le ad una contraddizione nei confronti della
tanto proclamata necessitd di venire incontro,

.con tutli 1 rigagnoli ed i fiumi dell’assisten-

za statale per 1'edilizia pubblica, alla grave’
crisi dell’edilizia, ed alla disoccupazione che:

‘tanto colpisce tale settore. Qualungque somma

spesa per l'acquisto di case gid costruite, &
una somma tolta agli operai che dovrebbero
prestare il loro lavoro per la costruzione di
nuove case. i

Si tratta quindi di costruire case per i
lavoratori, per i ferrovieri, di costruire ma-
gari direttamente per il 30 e per il 70 per
cento con i mutui, ma- si tratta di costruirle,
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e non di spendere tanti soldi per l’acquisto
delle abitazioni invendute.

Ricordo che davanti a osservazioni di que-
sto tipo il ‘Governo, a suo tempo, ritird il
provvedimento sopra citato, tanto & vero che
le modifiche che poi vennero apporiate alla
GES.CA.L. non prevederono affatto 1'acqui-
sto da parte dell’Ente di case costruite da
privali.

Non capisco inoltre perché il tasso di inte-
resse debba essere del 3 per cento, dal mo-
mento che sappiamo che anche una coope-
rativa di non lavoratori che abbia un con-
tributo dello Stato del 4 per cento e che con-
tragga il mutuo con la Cassa deposili e pre-
stiti, dovra pagare 1'1,80 per cento, cioé la
differenza perché il tasso della Cassa depo-
siti e prestiti & il 5,80 per cento.-

Ritengo quindi che sarebbe giusto ab-
bassare il tasso di interesse dei prestiti dal
3 al 2 per cento, e questo per renderc le rate
di ammortamento e quindi i canoni di riscat-
to piu sopportabili per i davoratori. Lascian-
do invece le cose' come stanno, i ferrovieri
dovrebbero anticipare il 15 per cento per-
ché il mutuo assiste soltanto 1'85 per cento

del costo della costruzione, ed inoltre do-

vrebbero pagare il 3 per cento sui mutui.

Non si capisce inoltre perché 1’altro tipo
di mutuo, cioé quello che viene dato dal-
I'Istituto nazionale di previdenza e credito
delle comunicazioni abbia diversi indici
cioe, mentre 1’Azienda darebbe 1'85 per
cento per la costruzione, I'Istituto di credito
darebbe 1'80, e menfre 1’Azienda lo dareb-
be al 3 per cento, I'Istituto lo darebbe al
3,50 per cenlo. La cosa piu semplice sareb-
be, secondo noi, dare I'intero mutuo, il 100G
per cento, e di darlo al 2 per cento.

Non mi soffermo su tutte le osservazioni
che noi abbiamo da fare sul provvedimen-
to, perché tanto verranno alla luce al mn-
mento della presentazione degli emenda-
menti. Mi soffermero ora piuttosto su di un
punto, sulla questione del riscatto delle case
gia costruile o acquistate, lunga questione
che il senalore Florena conosce hene per
essere stalo il Relatore di analoghi provve-
dimenti nello scorcio della passata legisla-
tura.

& veramente strano che nel testo del di-
segno di legge venga ripetuta una cosa della
guale siamo tutti perfettamente a conoscei-
za, cioé che il Ministro dei trasporti ha la
facolth di dare a riscatto determinate case.
Il Governo & in possesso di questa facolta
sin dal famoso decreto presidenziale 'dal

1959, perd non 1’ha mai messa in atto per
quanto riguarda le case patrimoniali non di
servizio e la quota di riserva delle case eco-
nomiche. :

Dopo molie agitazioni, avvenute non solo
a Reggio Calabria e a Messina, siamo appro-
dati alla legge 14 febbraio 1963, n. 146, che,
lungi dal lasciare la facolld al Ministero.
obbliga il Ministro a cedere al riscalto gli al-
loggi economici e patrimoniali non di servizio
compresi nella quota di riserva del 20 per cen-

. tb, fino a un massimo del 50 per cento di

questa quota, ciod la quota di riscrva & vi-
dotta al 10 per cento.

Questa & una legge del 1963, e fa quest’ob-
bligo al Ministero; e non & stata attuata. Ora,
se 1'Azienda ferroviaria e il Minislero non
ottemperano nemmeno ‘agli obbligh; loro im-
posti per legge, perché dobbiamo trasformare
quest’obbligo in facoltd'? Cosi noi riteniamo
che sia necessario emendare questo disegno di
legge secondo la proposta del Relatore onore-
vole Mancini, sostituendo a questa dizione del-
I’articolo 14 quella delle proposte di legge -ap-
provate, di iniziativa parlamentare.

Per quanto riguarda la questione degli al-
loggi di servizio, cioé quel particolare sistema
di assicurazione che consentirebbe agli occu-
panti gli alloggi di servizio di avere un allog-

* gio proprio alla cessazione del servizio stesso,

desidereremmo sapere in base a quale crite-
rio & stato stabilito che un agente ferroviario
abitante in un alloggio di servizio, facendo
1’assicurazione che gli consentira — ai momen-
to di essere posto in quiescenza - di riscat-
tare il premio per pagare una nuova casi,
debba pagare tre volte tanto rispeilo al fii-
to che corrisponderebbe se andasse ad abi-
tare in una casa economica.

MANCINI ANTONIO, Relatore. Il con-
gegno, secondo me, funziona molto bene.

DE PASQUALE. Non parlo del congegno:
non capisco perché un agente ferroviario
debba pagare 30-40 mila lire al mese, e vor-
rei conoscere quale & il rapporto fra que-
st'onere che viene messo sulle spalle de:
ferrovieri che abitano in alloggi di servizio,
e il loro salario. Noi pensiamo che dovreb-
be essere possibile ridurre questa anticipa-
zione da corrispondersi sotto forma assicu-
rativa, in modo da ridurre anche il rateo da
pagarsi dai singoli ferrovieri.

Ultimo argomento da meltere in eviden-
za & quello del rione Baracche ferrovieri, di
Messina e ‘Reggio Calabria. ® questo un
formidabile primato .della nostra ammini-
strazione ferroviaria che riesce a mantenere
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ancora in piedi le baracche costruite dopo il
terremoto del 1908, e preferisce espropriare
terreni privati lontani per la costruzione delle
case per il personale anziché costruire sui ter-
reni delle baracche, gia di proprieth comu-
nale ed espropriati a suo tempo dall’ammini-
strazione ferroviaria stessa. Nelle baracche vi-
vono ferrovieri di padre in figlio; vi sono mol-
ti pensionali che evidentemente non possonro
essere cacciati dalle baracche, cosi I'Ammini-
strazione li tiene come gli indiani, in una « ri-
serva », dandc la casa ai ferrovieri in servizio.
Secondo noi, ¢ un dovere dello Stato, in que-
sto caso, derogare per queste case, da quelle
che sono le norme in vigore, perché si crea
troppa sperequazione fra un agente ferrovia-
rio che avendo abitato durante il servizio in
una casa « buona », cessando dal servizio se
la puo riscattare, e quello che & sempre vis-
suto in baracca e che alla cessazione dal ser-
vizio dovrebbe essere cacciato. Proponiamo
pertanto che anche questi agenti che sono sem-
pre vissuti in baracche, alla cessazione dal
servizio possono avere una casa a riscalto dal-
I’amministrazione ferroviaria. Cosi pure vor-
remmo chiedere che il riscatto fosse portato
uniformemente a trent’anmi.

Per quanto riguarda il sistema di assegna-
zione, dobbiamo tener conto dell’esistenza di
una legislazione riguardante 1'edilizia econo-
mica popolare. Si dice invece, nel caso spe-
cifico det ferrovieri, che un programma di
costruzione deve’ seguire un solo criterio di
assegnazioni- quello delle esigenze dell’Azien-
da. B vero che l'esigenza dell’Azienda giu-
stifica in qualche modo un provvedimenlo
.di questo tipo, ma & anche vero che I’Am-
ministrazions con questa legge non costrui-
" sce case da affitto, ma case che verranno
date in proprietd a riscatto: case di cui, una
volta costruite ed assegnate, 1’Amministra-
zione non pud piu disporre. Sicché il crite-
rio delle esigenze dell’azienda viene, non
dico annullato, ma fortemente ridotto. Di
qui la necessita di costruire le case tenen-
do conto delle effettive necessitd dell’ammi-
nistrazione in fatto di agenti nella localitd
nonché del numero dei ferrovieri che, nelle
dette localitd, abita in case malsane, in case
d’affitto o in coabitazione.

Per quanto riguarda il criterio del pun-
teggio, noi abbiamo il decreto presidenzia-
le del 1964, n. 655, in cui sono indicati certi
punteggi: non capisco perché ’amministra-
zione ferroviaria debba costituire anche in
questo caso una specie di repubblica a s&, adot-
tando criteri suoi particolari. Penso che anche

in questo caso si dovrebbe rispettare la-leg-
ge generale che stabilisce i criteri di prio-
ritd. Anche per quanto riguarda la parle
tecnica delle costruzioni, abbiamo delle leg-
gi che riguardano la GES.CA.L.: se l'am-
ministrazions ferroviaria costruisce case dello
stesso tipo, non capisco perché il costo con-
venzionale debba essere stabilito dal Ministe-
ro dei trasporti: verrebbe a crearsi una strana
situazione, per cui nella stessa cittd di Roma,
per esempio, il costo stabilito dalla GES.CA.L.
in base a determinati parametri e in base
a certe caratteristiche tecniche molto valide

"risulterebbe diverso da quello stabilito dal

Ministero dei trasporti per costruzioni con
le stesse caratteristiche e gli stessi mate-
riali. Mi pare una cosa assurda e, siccome
anche in questo setlore abbiamo otrmai una
esperienza consolidata, e un Ente specializ-
zato che & la GES.CA.L., in cui ci sono i
rappresentanti dei lavoratori che stabilisco-
no i costi convenzionali, credo sarebbe op-
portuno che il Ministero (il quale dovrebbe
un po’ liberarsi dalla materia relativa alie
case e all’edilizia che non gli & molto pro-
pria) facesse, appunto, capo ai costi conven-
zionali a vano stabiliti dalla GES.CA.L.

- Concludendo, sono queste le osservazio-
ni che volevamo- fare relativamente al con-
tenuto del disegno di legge, e le abbiamo
condensate in una serie di emendamenti che.
preghiamo la Commissione di prendere i1
esame con la dovuta responsabilitd. Noi siamo
favorevoli a che il provvedimento sis appro-
vato, ma desideriamo perd che cid avvenga
quando- esso avrd una stesura migliore di
quella. attuale, quando cio& saranno stati ap-

"portati gli opportuni perfezionamenti per una

reale dimoslrazione di questo provvedimen-
to con la legislazione urbanistica ed edili-
zia generale dello Stato italiano.

COLASANTO. Desidero far notare agli
onorevoli colleghi che le differenze tra Ia
mia proposta di legge ed il disegno di leg-
ge sono assal poche: all’articolo 2 del dise-
gno di legge non trova riscontro la lette-
ra a) dell’articolo 2 della mia proposta, re-
lativa al contributo annuo di un miliardo;
parimenti si & soppressa la norma relativa
alla facoltd del Ministero dei trasporti di
destinare al finanziamento del programma
gli introiti derivanti dalla vendita di ter-
reni ferroviari non necessari all’esercizio. A
proposito di quest’ultima norma, ritengo che
sarebbe opportuno mantenerla.

Sulle singole questioni sollevate dall’ono-
revole De Pasquale, mi riservo di esprimere
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il mio parere in sede di discussione degli ar-
ticoli. .

Mi preme ora, invece, pregare gli ono-
revoli colleghi di accelerare i lavori, affinché
si possa realizzare qualche cosa al piu presto.
A parte tutto, ¢’¢ anche la disponibilitd di mol-
ti miliard: da sistemare.

Un quesiln vorrei sottoporre .all’cnorevole
Sottosegrelario. Non so - tenuto couto delle
attrezzature tecniche dell’Amministrazione
ferroviaria — se sia proprio necessario rivol-
gersi all’Istitulo autonomo delle Case popo-
lari o all’« Incis », (le cui prestazioni grave-
rebbero per una cifra pari al 2-3 per cento)
nella costruzione di quesie case: I’Ammini-
strazione ferroviaria possiede tutta una pro-
pria attrezzatura lecnica capace di supplire
ad ogni necessita.

FIUMANO. Concordo con le proposie
dell’onorevole De Pasquale e anche con le
motivaziont che le accompagnano.

A proposito dell’arlicolo 1, vorrei dire
-agli onorevoli colleghi della maggioranza,
i.quali forse sono preoccupati per la nostra
proposta di soppressione - dell’articolo, che
essa non danneggerebbe il provvedimento;
anzi, con la soppressione dell'articolo {1, si
darebbe la possibilitda a questa legge di aver
una portata ben pin lunga del programma
decennale da essa previsto.

DI PIAZZA. Rilevo che il disegno d1 leg-
ge governativo non fa altro che ruczlcare la
proposta di legge Colasanto, con la soppres-
sione, in particolare, della lettera «) del-
l’artivcolo 2 di detta proposta, soppressio-
ne che gid noi, di massima, avevamo de-
liberato.

Circa le critiche mosse all’articolo 1, se-
condo le quali sarebbe improprio, esagerato
parlare di « programma », ritengo che esse
non abbiano fondamento: sono, infatti, pre-
visti relazioni, piani di spesa, riferiti al ds-
cennio; sicché c¢'e¢ da ritenere che nei dieci
anni si possa arrivare effetlivaments ai pre-
visti 50 miliardi di investimento. Aggiungo
che si tratta di un investimento considerevo-
le. C’¢ solo da augurarsi che vengano man-
tenuti i tempi fissati.

Per quanto riguarda l'articolo 5, l'osser-
vazione del collega De Pasquale ha certa-
mente un suo valore. Noi sappiamo che 1’at-
tuazione della legge n. 167, per la quale ci
siamo battuti, dipende piu dai corauni che
dal Governo, e sappiamo anche come van:
no le cose sotto questo profilo; sappiamo an-

che che le Ferrovie, per le loro necessitd, han-

no anche impianti — e conseguenti necessia
di alloggi - in piccoli comuni dove la legge -
n. 167 non & operante. Comunque, possia-
mo essere d’accordo sul ricorso alla legge
n. 167 dove essa & operante. Bisogna anche
rilevare che lo stesso disegno di legge pre-
vede l'adozione di una norma molto faci-
litativa, col richiamo alla legge del 1865 per
I’esproprio per pubblica utilitd, una legge
che stabilisce anche i prezzi per le aree edi-
ficabili al di fuoni dell’ambito della leg-
ge n. 167. '

Infine, per quanto riguarda l'ariicolo 20.
ritengo che esso meriti un chiarimento. De-
sidero chiedere al Sottosegretario ad al Re-
latore qual’¢ la distinzione precisa tra allog-
gi di servizio ed alloggi non di servizio, per-
ché i¢ penso che sia questo il problema: se
lasciamo che sia I’Amminislrazione a stabi-
lire quando un alloggio & di servizio e quan-
do non lo &, tutlo rimane in un ambito di
incertezza. Stabilendo, invece, un criterio
obiettivo, eliminiamo ogni motivo di lamen-
tela e di controversia.

Ripeto, quindi, che gradirei conoscere se
esiste gid una norma precisa che obieftiva-
mente stabilisca quali sono gli alloggi di ser-
vizio, distinguendoli da quelli che non lo
sono, sl da non dare adito ad interpretazioni
diverse che potrebbero essere causa di equi-
voci; e questo con tutto il rispetto per 1'im-
parzialita del Ministro e del COHSIgnO di am-
ministrazione.

PRESIDENTE. Nessun altro chiedendo di
parlare, dichiaro chiusa la discussione ge-
nerale.

L’esame degli articoli ritengo che sia op-
portuno rinviarlo alla prossima seduta, in
modo che, nel frattempo, sia possibile far ci-
clostilare e distribuire a tutti i colleghi gl
emendamenti dell’onorevole De Pasquale e gli
altri che, eventualmente, dovessero essere pre-
sentati; fin da oggi, invece, si potrebbe delibe-
rare il testo da prendere come base della di-
scussione.

Se non vi sono oblez10m cosi rimane sta-
bilito.

(Cost rimane stabilito).
Faccio proposta che sia scelto come teslo

base per la. discussione il disegno di legge
n. 2604.

{E approvata).

Il seguilo della discussione ¢ rinviato alla
prossima seduta.



Camera dei Deputati

— 491 —

Commissioni in sede legislativa

IV LEGISLATURA — DECIMA COMMISSIONE — SEDUTA DEL 30 MARZO 1966

.Votazione segreta.

PRESIDENTE. Indico la votazione a scru-
tinio segreto sul disegno di legge esaminato
nella seduta odierna.

(Segque la votazione).

-Comunico il risultato della votazione sui
disegno. di legge:

« Proroga dell’esercizio per cornto dello
Stato della ferrovia melropolitana di Roma
(linea Termini-E.U.R.) (Approvato dalla Vil
Commissione permanente del Senato) (2895):

Presenti e votanti . . . . 2
Maggioranza - . . . . . 13
Voti favorevoli. . . . 24
Voli contrari . . . . O

(La Commissione approva).

Hanno preso parte alla votazione

Baldani Guerra, Calvaresi, Canestrati, Ca-
vallaro Nicola, Colasanto, De Capua, Degli
Esposti, Di Piazza, Fabbri Riccardo, Fiumano,
Fortini, Franco Raffaele, Gatto Vincenzo, Gia-
chini, Golinelli, Mancini Antonio, Manenii,
Marchesi, Rubeo, Sammarlino, Santagati,
Sinesio, Speciale e Veronesi.

Sono in congedo:
Alba e Viale.

La seduta termina alle 12.

IL CONSIGLIERE CAPO SERVIZIO
DELLE COMMISSIONI PARLAMENTARI

Dott. ANTONIO MACCAN1CO

STABILIMENTI TIPOGRAFICI CARLO COLOMBO



