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Infatti, per quanto riguarda il disegno di
legge, vi & stata la rinuncia pregiudiziale del-
la delega a legiferare chiesta dal Governo e
si & riconosciuta la competenza, in maleria
di concessione, ai comuni; mentre per alcuni
elementli presenti tanto nel disegno che nella
proposta di legge, si & addivenuti ad alcune
modifiche importanti che ora riassumerod. La
prima riguarda 1’'abbassamento del limite dei
complessi urbani che possono fruire del con-
tributo dello Stato per la costruzione di una
metropolitana: limite che, previsto sia nel
disegno che nella proposta di legge in 800
mila abitanti, & stato abbassato a 400 mila.
Un’altra modifica di rilievo riguarda ’aumen-
to del contributo dello Stato dal 4 per cenio
al 6 per cento per 30 anni, con il raddoppio
dell’impegno finanziario che, previsto dal di-
segno e dalla proposta di legge in 180 mi-
liardi, & stato portato a 360.

L’esame ha dato vita in Aula, oltre che in
sede di Commissione, ad un dibattito molto
ampio, che cerlamente si riprodurrd anche
in questo ramo del Parlamento, dibattito che,
sui temi generali che sono connessi con la
costruzione delle metropolitane nel nostro
paese, ha fatto soprattutto riferimento alla
imponenza del fenomeno dell’'urbanesimo e
allo sviluppo della motorizzazione, due feno-
meni che hanno, come & noto, creato una con-
gestione notevole nei grandi centri urbani.
Siamo giunti ad un livello tale di congestione
nei trasporti urbani da produrre insicurezza
" per i cittadini, da un lato, e dall’altro costi
molto elevati per i trasporti stessi sia per i
singoli cittadini che per le aziende la quali
gestiscono tali trasporti per la collettivita.

Nel dibattito st & sottolineata anche la
stretta connessione che intercorre tra la pia-
nificazione urbanistica e il sistema dei tra-
sporti nelle aree metropolitane; inoltre, si &
fatto riferimento alla esigenza — che noi abbia-
mo piu volte sottolineato in questa Commis-

sione, durante la discussione dei bilanci e du--

rante la discussione di particolari disegni di
legge — di un coordinamento nel sistema dei
trasporti individuali e collettivi nelle aree ur-
bane, denunciando, sia da parte della opposi-

zione che da parte della maggioranza, le ca-

renze riscontrate nello sviluppo delle aree me-
tropolitane nel nostro paese. Tra queste ca-
renze & emersa, con una notevole convergenza
di valutazioni in seno ai gruppi del Senato,
I'assenza di una autoritd dei trasporti, la cui
collocazione istituzionale, soprattutto per quel
che riguarda le metropolitane, appare essere
necessariamente quella a livello regionale. E

emerso quindi un nesso evidente anche tra
questa esigenza di una auloritd coordinatrice
dei trasporti e il problema dell’ordinamento
regionale.

Notevole attenzione & stata poi dedicata,
come & evidente, al problema del finanzia-
mento per la costruzione e per la gestione
delle metropolitane, aspetto che appare a sua
volta connesso con quello della crisi della
finanza locale. Anche in questa occasione,
infatti, la finanza locale é chiamata, per una
parte, a sostenere cospicul oneri in materia
di trasporti, senza che i comuni partecipino
in maniera adeguata alle entrate derivanti
dal settore automobilistico.

La discussione che si & svolta al Senato ha
fatto altresi riferimento alle previsioni del pia-
no quinquennale, per quanto riguarda i tra-
sporti urbani, previsioni richiamate al para-
grafo 129 del programma nazionale di svi-
luppo e che indicano alcuni indirizzi sui quali
si & formato un vasto consenso nell’ambito del
dibattito svoltosi nell’altro ramo del Parla-
mento. Questi indirizzi si riferiscono allo stret-
to collegamento intercorrente tra la politica dei
trasporti urbani e la pianificazione urbanisti-
ca; al collegamento tra i diversi mezzi di tra-
sporto pubblici e privati; alla necessitd, gia
richiamata, di una riforma della finanza lo-
cale che assicuri il finanziamento al settore
dei trasporti; ad una politica di contributi sta-
tali vincolati alla attuazione di singoli pro-
grammi, come 1l disegno di legge che stiamo
ora esaminando; alla esigenza di una autorita
dei trasporti, anche in attesa del nuovo ordi-
namento regionale e alla competenza degli
enti locali in materia, che dovrebbe rimanere
inalterata. Questi sono stati temi generali ri-
feriti al programma di sviluppo toccati nel
dibattito e che io mi limito a riassumere. Si
¢ anche notato, in quella discussione, come &
avvenuto nella discussione in sede di pian9o
quinquennale di sviluppo, che la quota di
investimenti per 1 trasporti urbani, sul totale
della quota prevista per i trasporti, & modesta.

-Si & previsto infatti, per 1 trasporti urbani,

un 1nvestimento di 150 miliardi, pari al 3,4
per cento dei trasporti in generale.

E stata ancora sottolineata — enuncio i te-
mi, evidentemente per stimolare la discussio-
ne - l'urgenza di recuperare il ritardo nel
quale il nostro paese si trova nella costruzione
di metropolitane, rispetto a paesi stranieri con
analogo livello di sviluppo. In proposito, in-
fatti, 1'Italia si trova al decimo posto nel mon-
do e all’ottavo in Europa, con un totale di
chilometri 37,2 costruiti, concentrati a Roma,
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Milano e Napoli. Si & rilevato altresi come le
metropolitane siano ’asse fondamentale del-
I'intero sistema dei trasporti urbani e siano
determinanti per due motivi di fondo: lo spo-
stamento rapido di masse attraverso un mezzo
sicuro ed economico e il decentramento dello
sviluppo urbano. Va rilevato ancora che la
metropolitana non deve essere in concorrenza,
ma deve essere coordinata con i trasporti in
superficie quando, come deve avvenire, essa
percorre territori con elevata e uniforme den-
sita di popolazione.

Sul piano legislativo, le tre metropolitane
esistenti hanno tre origini diverse: quella di
Roma & nata con una legge speciale, successi-
vamenle rifinanziata, con concessione dello
esercizio alla societd Stefer per conto dello
Stato; quella di Milano & sorta senza il con-
tributo dello Stato e in regime di concessione
comunale; la Napoli-Portici appartiene alla
rete delle ferrovie dello Stato. Ma & noto che
vi sono progetti in corso in altre grandi citta,
in particolare a-Torino, Bologna, Firenze e
Venezia, per la costruzione di nuove metro-
politane.

Per quanto riguarda le caratteristiche di
questo strumento di comunicazioni urbane,
esse sono innanzi tutto determinate da un ele-
vato costo di costruzione. Si & calcolato che
il costo unitario sia di 5 miliardi al chilo-
metro, ma c’é¢ chi asserisce che questa cifra
non & sufficiente, Si rende quindi necessario
per questo tipo di costruzioni, cosi come per
altre opere pubbliche, un cospicuo contribu-
to da parte dello Stato per la copertura degli
oneri degli enti locali ai quali compete la
concessione.

Il testo che il Senato ha approvato, dopo
I'accennato lavoro di elaborazione e di unifi-
cazione del disegno e della proposta di legge,
definisce innanzitutto la fisionomia della li-
nea metropolitana e precisa cosa si intende
per ferrovia metropolitana: cioé un sistema
di trasporto rapido di massa di alta capacitd
e frequenza, con sede propria, che pud svol-
gersi nel territorio di un solo comune o di piu
comuni confinanti e comunque costituenti col
comune pit popolato un solo complesso urba-
Nno 9Vvero un unico-comprensorio caratteriz-
zato da insediamenti urbani, industriali e so-
ciali comuni o interdipendenti.

Sempre in materia di normativa, il testo
unificato stabilisce — ed & questo un punto
molto importante anche sul piano politico — il
diritto dei comuni o dei consorzi di comuni
alla concessione per la costruzione e 1’eserci-
zio delle ferrovie metropolitane, La conces-

\

sione per 1'esercizio & prevista solo in favore

di enti pubblici ovvero di societd a prevalen-
te capitale statale.

I1 testo prevede quindi uno snellimento
delle procedure per 1'approvazione dei pro-
getti, che avverrd tramite la commissione isti-
tuita dall’articolo 10 della legge 2 agosto 1952,
n. 1221, integrata da un rappresentante del-
I’Associazione nazionale dei comuni d’ltalia
e da_un rappresentante del comune o del con-
sorzio di comuni interessato, e inoltre da un
esperlo in costruzioni di impianti fissi metro-
politani e da un esperto di materiale rotabile
metropolitano, nominati dal Ministro dei tra-
sporti e dell’aviazione civile. Quello che mi
pare importante & che il parere favorevole
di questa commissione sostituisce ogni altro
intervento consultivo di qualsiasi altra auto-
rita. E una procedura, questa, che tende a

realizzare con sollecitudine le opere finan-

ziate e progettate e ad eliminare, per il set-
tore in questione, il fenomeno dei residui pas-
sivi, cosi elevato nel nostro paese in materia
di spese per opere pubbliche.

Per quanto attiene alle espropriazioni, il
testo trasmesso dal Senato fa riferimento alle
norme degli articoli 57, 59 e 60 del testo unico
delle disposizioni di legge sulle ferrovie con-
cesse, approvato con regio decreto 9 maggio
1912, n. 1447 ed impone un vincolo triennale,
dopo la data di apertura al pubblico eserci-
zio dei singoli tronchi della ferrovia medesi-
ma, sui fabbricati comunque interessati dalle
opere di costruzione della ferrovia.

La parte che si riferisce ai finanziamenti
per la costruzione delle metropolitane prevede
un contributo annuale per anni trenta non
superiore al 6 per cento delle spese necessarie
a quel comuni o consorzi di comuni o com-
plessi urbanistici che abbiano una popola-
zione complessiva non inferiore a 400 mila
abitanti. Come ho gid rilevato all’inizio, il
testo del governo ed anche la proposta-Mader-
chi, fissavano il limite minimo ad 800 mila
abitanti; dopo l’esame e la discussione del
Senato si & scesi a 400 mila abitanti. B stato
un punto molto discusso e ¢i sono state varie
posizioni. Vi era chi riteneva che il livello di
800 mila abitanti fosse una misura realistica-
mente rapportata alla situazione attuale delle
grandi cittd del nostro paese al di sotto del
quale & inutile costruire le metropolitane; vi
era chi riteneva che, fissando questo « tetto »
si potevano escludere dei nueclei abitati, dei
complessi urbanistici che, pur non avendo
un livello di popolazione cosi elevato, possono
avere caratteristiche tali da richiedere comun-
que la costruzione di metropolitane; c’'era, in-
fine, chi sosteneva I'opportunita di non porre
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aleun riferimento assoluto in termini di popo-
lazione e di lasciare invece libertd di scelta al
Comitato interministeriale per la programma-
zione nell’indicare le prioritd in materia di
metropolitane nel nostiro paese. Alla fine &
prevalsa la tesi, sia in Commissione che in
Aula, di riferirsi ad una popolazione com-
plessiva non inferiore ai 400 mila abitanti.

I1 meccanismo finanziario ha portato dal
4 al 6 per cento il contributo annuo dello Stato
per 30 anni, grosso modo caricando per il 70
per cento le spese necessarie allo Stato e il
rimanente 30 per cento ai concessionari. A
questi ultimi & consentito di contrarre mutui
a lungo termine e di far ricorso a prestitl ob-
bligazionari, per cui si fa riferimento alla leg-
ge sulle autostrade ed al « fondo centrale di
garanzia » di cui agli articoli 6 e seguenti del-
la legge 28 marzo 1968, n. 382, con una inte-
grazione prevista dall’articolo 9 del disegno
di legge in esame. Il Comitato amministratore
del fondo centrale di garanzia é integrato,
per la gestione separata piu sopra prevista,
da un rappresentante del comune o del con-
sorzio di comuni 9 delle societd o enti conces-
sionari in sostituzione del rappresentante de-
gli enti concessionari di autostrade.

Lo stesso disegno di legge contiene poi le
norme per la stipulazione dei mutui con il
Consorzio di credito per le opere pubbliche,
con I'Istituto di credito per le imprese di pub-
blica utilita, con I'Istituto mobiliare italiano
e con altri istituti di credito indicati nell’ar-
ticolo 5, nonché le norme per la emissione
delle obbligazioni e per i contributi di mi-
glioria e prevede opportune agevolazioni fi-
scali, sempre con riferimento alla legge sulle
autostrade.

I1 contributo previsto all’articolo 9 ammon-
ta complessivamente a 360 miliardi di lire, con
un impegno massimo di 12 miliardi annui a
partire dal 1969 fino al 2005, con una quota
crescente a partire dagli anni dal 1969 al 1976
di 1.500 milioni annui fino a raggiungere i
12 miliardi annui negli anni dal 1976 al 1998,
e decrescente da quella quota fino al 2005.

Vi & stato un raddoppio della erogazione
e della cifra che era stata inizialmente indi-
cata dal governo e dalla stessa proposta di
legge Maderchi ed & questa una conseguenza
della elevazione del contributo annuo dello
stato dal 4 al 6 per cento. Questo complesso
di disponibilith porta alla possibilita di
costruire opere per 200 miliardi. Evidente-
mente la spesa & molto piu alta perché si
riferisce al costo del danaro per i mutui da
attingere, cosi che si prevede un aumento del

fondo di garanzia, cui ho fatto precedente-
mente riferimento, di 24 miliardi.

L’articolo 10 assicura la copertura dello
onere derivante dalla legge in esame, previsto
in lire 4.500 milioni per 'anno 1969, con una
corrispondente riduzione del fondo di cui al
capitolo 5381 dello stato di previsione della
spesa del Ministero del tesoro per lo stesso
anno. La somma di lire 4.500 milioni si rife-
risce alle lire 1.500 milioni di contributo per
il 1969 ed alle lire 3.000 milioni per il 1970.

Le disposizioni finali della legge si rife-
riscono ai poteri di vigilanza che spettano
alla amministrazione governativa sui pub-
blici servizi di trasporto in base alle leggi
vigenii. I programmi di esercizio e le tariffe
saranno determinati nei modi previsti per gli
altri trasporti pubbliei urbani.

Il testo del disegno di legge, come si vede,
é abbastanza detlagliato; venne discusso se
emanare oppure no un regolamento di ese-
cuzione della legge. Dird che venne stabilito
che questo regolamento di esecuzione, non
proprio estremamente necessario, venisse
emanato; si prevede che esso sia emanato
entro sei mesi dalla data di entrata in vigore
della legge con decreto del.Presidente della
Repubblica, su proposta del Ministro dei
trasporti e dell’aviazione civile, di concerto
con i Ministri del tesoro, delle finanze e del
bilancio e della programmazione economica.

Un ultimo punto riguarda la disposizione
transitoria che si riferisce al comune di Roma.
All’articolo 12 si dice, a questo riguardo, che
resta in vigore la legge 24 dicembre 1959,
n. 1145, e successive modificazioni ed inte-
grazioni, limitatamente alle disposizioni con-
cernenti la costruzione di un primo gruppo
di opere della linea di ferrovia metropolitana,
indicata come linea A, da piazza Risorgi-
mento al Flaminio, Termini, San Giovanni
e Osteria del Curato. Cid significa che per
questo gruppo di opere si dovra fare riferi-
mento non al provvedimento ora al nostro
esame, ma ad integrazioni delle leggi speciali
per la citta di Roma, mentre per le altre
linee B, C e D, si fara riferimento alla legge
generale per la costruzione di melropolitane.

Dopo I’approvazione del provvedimento,
da parte del Senalo, come spesso avviene, si
sono avuie varie rimeditazioni ed & sorto qual-
che problema. Sono giunti, anche per iscritto
con circolari indirizzate a tutti i colleghi,
vari suggerimenti che comunque servono
quale materia di discussione e che - come
diro alla fine di questo mio intervento — pos-
sono portarci all’opportunita di introdurre
miglioramenti alla legge, anche se vi & qual-
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che preoccupazione per ogni modifica del
provvedimento rispetto al testo proveniente
dal Senato.

Ma mi pare, dato comunque che, dopo il
parere favorevole condizionato alla modifica
della copertura da parte della Commissione
bilancio, il provvedimento dovra tornare
necessariamente al Senalo per la definitiva
approvazione, che sia opportuno farsi carico
di questi problemi. A giudizio del relatore,
pero, bisogna farsene carico nello spirito di
una eventuale integrazione e perfezionamento
del provvedimento e non di una modifica dei
criteri di fondo che il Senato ha posto e che
sono stati il frutto, se non del consenso gene-
rale, quanto meno di un reciproco contributo
tra i vari gruppi politici della maggioranza
e dell’opposizone dell’altro ramo del Parla-
mento.

Queste rimeditazioni si riferiscono, per un
primo aspetto, ai consorzi dei comuni. C’é¢ un
parere del Consiglio di Stato secondo il quale
- e non mi pare ci sia margine di discus-
sione — un comune non puod fare concessioni
al di fuori del proprio ambito. Quindi ci
potremmo trovare, lasciando la facoltd ai
comuni di costituire consorzi, di fronte al
rifiuto di uno dei comuni di partecipare al
consorzio che deve dare la concessione della
metropolitana all’azienda o alla societd a pre-
valente capitale pubblico e, conseguentemente,
nella singolare situazione di non potere effet-
tuare la costruzione di una metropolitana che
vada al di 1a del territorio del comune capo-
luogo, mancando appunto la volontd concor-
rente di un comune contermine formante con
questo un unico complesso urbanistico. Si
pone quindi il problema, qualora questa even-
tualitd venga a determinarsi, di dare vita a
consorzi obbligatori.

Si ripropone anche il problema, nel caso
che nel comune capoluogo vi sia una azienda
municipalizzata che gestisce 1 trasporti di
superficie, di rendere obbligatoria la conces-
sione alla stessa azienda della gestione della
metropolitana, al fine di un migliore coordi-
namento dei trasporti; o comunque di sta-
bilire che, in questo caso, la gestione dei
trasporti in-superficie ¢ di quelli in sotter-
ranea debba essere affidata ad wun’unica
azienda per ragioni di coordinamento. Al
Senato -questo problema & gia stato discusso
ed & stato risolto negativamente, nel senso di
lasciare libertd di scelta ai comuni o ai con-
sorzi di affidare la concessione all’azienda
municipalizzata esitente o di costituire appo-
sitamente una nuova azienda. I sostenitori
di questa seconda ipotesi si rifanno alla op-

portunitad di lasciare ai comuni o ai consorzi
la possibilith di scegliere lo strumento che
riterranno migliore; gli altri alla esigenza di
attuare in concreto un coordinamento fra
trasporto sotterraneo e trasporto in superficie.

Altro punto, indicato in queste rimedita-
zioni, & quello della inclusione delle metro-
politane nei piani regolatori dei comuni,
problema molto rilevante perché la mancanza
dell’indicazione della metropolitana nei piani
regolatori puo dar luogo a notevoli inconve-
nienti. Altro argomento che & stato richia-
mato alla nostra attenzione & quello - sia
permanendo il tetto dei 400.000 abitanti, sia
modificandolo, sia non facendo riferimento
ad alcun tetto — della opportunitd, anche in
coerenza con le esigenze della programrna-
zione, di prevedere la competenza del CIPE
a fissare la priorith nella indicazione delle
cittd aventi necessitd di attingere al contri-
buto dello Stato per costruire ferrovie metro-
politane. Allo _stato, invece, l'articolo 3 pre-
vede che i contribuli vengono concessi dal
Ministro dei trasporti e dell’aviazione civile
di concerto con il Ministro del tesoro. Trattan-
dosi di un problema molto rilevante .a tutti
gli effetti — del coordinamento dei trasporti
e di una politica urbanistica in generale ~ a
me sembra che sarebbe opportuno demandare
i criteri di priorta al CIPE.

Vi sono poi altri problemi che sono rie-
mersi dopo l’approvazione del disegno di
legge da parte del Senato; sono riaffiorate
anche preoccupazioni in seno al Governo,
delle quali vi parleranno meglio di me gli
onorevoli sottosegretari presenti. Una preoc-
cupazione ¢ stata espressa dal Ministero del-
I'interno, relativa al fatto che, malgrado il
contributo dello Stato, indicato nella misura
del 6 per cento, i grandi comuni dovranno
sopportare un onere tutt’altro che trascura-
bile in condiziom di bilancio, come & noto,
molto pesanti. D’altra parte, invece, il Mini-
stero del tesoro vorrebbe ridurre il contributo
dal 6 al 5 per cento, aumentando in tal modo
11 numero di chilometri che si potrebbero
costruire con la stessa cifra di 360 miliardi,
ma accrescendo ancor di piu in tal modo
I’onere gravante sugli enti locali.

Queste preoccupazioni - evidentemente
opposte, perché esaminate secondo il punto di
vista di amministrazioni diverse — e tutti
questi temi che sono stati brevemente da me
richiamati alla vostra attenzione con il pro-
posito di stimolare tra noi la discussione, mi
convincono della necessitdh di non modificare
i criteri di fondo fissati dal Senato, che sono
il risultato di un lavoro di sintesi e che rap-
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presentano indicazioni di massima ormai
acquisite sia dalle forze politiche che dai
numerosi enti ed associazioni interessati alla
questione. Dovremmo, in conclusione, appor-
tare solo quelle modifiche che servano a per-
fezionare il disegno di legge, possibilmente
d’intesa tra i vari gruppi cosi da giungere
ad una sollecita approvazione del provvedi-
mento. Questa & la mia preoccupazione e la
esortazione che rivolgo agli onorevoli membri
della Commissione. Il provvedimento, come
del resto e stato riconosciuto sia dal Governo
che dalla maggioranza, non potrd certamente
risolvere tutti i problemi connessi alla co-
struzione delle metropolitane nel nostro
paese, ma costitulsce un primo passo per
avviarli a soluzione, possibilmente recuperan-
do quel ritardo nel quale il nostro paese si
trova in questo settore. Se modificassimo i
criteri di fondo fissati dal Senato, ci assu-
meremmo la responsabilita di un notevole
ritardo nell’approvazione del disegno di legge.
I1 Senato ha indubbiamente lavorato a lungo
e con la notevole collaborazione di tutti, ap-
profondendo ogni termine del problema;
modificare quindi i criteri di fondo, signifi-
cherebbe riproporre al Senato tutta una te-
matica sulla quale si & gid trovata una certa
confluenza di opinioni. Con questo invito,
concludo la mia relazione auspicando che si
possa gilungere sollecitamente all’approva-
zione definitiva del provvedimento.

PRESIDENTE. Comunico che la II Com-
missione ha espresso parere favorevole, men-
tre la VI non ha espresso il parere, ma il rela-
tivo termine & ormai scaduto. La V Commis-
sione ha espresso parere favorevole, condi-
zionandolo ad una modifica alFarticolo 10 del
disegno di legge.

Dichiaro aperia la discussione generale.

BATTISTELLA. Il disegno di legge che
viene oggi alla discussione e approvazione
alla Camera & stato oggetto di un approfon-
dito dibattito al Senato, in Commissione, Sot-
tocommissione ed in aula come ci ricordava
1l nostro relatore.

Questo provvedimento legislativo, sulla
costruzione di linee ferroviarie metropolitane,
come misura per andare incontro ai bisogni,
alle esigenze dei trasporti pubblici urbani, &
maturato nel quadro di una lunga discus-
sione politica generale che si & sviluppata sul-
la situazione dei trasporti nel nostro paese ed
in particolare sulla drammatica situazione
nella quale si trovano da alcuni anni a questa
parte i trasporti nei centri urbani.

In questa discussione vi sono stati scambi
di vedute, proposte, incontri e scontri di opi-
nioni sugli indirizzi e orientamenti seguiti e
da seguire nel campo della politica generale
dei trasporti italiani.

Nella stessa nostra Commissione abbiamo
avuto incontri e discussioni sugli indirizzi ge-
nerali con i precedenti ministri dei trasporti,
onorevole Scalfaro e onorevole Mariotti. In

-questo lungo dibattito politico sugli orienta-

menti portati avanti dai Governi che si sono
susseguiti alla direzione del! paese, la mia
parte politica, in ogni occasione che si & pra-
sentata, ha sempre anzitutto espresso la pro-
pria opposizione al tipo di indirizzi generali,
alla politica che nella pratica ha aggravato
la crisi generale in tutti i settori dei trasporti
italiani; dalle ferrovie, ai trasporti urbani e
suburbani, ai trasporti marittimi, ecc. Noi ab-
biamo sempre denunciato e sottolineato, dimo-
strandolo con argomentazioni efficaci, come
questa politica ha aiutato indiscriminatamen-
te l’inizialiva privata, soffocando ogni possi-
bilitd di un regolato e uniforme sviluppo dei
trasporti, producendo ed aggravando gli squi-
libri economici e sociali, producendo ed ag-
gravando gli squilibri e le capacitd tra le im-
prese privale e quelle di iniziativa pubblica.
Non ci stamo limitati ad una sterile denuncia
delle cose che non vanno, a causa degli errati
indirizzi gemerali. La mia parte politica ha
anche sempre avanzato concrete proposte e
suggerimenti: in particolare a proposito della
situazione dei trasporti urbani abbiamo sem-
pre sottolineato con forza che questo & il
problema dei problemi della crisi generale
dei trasporti italiani da cui bisogna partire.

Onorevoli colleghi, il disegno di legge, oggi
al nostro esame, potrebbe apparire, ad un
esame superficiale, come l’'inizio di una fase
nuova e di rottura con la politica condotia
nel passato. Potrebbe apparire che finalmente
il Governo si accinga a mutare gli indirizzi
generali nel campo dei trasporti. E veramente
cosi ? Assistiamo ad un mutamenio radicale
dei vecchi ed errati indirizzi generali nel cam-
po dei trasporti ? Sono domande che richie-
dene una chiara e responsabile risposta per
non creare equivoci, confusiont, illusioni ed
inganni.

Nel dibattito svolto al Senato, da parte di
alcuni rappresentanti della maggioranza si &
espresso un giudizio entusiasta dell’iniziativa
del Governo che oggi & al nostro esame. Qual-
cuno ha addirittura affermato che con questo
provvedimento si vuole andare incontro alle
esigenze dei trasporti delle grandi citia.
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Noi diciamo subilo, con serietd e respon-
sabilita, che non siamo di questo parere e
non vediamo ancora un mutamento serio dei
vecchi ed errati indirizzi, non vediamo uno
sforzo concreto, per affrontare in modo nuovo
1 bisogni di mobilitd che hanno le nostre gran-
di citta. Aggiungiamo che con questo giudizio,
non vogliamo ignorare € nemmeno sottova-
lutare gli aspetti positivi, le cose nuove, un
processo nuovo che viene avanti.

Non abbiamo esitazione nell’affermare che
nel disegno di legge al nostro esame vi sono
cose nuove e indirizzi nuovi. Nel dibattito
sulla politica dei trasporti avvertiamo pure
un processo che sta sviluppandosi e maturan-
dosi anche all’interno degli stessi gruppi del-
la maggioranza. Le idee per correggere i vec-
chi indirizzi e per avviarsi verso una riforma
anche nel campo dei trasporti, si affermano
e si diffondono sempre di piti, ma a me pare
che esaminando attentamente il disegno di
legge in discussione si possa dire che sia-
mo ancora lontani dall’avviare concreiamente
questi nuovi indirizzi sulla giusta strada della
riforma dei trasporti italiani.

Le cose nuove, gli aspetti positivi presenti
nel provvedimento al nostro esame, sono mol-
to pochi. E vero: finalmente il Governo (ed
¢ un fatio nuovo) di fronie alla drammatica
situazione dei trasporti delle grandi citta, ed
in ottemperanza a quanto prescritio nel capi-
tolo relativo ai trasporti del piano quinquen-
nale (in notevole ritardo nella sua attuazione)
¢ entrato nell’ordine di idee di dare contri-
buti finanziari statali per la costruzione di
linee ferroviarie metropolitane.

Credo anche che si possa affermare che
(almeno nelle intenzioni) con questa legge si
vuole porre termine all’emanazione di leggi
speciali per questa o quella cittd, di provve-
dimenti parziali, come & "avvenuto fin'ora,
senza affrontare seriamente il problema nel
suo complesso e organicamente. '

Voglio ricordare a questo proposito, che
lo Stato italiano per la sola metropolitana di
Roma in quest’ultimo periodo di tempo ha
varato ben 8 leggi speciali, e nonostante que-
sto la situazione di quesla metropolitana &
andata sempre piu aggravandosi, tanto che
oggi la situazione ci deve preoccupare seria-
mente perché il nodo & venuto al pettine e
non & piu possibile evadere il problema.

E pur vero che con il provvedimento al
nostro esame, si compie un primo passo per
affrontare il grosso problema di un sistema
di ferrovie metropolitane con ’intervento dello
Stato, come noi da tempo abbiamo sollecitato.
)1 problema dei trasporti delle grandi citta

non pud piu essere lasciato ai comuni, che
come & noto non hanno mezzi per fronteg-
giare le esigenze della mobilitd che la situa-
zione di oggi richiede. Noi riteniamo che le
metropolitane rappresentino davvero un mez-
zo di politica di sviluppo urbanistico, di

-decentramento dello sviluppo stesso delle aree

metropolitane. Avviare a soluzione il pro-
blema di un sistema di ferrovie metropolitane,
cioé un sistema che provochi un dirottamento
in sotterranea del trasporto di collettivita nel-
I’ambito delle grandi cittd, & un’esigenza dei
nostri tempi; le ferrovie metropolitane sono
un sistema di trasporto valido, ma quando si
affronta questo problema occorre anche prov-
vedere al coordinamento con i trasporti in
superficie ed in particolare con le ferrovie,

© 1 terminals, gli aeroporii, ecc. B questa, a

nostro parere, una via giusta che si deve im-
boccare per affrontare i grossi problemi dei
trasporti pubblici dei centri urbani.

Onorevoli colleghi, noi sappiamo che per
arrivare a far affermare ed attuare una linea
politica di questo tipo, lo scontro da superare
con le forze che si oppongono & grosso. Oc-
corre percio una forte volontd politica ed una
costante tenacia nel condurre questa battaglia.

Sappiamo pure, onorevoli colleghi, che
per arrivare a questo timido ed insufficiente
provvedimento c¢’¢ stato un lungo travaglio
e degli scontri politici con coloro che all’in-
terno della maggioranza difendono ancora ad
oltranza la politica liberalistica nel campo dei
trasporti. Sono coloro che hanno sostenuto
nel passato la politica autostradale, lo svi-
luppo della motorizzazione e della diffusione
del mezzo di trasporto individuale. Queste
forze, che si sono sempre opposte e si oppon-
gono tutiora alla pubblicizzazione dei servizi
di trasporto, si oppongono in particolare alla
precedenza de! trasporto pubblico collettivo
nel confronto del trasporto privato.

Questo sconiro e questo travaglio sugli in-
dirizzi e orientamenti generali & presente an-
che nell’elaborazione del provvedimento che
stiamo esaminando; voglio ricordare solo due
episodi.

Il primo riguarda le vicende contraddito-
rie del disegno di legge relativo alle metro-
politane. Il secondo riguarda la rielaborazione
ed 1l mutamento dei contenuti dello stesso
disegno di legge approvato al Senato.

E noto a tutti che la prima iniziativa legi-
slativa in materia fu il disegno di legge
n. 181; successivamente & stato presentato il
famoso decretone. In modo straordinario ed
inconsueto le due iniziative vennero poi riti-
rate. Credo che la ragione politica per la
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quale il Governo ritird i provvedimenti pre-
sentati sia assal chiara. I provvedimenti che
il Governo intendeva portare avanti non mu-
tavano minimamente le sue vecchie posizioni,
non tenevano conto delle gravi ed inderoga-
bili esigenze dei trasporii delle grandi citta;
essi erano osteggiati e combattutti non solo da
nol, ma anche dagli amministratori degli enti
lccali e da alcune forze politiche della stessa
maggioranza. Ripeto: i provvedimenti furono
ritirati in modo straordinario ed inconsueto
e cido dimostra 1’esistenza di confusioni e di
contraddizioni e di spinte nuove, esistenti nel-
la stessa maggioranza di Governo.

Finalmente dopo tanti mesi di incontri, di
trattative e scontri politici oggi siamo arrivati
a questo provvedimento, che nel dibattito
svolio al Senato ¢ stato elaborato e sostan-
zialmente corretto nei suoi contenuti originali.
Se non erro ¢ un fatto nuovo anche questo,
& cioé la prima volta che il Governo accetta
dei mutamenti sostanziali nelle sue proposte
di provvedimenti legislativi nel campo dei
trasporti.

A nostro parere, comunque le correzioni
apportate a seguito del dibattito svoltosi al
Senato, pur riconoscendo che non sono di
poco conto, non sono ancora sufficienti. B vero
che si & raddoppiato il contributo finanziario
dello Stato, portandolo da 180 a 360 miliardi
e si & elevato dal 4 al 6 per cento il coniributo
per mutui annuali per 30 anni; che si & eli-
minato 1’obbligo di stabilire le tariffe in mi-
sura tale da assicurare ad ogni costo il pareg-
gio di gestione delle aziende; che per la co-
struzione e 1’esercizio delle ferrovie metropo-
litane si ¢ affermato il principio della compe-
tenza dei comuni o dei consorzi di comuni; che
st & ridotto il numero minimo degli abitanti
del comune o degli agglomerati di comuni
che possono beneficiare del contributo, por-
tandolo da 800 mila a 400 mila.

Sono modifiche interessanti che non vo-
gliamo ignorare perché esse hanno migliorato
il disegno di legge, ma altre modifiche e mi-
glioramenti rimangono a nosiro avviso da ap-
portare, se vogliamo veramente fare il primo
passo e cominciare bene senza perdere tempo:
sottolineo in particolare senza perdere altro
tempo.

Onorevoli colleghi, siamo gia molto in ri-
tardo, abbiamo perso alcuni decenni nel tra-
scurare il problema dei trasporti delle grandi
cittd. Non credo che abbia bisogno di dilun-
garmi in considerazioni sullo stato attuale del
traffico dei centri urbani e sulle dannose con-
seguenze di caraiiere economico e sociale e
sulla stessa vita dei cittadini. Dissi in una

riunione precedente della nostra Commissio-
ne - e ripeto oggi quel giudizio - che la poli-
tica dei trasporti portata avanti dai Governi
che si sono susseguiti alla direzione del pae-
se, ha distrutto il moderno mezzo di traspor-
to. Oggi nell’epoca delle conquiste spaziali,
nell’epoca degli aerei supersonici e dei treni
ultraveloci, nel nostro paese siamo arrivati al-
Passurda situazione del ritorno alla velocitd
del calesse e della carrozzella di mezzo secolo
fa. Si & arrivati alla paralisi del traffico e del-
la circolazione, e tutto ¢ido in netto contrasto
con le esigenze del progresso.

Onorevoli colleghi, siamo in notevole ri-
tardo anche rispeito all’attuazione delle stesse
previsioni del piano quinquennale.

E noto a tutti che nella stessa relazione
previsionale del bilancio 1969 si denunciava
che nei primi 3 anni del piano si sono effet-
tuati investimenti (per 1’intero settore dei tra-
sporti) nella misura solo del 38 per cento ri-
spetto alle previsioni; e tale percentuale va
abbinata all’{d per cento per il settore dei
trasporti urbani.

Il ritardo non & casuale, vi & una precisa
volontd e responsabilitd del Governo nel con-
tinuare con la vecchia politica che ha messo
in crisi ed ha paralizzato tutti i settori dei
trasporti italiani.

La posizione del Governo & persino in ri-
tardo nell’accogliere i suggerimenti e gli in-
viti che vengono dalle forze monopolistiche
che hanno imposto al nostro Governo la poli-
tica passata. La recente conferenza della cir-
colazione del traffico tenuta a Stresa, e che
noi sappiamo voluta, sostenuta ed appoggiata
dalla FIAT, dalla Pirelli, e da altri gruppi
monopolistici, ha suggerito iniziative molto
pid avanzate rispetlo a quelle che si tradu-
cono nell’attuale politica del Governo.

E stato deito in questa conferenza che &
I’'automobile che deve adeguarsi alla citta, e
non la citld all’automobile. E stato detto che
bisogna respingere l’ambigua forma che la
libertd del cittadino & anche quella di sce-
gliere il mezzo di trasporto che piu gli ag-
grada, quando nell’attuale situazione la dit-
tatura dell’automobile sulla cittd spesso at-
tinge a moventi di prestigio personale, e non
a quelli dell’utilita collettiva.

L’ingegnere Augusto Clerici che e stato
uno dei relatori e coordinatore delle Commis-
sioni di studio a Stresa, a proposito dell’or-
ganizzazione dei sistemi di trasporto in rela-
zione allo sviluppo delle aree metropolitane,
sotto il profilo tecnico ed economico, ha detto
che la soluzione efficace e razionale per uscire
dalla confusione & da ricercare in altre dire-
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zioni, anche necessariamente fuori dell’attua-
le ordinamenio. Occorrerd ad esempio - ha
precisato — concepire nuove strutture politico-
amministrative dotate di giurisdizione funzio-
nale anziché territoriale; occorrerd pensare al
modo di separare la proprieta delle infra-
strutture e dei mezzi di trasporto pubblico
dal servizio che esse sono chiamate a rendere
nelle aree metropolitane, attribuendo il mo-
mento decisionale al giusto livello di rappre-
sentanza politica ed il momento esecutivo ad
aziende spogliate di ogni e qualsiasi potere
di scelta.

Onorevoli colleghi, tutie queste cose ven-
gono dette, ripeto, da una conferenza pro-
mossa dall’ACI, ma voluia e sostenuta dai
gruppi monopolistici dell’automobile, della
gomma e del cemento.

Come vediamo, ogni tutti riconoscono che
il nosiro paese & in serio ritardo con la sua
politica per assicurare una rapida mobilitd al
servizio dell’'uomo e dei suol bisogni.

A queste considerazioni critiche i rappre-
sentanti della maggioranza potrebbero obiet-
tare e sostenere che il disegno di legge in
esame tende proprio a raggiungere gli obiet-
tivi a cui mi son richiamato.

Noi sosleniamo con piena coscienza e con-
sapevolezza che questo provvedimento non
solo & insufficiente per s&, ma ancora una
volta non & inteso ad affrontare seriamente
i problemi. Non siamo solamente noi ad espri-
mere questo giudizio sul provvedimento: nel-
lo stesso dibattito svolto al Senato sia il rela-
tore che lo stesso onorevole Mariotti, allora
Ministro dei trasporti, nel concludere in di-
battito hanno ammesso che il provvedimento
non & quello che avrebbero desiderato, e di
cui avremmo bisogno, da tutti i punti di vista.
Oggi lo stesso nostro relatore, onorevole Belcl,
nel sostenere la necessita di approvare rapi-
damente questo provvedimento, ha proposto
una serie di emendamenti migliorativi. Su
questo punto noi siamo pienamente d’accordo
e ¢l batteremo in questo senso.

Esaurite alcune considerazioni di ordine
politico sugli indirizzi generali, voglio ora
addentrarmi in qualche considerazione di me-
rito sul provvedimento; altri compagni del
mio gruppo interverranno in seguito su altre
questioni.

La prima considerazione critica che mi
sembra doveroso fare & quella del finanzia-
mento e dei suoi limiti. Io non sono un tec-
nico dei irasporti, cerco perd di leggere e di
apprendere cid che dicono e sostengono i tec-
nici. Si dice, ad esempio, che il costo medio
di costruzione per chilometro di metropoli-

tana si aggira sui 5-6 miliardi. £ noto che
tra le modifiche introdotte dal Senato al pri-
mitivo disegno di legge, vi & anche quella
per cui anche le linee B, C e D della metro-
politana di Roma dovranno essere finanziate
con l’attuale provvedimento. & noto che que-
ste linee raggiungono circa 70 chilometri: eb-
bene, la sola realizzazione di tali linee metro-
politane assorbira il finanziamento totale pre-
visto dall’attuale disegno di legge. A nostro
parere, invece, il problema della metropoli-
tana romana deve essere risolto autonoma-
mente, e con carattere di estrema urgenza.

A prescindere da questa nostra opinione
io voglio porre ai due Sottosegretari presenti
alcune domande e li prego vivamente di ri-
spondermi in modo possibilmente preciso.
Come pensa il Governo di contribuire concre-
tamente all’ampliamentio delle metropolitane
di Milano e di Napoli, se la metropolitana
romana sard ammessa at benefici disposti dal
provvedimento in esame e se non si aumen-
tera il contributo statale ? Come pensa il Go-
verno di prendere in considerazione le riche-
ste gid avanzate di contributi statali per la
costruzione di metropolitane a Torino, Geno-
va e Firenze ? Come pensa il Governo di rea-
lizzare concretamente le enunciazioni e gli
impegni presi dall’onorevole Mariotti, allora
Ministro dei trasporti, davanti a questa no-
stra Commissione, in merito alla costruzione
di linee metropolitane per il collegamento ra-
pido tra gli aereoporti di Fiumicino, Linate e
Malpensa, con i rispettivi centri cittadini,
compito al quale lo Stato — egli disse — non
pud sottrarsi ?

Come vediamo, onorevoli colleghi, il fab-
bisogno, le esigenze del nostro paese sono
numerose ed inderogabili; non & piu possibile
ignorare questi problemi come si & fatto in
questi ultimi 20 anni, per cui oggl & neces-
sario orientarsi coraggiosamente & decisamen-
te anche verso adeguati finanziamenti.

‘Quando noi oggi riproponiamo queste esi-
genze non vorremmo che da parte di colleghi
della maggioranza ci si accusasse di dema-
gogia, perché & quesio un vecchio discorso
ormai logoro: non abbiamo mai chiesto e
non chiediamo oggi la moglie ubriaca e la
botte piena.

Come pure non vorremmo che ci si rispon-
desse che siamo tutti d’accordo sui problemi
che poniamo, ma che bisogna tener conto del-
le reali possibilitd finanziarie, del paese che
non ha grandi disponibilitd. Sono argomenti,
questi, usati nel passato ma che non hanno
mai avuto un fondamento, trattandosi solo di
pretesti.
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Se in Italia ¢’¢ una carenza, questa caren-
za, in particolare a proposito della politica
nel campo dei trasporti, ¢ la mancanza di
volonta politica nell’utilizzare le risorse di
cui dispone la nazione per soddisfare le esi-
genze della collettivitd. B una carenza di vo-
lontd nelle scelte politiche nel campo degli
investimenti.

I1 Parlamento sta esaminando proprio in
questo periodo il bilancio dello Stato per il
1970; & percid questa 1’occasione - se non
manca una effettiva volonta politica — per re-
perire i necessari mezzi finanziari atti ad af-
frontare coraggiosamente i grossi problemi
dei trasporti pubblici dei centri urbani.

Con la volonta politica si possono superare
molte difficoltd. Il passato ed il presente ci
hanno insegnato che quando il Governo vuol
fare fa, e trova i mezzi finanziari. Tutti ricor-
diamo che nel periodo della ricostruzione
post-bellica e del miracolo economico lo Stato
italiano nel campo degli investimenti per la
realizzazione delle autostrade, & stato molto
comprensivo e generoso nei confronti delle
grandi aziende, produttrici di autoveicoli e
di gomma. Non credo che oggi si possa soste-
nere che la disponibilitd di mezzi finanziari
sia minore di ieri. Non voglio tediare i col-
leghi con molle cifre a questo proposito, vo-
glio solo ricordare che nel setiore degli inve-
stimenti autostradali il nostro paese ha supe-
rato paesi come la Germania e la Francia.
Dal 1960 in poi si sono avute infatti in Italia
costruzioni di autlostrade per la media di 208
chilometri annui, contro i 170 della Germania
e 1 127 della Francia: in questo campo ci sia-
mo veramente distinti e siamo ai primi posti,
mentre invece siamo negli ultimi posti per
quanto riguarda gli investimenti a favore dei
trasporti urbani, dei trasporti collettivi in ge-
nerale, salvo regalare miliardi alle gestioni
private delle ferrovie e delle linee automobi-
listiche concesse.

Oggi, sia pure con molto ritardo, a nostro
parere & possibile ed & dovere dello Stato e
diritto del Parlamento mutare radicalmente
1 vecchi indirizzi, le vecchie scelte, e trovare
I necessari mezzi finanziari per iniziare vera-
mente un’azione concreta con una visuale uni-
taria delle esigenze inderogabili dei trasporti
in genere e delle grandi cittd in particolare.

Sempre a proposito della possibilitd finan-
ziaria del nostro paese, voglio ancora ricor-
dare agli onorevoli colleghi ed in particolare
agli onorevoli rappresentanti dei Ministeri
del tesoro e dei trasporii, che oggi stiamo as-
sistendo ad un grave e scandaloso fenomeno:
la fuga all’estero di ingenti capitali. Si parla

di 2.500 miliardi, in questo ultimo periodo di
tempo. Come si vede non mancano i mezzi
finanziari, manca invece la volonta di saperli
utilizzare in un modo che possa sodisfare le
esigenze della collettivita.

La seconda considerazione che voglio svol-
gere ha riguardo alle incongruenze del dise-
gno di legge circa la competenza per la
costruzione e per l'esercizio delle ferrovie
metropolitane. -

La proposta al nosiro esame pur ricono-
scendo la responsabilitd e D'iniziativa degli
enii locali, parla perd anche di possibile con-
cessione ad aziende con capitale misto a mag-
gioranza pubblica. La nostra opinione in me-
rito a questo problema & assai nota e non
credo debba qui ricordarla. Voglio perd ricor-
dare agli onorevoli colleghi la posizione as-
sunta dalle aziende municipalizzate nel con-
vegno tenuto a Rapallo. Anche in quel con-
vegno il rappresentante del Governo onorevole
Sarti, sotiosegretario all’interno, aveva soste-
nuto la necessitd di orientarsi verso la costi-
tuzione di aziende a capitale misto, ma questa
idea & stata respinta dal convegno in modo
unitario.

Il disegno di legge oggi ripropone la crea-
zione di aziende a capitale misto, e se venisse
accolta questa impostazione si riporierebbe
indietro di mezzo secolo la battaglia con-
dotta per un potere pubblico articolato su
basi decentrate, caratierizzato dalla parteci-
pazione e dal controllo popolare. 1’idea che
oggi ci viene proposta sulla possibilita di co-
stituire aziende a capitale misto & un’idea
errata ed infelice e a nostro parere deve essere
respinta, perché bisogna invece valorizzare e
potenziare le competenze e le autonomie degli
enti locali. In particolare in malteria di co-
struzione e di gestione di trasporti pubblici,
occorre dare una precisa personalitd giuridica
alle imprese se si vuole davvero che siano
gli enti locali a decidere le scelte, le tariffe,
la politica delle aziende pubbliche di tra-
sporio.

Esaurite alcune considerazioni di ordine
generale sulla politica di indirizzo ed alcune
di ordine particolare in merito al disegno di
legge, concludo dichiarandomi d’accordo con
le proposte avanzate dall’onorevole relatore,
in merito alla necessitd di approfondire la
discussione su questi problemi e di introdurre
dei miglioramenti al disegno di legge. A que-
sto proposito 1l nostro gruppo fa proprie le
richieste migliorative che sono venute dalla
Federazione nazionale aziende municipalizza-
te dei trasporti. Noi presenteremo percio degli

‘emendamenti per rendere il provvedimento
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sempre piu idoneo a soddisfare le esigenze
dei servizi pubblici dei trasporti urbani, per
compiere veramente un primo passo verso la
soluzione del problema del iraffico urbano.

In particolare noi proporremmo che il
provvedimento, olire a lasciare impregiudi-
cata la situazione della metropolitana romana,
che necessita di particolari adeguati finanzia-
menti, disponga la costituzione obbligatoria
dei consorzi di comuni; assicuri alle aziende
-di trasporto in superficie la gestione delle
metropolitane, per realizzare il necessario
coordinamento; consenta ai comuni la possi-
bilita di espropriare anche le aree per la isti-
tuzione di parcheggi di corrispondenza; assi-
curi che l’assegnazione dei fondi per la co-
struzione delle metropolitane segua un crite-
rio prioritario, stabilito in sede nazionale dal
Comitalo interministeriale per la programma-
zione economica; escluda la necessitda di un
regolamento di esecuzione della legge (tenuto
conto che il disegno di legge ci sembra gia
completo ed esauriente) che potrebbe creare
ritardi in sede di applicazione.

Ho impostato il mio intervento su alcune
considerazioni critiche e su alcune proposte
concrete, che noi giudichiamo necessarie per
migliorare il provvedimento.

BIANCHI GERARDO. Non & certo mia in-
tenzione riprendere il tono e alcune argo-
mentazione del collega onorevole Battistella,
perché altrimenti correremmo il rischio di
fare una seduta fiume. Vorrei pero, poiché
egli ha piu volte citato il ministro Mariotti
per difendere alcune tesi da lui esposte, ri-
cordare all’onorevole Baitistella che, proprio
in questa sede, 'onorevole Mariotti, parlando
delle aziende municipalizzate, ha affermato
che la loro situazione doveva essere integral-
mente rivalutata, perché non si poteva certo
continuare perpetuando il sistema di aziende
municipalizzate sempre sul punto di rima-
nere schiacciate sotto un cumulo di debiti.
Secondo quanto abbiamo appreso, egli pen-
sava di costiluire un ente a caraltere nazio-
nale, dipendente dal Ministero dei trasporti
e dell’aviazione civile, a carattere pubblici-
stico, per cercare di eliminare i grossi in-
convenienti che le aziende municipalizzate
creano agli enti locali.

Vorrei quindi ricordare all’onorevole Bat-
tistella che le conclusioni del convegno di
Rapallo — certamente importanti e autore-
voli, come tutti i pareri che ci pervengono
da organismi collettivi e collegiali — non deb-
bono farci dimenticare questo altro aspetto

della realtd che ho sopra detto e che deve
essere tenuio ben presente.

‘Se non vogliamo perderci a fare della po-
lemica, a mio avviso il problema predomi-
nante ¢ di vedere quali possibilitd abbiamo
di risolvere il problema nel modo migliore.
Su questa linea — rifacendomi alla ottima re-
lazione dell’onorevole Belei - vorrei percid
esprimere alcune osservazioni in merito al
disegno di legge 'al nostro esame, che & il
frutto di un lavoro veramente lodevole com-
piuto dal Senato., A me pare che noi do-
vremmo cercare di tenere presenti soprat-
tutto i problemi a cui ’onorevole relatore ha
accennato: la facoltd dei comuni di aderire
0 meno ai consorzi; la necessitd dell’inseri-
mento delle ferrovie metropolitane nei piani
regolatori (in proposito presenterd un emen-
damento); la costruzione di ampi parcheggi
all'inizio delle linee, questione — questa -
essenziale se si vuole ottenere il risultato di
tenere le automobili lontane dai centri ne-
vralgici e snellire la circolazione. Sono, que-
sti, tutti grossi problemi che vanno esaminati
sotto il duplice aspetto tecnico e finanziario.
E va indicato inoltre un’altra importantis-
sima -questione: quella che sia il CIPE a sta-
bilire la prioritd nella concessione del con-
tributo dello Stato. B, questa, una risoluzione
necessaria, che dobbiamo assolutamente pren-
dere se vogliamo che il problema sia risolto
con giusto equilibrio, sfuggendo alle pres-
sioni che certamente verranno da ogni parte.

VINCELLI, Sottosegretario di Stato per
trasporti e I'aviazione civile. Su questo pun-
to, che & importante. voglio ricordare che la
Commissione del Senato nella seduta del
24 marzo 1969, ha respinto un’emendamento
proposto dal Governo, inteso a prevedere la
competenza del CIPE,

BIANCHI GERARDO. Sono lieto di ap-
prendere questo particolare: cid significa che
il Governo & di questo orientamento.

Vi e ora laltro aspetto piu generale,
che & Il'aspetto finanziario. Effettivamente,
checché se ne dica per amor di polemica,
1 mezzi finanziar: c¢i sono, questo & chiaro, e
si pud trovare qualche forma per impedire
che i capitali italiani vengano trasferiti al-
I’estero e per far si che coloro che questi
capitali trafugano, siano severissimamente
colpiti. Ci dobbiamo perd rendere conto di
quello che & l’economia del nostro paese e
quando si afferma che in Italia sono state
costruite troppe autostrade, bisogna anche
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dire che esse sono state fatte da altri enti
e non dallo Stato.

BATTISTELLLA. E una constatazione.

BIANCHI GERARDO. Le autostrade le ha
falte una societd privata a partecipazione sta-
tale.

BATTISTELLA. Novanta per cento IRI.

BIANCHI GERARDO. Dell’IRI, non dello
Stato, quindi. L'onorevole Battistella non vo-
leva nemmeno che ci fossero aziende a par-
tecipazione statale. Ma qui si tratta di essere
coerenti e di volere termini omogenei; diciamo
allora che, per fare delle metropolitane ci
deve essere un consorzio di comuni e che la
concessione potrd essere accordata solo a fa-
vore di consorzi di enti pubblici, ovvero di
societda a prevelente capitale pubblico, in
modo tale che il potere pubblico abbia sem-
pre la possibilith di intervenire nelle varie
forme consentite. Ma dal discorso dell'onore-
vole Battistella mi pare di comprendere che
I’articolo che riguarda questo problema do-
vrebbe essere soppresso ed allora avremo la
conseguenza che il comune di Roma aggiun-
gerd altri 4 o 500 miliardi al suo deficit.

Credo invece che l'argomento meriti la
piu ponderata attenzione e ritengo che, ap-
punto per tutti gli argomenti che possono es-
sere prospettati e le critiche che possono es-
sere fatte, convenga nominare un comitato
ristretto che approfondisca i rilievi fatii sia
dall’onorevole relatore che dai colleghi che
sono intervenuti o che possono intervenire,
per preparare un testo che corrisponda meglio
ai desiderata della Commissione e poi, even-
tualmente, vedere di accelerare il piu possi-
bile la attuazione di queste metropolitane sulla
cui necessitd, mi pare, nessuno di noi pud
dire la benché minima parola di contesta-
zione.

ALESSANDRINI. Vorrei innanzitutto rin-
graziare ’onorevole relatore per la sua espo-
sizione molto chiara. Egli ha fra I'altro toc-
cato alcuni punfi che hanno riferimento alla
perplessitd di poter attuare il provvedimento
in esame. Egli ha fatto alcune osservazioni
molto interessanti ed ha concluso che sarebbe
opportuno che il disegno di legge venisse bene
studiato per elaborarlo nel modo completo
che merita.

Saro brevissimo perché molte delle osser-
vazioni fatte dagli onorevoli colleghi che mi

hanno preceduto mi trovano perfettamente
d’accordo.

Debbo intantn rilevare che si tratta di un
provvedimento ispirato a criteri di politica
economica e sociale che ci trova consenzienti
anche se dobbiamo rilevare che esso & tardivo
perché & passato attraverso la formazione di
tre governi, dal governo Leone al secondo go-
verno Rumor.

Questo solo per osservare come premessa
che il provvedimento si presenta frammen-
tario, si presenta sopratiutto come un prov-
vedimento tampone. Ho sentito dire da col-
leght di piu parti, in altre occasioni, che il
provvedimento non affronta il problema ge-
nerale, svincolato come & da una imposta-
zione globale dell’assetto dei trasporti. In-
tanto si pud subito esprimere un parere ne-
gativo sulla portata del provvedimento giac-
ché viene artatamente posia una limitazione
al concetto di metropolitana stabilendo che si
debbono costruire esclusivamente « ferrovie »
metropolitane. Aspetio, questo, tanto piu ne-
gativo se si pone l'accento sulla evoluzione
che sul piano tecnico si sta realizzando in
tale sistema di {rasporio. Facciamo oggi un
provvedimento che riguarda le metropolitane,
abbiamo un finanziamento che, se non vado
errato, arriva al 2005 e non vogliamo tener
conto che i mezz: di trasporto possano avere
in questo lungo periodo di 30 anni una evo-
luzione, tanto da far ritenere le ferrovie me-
tropolitane presto superate, quanto meno non
sempre utili e rispondenti alle necessitd dei
nostri centri urhani. Ragion per cui sarebbe
opportuno sopprimere questa definizione
aprioristica e del tutto ingiustificata per non
pregiudicare il futuro. Sono in sviluppo nel
mondo mezzi a guida vincolata.

Si deve pensare a quello che si vede a
Tokio ed ai miglioramenti che si avranno in
30 anni: fino al 2005 ci sard certamente una
evoluzione.

La realtd & che ancora una volia si affron-
tano problemi di fondo affrettatamente, e con-
seguentemente si adottano soluzioni non giu-
ste ed inidonee a far fronte alle esigenze con-
crete del paese.

Cosi, tra le altre cose, occorrerebbe valu-
tare cio che effettivamente si puo realizzare.
Si & partiti da un tetto di 800.00 abitanii, per
essere poi a 400.0N0, quale numero minimo di
abitanti necessario perché il comune o il con-
sorzio di comuni possa farsi promotore di
un progetto di metropolitana e chiedere il
contributo dello Stato. Ma cid non trova alcun
riscontro con l’entitd del finanziamento sta-
bilito e determinerad, conseguentemente, il
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fatto che numernse istanze non potranno es-
sere soddisfatte. Con il tetto a 400.000 abi-
tanti, sarad sufficiente che un certo numero di
comuni si consorzino per raggiungere il nu-
mero di abitanti necessario per chiedere il
contributo. Cosi facendo, insomma, non si fa
allro che creare inutili aspettative.

Ma quello che piu preoccupa & che anche
questo disegno di legge si qualifica come un
provvedimento-tampone, perché manca un
coordinamento organico con gli altri mezzi
di trasporto. La metropolitana & uno stru-
mento essenziale per sbloccare la siluazione
caotica nella quale si trovano oggi le nostre
cittd, ma essa andrebbe inquadrata nel con-
testo generale della politica dei trasporti. Gosi
come stanno le cose, con questo sistema di
legiferare frammentariamente non si potra
evitare che le aziende municipalizzate dei tra-
sporti continuinc ad essere deficitarie, che
anche le metropclitane siano in futuro defici-
tarie e lo Stato inevitabilmente sia "costretto
a sopperire, senza un criterio organico di con-
tribuzione, alle esigenze piu urgenti.

Inolire, non vedo perché non si debbano
utilizzare per lo studio dei progetti delle me-
iropolitane le strutture tecniche esistenti. Si
& stabilita la possibilita che i comuni o i
consorzi di comuni siano promotori, proget-
tisti e costruttori delle metropolitane, dimen-
ticando, perd, che esistono gia dei validi
organi sociali. Alludo agli ispettorati com-
partimentali deila motorizzazione, composti
di tecnici altamente qualificati. Invece di
creare un centro studi e progettazione a sé
stante per ogni metropolitana da costruire,
cominciamo ad utilizzare le strutture che ab-
biamo, i tecnici che abbiamo. Non capisco
perché si debbano creare altri uffici tecnici,
con evidente dispendio di energie e di de-
naro e con maggior! difficolty di realizzazione.

Scorrendo poi il testo del provvedimento
sorgono una serie di altre perplessitd: per
esempio, circa il problema degli espropri,
si dovrebbe iendere a risolverlo in modo da
determinare maggiore economicitd e rapiditd
di esecuzione, soprattutto, in modo tale da
non creare intralci alla realizzazione del-
I'opera; circa le agevolazioni fiscali, delle
quali & giusto che si fruisca per la costruzione
delle metropolitane, non si vede perché non
possano goderne anche le aziende municipa-
lizzate per gli altri mezzi di trasporto, che
pure gestiscono un servizio pubblico. E qui
torna il discorso della frammentarietd del-
I'intervento statale.

Concludendo, pur con tutte le perplessitad
manifestate, a nome del gruppo liberale, mi

dichiaro favorevole al provvedimento in esa-
me, con l'auspicio che esso possa essere per-
fezionato in modo da renderlo piu idoneo e,
soprattutto, realizzabile sul piano operativo.

DAGNINO. Data la constatata gravissima,
situazione dei trasporti all’interno delle gran-
di citta, situazione che sembra destinata ad
aggravarsi sempre di piu in mancanza di
organici provvedimenti, non possiamo che sa-
lutare con soddisfazione la discussione e, spe-
riamo, l'approvazione di questo disegno di
legge che avvia a soluzione uno degli aspetti
piu importanti di questo problema: quello
della costruzione delle ferrovie metropolitane
nelle grandi cittd. Come & stato rilevato dal-
I’'onorevole relatore e dagli altri intervenuli,
il finanziamento non & eccessivo, ma d’altron-
de & evidente che non si possono superare cer-
t1i limili nel quadro della situazione economi-
ca generale. Del resto il ricorso al mercato
finanziario, attraverso 1'emissione di obbliga-
zioni, pud compensare il relativamente mo-
desto finanziamento statale. Il ricorso al mer-
cato finanziario investe il problema della sud-
divisione della spesa del reddito nazionale
tra 1 vari settori d’investimento, compito pre-
cipuo della programmazione.

Il disegno di legge stabilisce che lo Stato
stanzi 1.500 milioni all’anno dal 1969 al 1976
per l'erogazione di contributi per la costru-
zione di ferrovie metropolitane. Facendos un
rapido calcolo, si ricava che questo stanzia-
mento consente la spesa di 25 miliardi all’an-
no, per un totale di 200 miliardi negli otto
anni, con un contributo al 6 per cento; di 30
miliardi all’anno - totale 240 miliardi — con
il contributo al 5 per cento; e infine, qualora
il contributo fosse del 4 per cento, avremmo
una spesa annuale di 38 miliardi, per com-
plessivi 300 miliardi negli otto anni. Negli
anni successivi ¢’é soltanto 1’accumulo di que-
sti interessi. Non si tratta quindi di grandis-
sime somme se rapportate al costo di costru-
zione delle metropolitane, ma purtuitavia si
pud parlare di un buon avvio. Si pud comin-
clare, insomma, ad avviare a soluzione il pro-
blema delle ferrovie metropolitane, ad inse-
rirlo nel contesto di tutti gli altri provvedi-
menti tendenti a risolvere il problema dei tra-
sporti.

Quindi da una parte abbiamo la gravita
della situazione delle nostre citta; dall’altra
il sistema previsto da questa legge che mi
sembra, grosso modo, ben congegnato, anche
se la disponibilita finanziaria non & eccessi-
va. Bisogna, perd, a mio avviso, partire bene,
data anche la ristrettezza dei mezzi a disposi-
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zione ed io mi permetto di formulare alcune
raccomandazioni al Governo, in ordine alle
modalitd di attuazione della legge.

La prima raccomandazione, piuttosto ovvia,
é che in futuro il governo cerchi di reperire
ulteriori mezzi finanziari per questo settore;
cid sard necessario soprattutto se in sede di
attuazione di questa legge si dovesse consla-
tare che il sistema & buono e che le esigenze
sl espandono sempre pilt, in modo da richie-
dere veramente ulteriori interventi.

Una seconda raccomandazione si collega
ad una proposta del relatore e si riallaccia ad
una proposta del governo: occorre demanda-
re al CIPE il compito di stabilire la scala di
priorita nella distribuzione dei contributi per
attuare una saggia politica nell’utilizzo del
Fondo. Cioe, ad un certo momento, conviene
a mio avviso concentrare i mezzi disponibili
per attuare, in modo completo, talune ini-
zlative cosi da poter sperare di vedere, in al-
cuni anni, avviate a completamento alcune
grand: metropolitane di grandi citta. Non dob-
biamo disperdere i fondi in troppi rivoli, ini-
zlando delle costruzioni, prendendo delle ini-
ziative che poi non possono essere portate sol-
lecitamente a compimento.

Vi sara una politica del Governo anche per
quel che riguarda la concessione del contri-
buto che, all’articolo 3 del provvedimento in
esame, si dice non polra essere superiore al
6 per cento. La concessione del contributo
dovra essere il punto di incontro delle due
esigenze: da una parte quella di finanziare
la maggior mole di lavoro e dall’altra di non
restringere troppo i contributi, cosa che fa-
rebbe mancare 1'ossigeno alle iniziative.

Una terza raccomandazione al Governo. In
altri settori della nostra vita nazionale — e
ghi onorevoli colleghi ricordavano il grande
esempio delle autostrade — lo Stato italiano
ha adottato una formula, per la realizzazione
di quesle infrastrutture, che a me sembra
abbia dato ottimi risultati, quella di creare
un ente speciale.

Neglt ultimi anni, autorevoli membri del
Governo, e tra essi, mi sembra anche 1’ono-
revole Colombo, hanno affermato che il Go-
verno dovrebbe siudiare ed il Parlamento ap-
provare un allargamento delle iniziative in
quesio senso. Noi, oggl, abbiamo una legge
sulle aulostrade che & all’avanguardia in Eu-
ropa. Ora il Ministro Emilio Colombo ed an-
che aliri tra cui il governatore della Banca
d’Italia Carli, hanno affermato che il proble-
ma gravissimo dei residui passivi va affron-
tato e che tali residut vanno utilizzati per la
costruzione di infrastrutture portuali, di me-

tropolitane, di cittd universitarie e di ospe-
dali. E questa iina tesi che abbiamo piu volte
dibattuto in Commissione e la abbiamo soste-
nuta anche in alcuni documenti presentati al
Governo ed in discorsi in Aula. Occorre ora
vedere se non sia il caso di creare un ente
speciale od una societd a partecipazione sta-
tale, con una sua struttura privatistica, che
possa specializzarsi in pochi anni nella rea-
lizzazione di ferrovie melropolitane. Una vol-
ta portala a termine la costruzione di tali ope-
re sard il Parlamento che dovrd dire se do-
vranno essere integrate, nel quadro generale .
del problema dei trasporti urbani. B chiaro,
infatti, che anche le scelie che potrd fare il
CIPE per ’attuazione delle metropolitane, do-
vranno essere inquadrate in una politica gene-
rale dei trasporti, nella politica delle tangen-
ziali e delle circonvallazioni considerando an-
che 1'eventuale utilizzazione per i trasporti
urbani della rete ferroviaria dello Stato.

E chiaro, quindi, che il problema va visto
nel suo complesso ma che sarebbe opportuno
che lo Stato italiano affidasse la costruzione
delle metropolitane e di alcuni tronchi spe-
cializzati di strade interessanti la circolazione
delle nostre citth a una societd specializzata,
la quale, con i mezzi approntati dallo Stato
con una successiva legge potirebbe attingere
ulteriormente al mercato finanziaric, cioé al
risparmio privato. Questa legge poirebbe por-
tarci all’avanguardia anche in questo campo.
Troppo spesso notiamo che la mancanza di
funzionalitd delle amministrazioni dello Stato
(in questo caso dei lavori pubblici) e le inter-
ferenze di vari ministeri portano al fenomeno
dei residui passivi; opere iniziate non arri-
vano mai a.termine e strade di 50 anni fa
non rispondono pitl alle attuali esigenze. Oc-
corre approntare degli organismi nuovi, dei
cenlri imprenditoriali pubblici, esterni alla
pubblica amministrazione, ed opportunamen-
te specializzati.

Queste sono le raccomandazioni che volevo
rivolgere al Governo, e alla stessa Commissio-
ne nell’esprimere il mio parere favorevole alla
approvazione del provvedimento in esame.

DAMICO. Soltanto una osservazione, dopo
I’esauriente intervento del collega Battistella,
e di carattere generale. Se noi volessimo for-
zare una valutazione pgsitiva sulla legge in
esame potremmo dire di trovarci di fronte
per la prima volta, dopo anni di attesa, ad un
provvedimento che vuole avere una sua or-
ganicitd. Nel momento in cui si pensa di in-
tervenire globalmente con 380 miliardi in 30
anni e si fa esplicito riferimento quindi al
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mercato finanziario, il provvedimento tende
a inquadrarsi in una prospettiva di sviluppo
programmato nel senso che parte importanie
del reddito nazionale nei prossimi anni do-
vrebbe essere devoluto a quel particolare set-
tore, facendo delle metropolitane gli assi por-
tanti di una nuova politica di ristrutturazione
dell’intero settore dei trasporti urbani e su-
burbani. '

Stiamo percid muovendoci verso una si-
tuazione nuova rispetto a tutto quello che si
¢ detto e soprattutto che non si & fatto nel
passato. Basterebbe rifarsi all’zter stesso della
legge. Se, allora, e di questo dovremmo esse-
re tulti convinti, le metropolitane debbono
essere l’asse portante di una nuova politica
di trasporti urbani e suburbani, il discorso
si apre sia per quanto riguarda 1'entitd dei
mezzi necessari, sia per l'unitarietd del pro-
blema e per unitarietd noi sottolineiamo I'esi-
genza di organici piani territoriali, Piano ter-
ritoriale cosa significa ? Non sono un urbani-
sta; dico che piano territoriale significa so-
praltutto avere presente una visione nuova
delle cittd, non dico degli anni 2.000 ma degli
anni 70. Le cittd degli anni *70 devono essere
decongestionate, ma il decongestionamento
delle citta pone il problema di nuove cittd; di
nuovi agglomerati urbani civilmente attrez-
zali e quindi di una diversa organizzazione
del territorio. Il piano territoriale percio deve
prevedere che le localizzazioni residenziali e
gli insediamenti industriali avvengano nel
quadro di una -nuova rete e di un organico
sistema di trasporti inteso quest’ultimo come
struttura portante in una nuova organizzazio-
ne del territorio.

Ecco il discorso che fa da premessa a tutta
la impostazione. Sono i provvedimenti per le
metropolitane 1'asse di una nuova politica di
trasporto pubblico nei grandi-centri urbani ?

Nel momento in cuil andiamo a varare una
legge di questo tipo che — pur con uno stan-
ziamento insufficienle — mette in movimento
una massa notevole di capitali, il Governo

rende esplicita la volonia di avviare una nuo- -

va politica dei trasporli articolata a livello
degli enti locali, attraverso consorzi nella pro-
spettiva delle regioni; politica in grado di de-
terminare scelte prioritarie?

Noi siamo convinti che il Governo non ha
né la volontd né la forza per attuare una
nuova politica.

A questo punto nasce un secondo ordine di
problemi: la ferrovia e i suoi futuri rapporti
con la meliropolitana. Se guardiamo cid che
sta avvenendo in Germania, in Svezia e in
altre nazioni e osserviamo come questi paesi

affrontano il problema delle metropolitane,
polremo avere un punto di riferimento, una
indicazione valida sulla strada da percorrere.
Ci accorgeremo per esempio che sta saltando
ovunque il vecchio concetto delle ferrovie
terminali - c¢io vale per Roma, Torino, Mi-
lano - nel senso che l'attraversamento delle
cittd per ferrovia deve avvenire direttamente.
Cosa significa questo ? Che attraversare e su-
perare la vecchia stazione terminale impone
di andare in softerranea. Da questo nasce la
assoluta esigenza di un efficace coordinamento
tra la ferrovia e la metropolitana, se si vuole
veramente realizzare uno sviluppo razionale
dei trasporti nei centri urbani e sub-urbani.
L’articolo 1 del disegno di legge dice che per
ferrovia metropolitana si intende un sistema
di trasporto rapido di massa, di alta capacitd
e frequenza, con sede propria. Sono d'ac-
cordo. Ma nel quadro delle citta che prefigu-
riamo, in un’area meiropolitana che abbrac-
cia un raggio di 50-60 chilometri, come si pud
pensare ad un collegamento rapido, di alla
capacitd e frequenza, se questo discorso &
avulso dal sistema ferroviario? Penso, per
esempio, ai collegamenti di Torino con Pine-
rolo, un asse di circa 30 chilometri, con con-
tinui insediamenti industriali: quando a To-
rino si costruird la metropolitana, & evidente
che essa non potra che essere parte integran-
te di un piano territoriale atiraverso il quale
ristrutturare razionalmente 1’intero sistema
dei trasporti. Si pensi che attualmente sulla
ferrovia Torino-Pinerolo si marcia alla velo-
cita di 50 anni fa. Ferrovia e metropolitana
sono, quindi, due problemi che vanno affron--
tati insieme, che vanno visti unitariamente
e unitariamente concorrere alla soluzione del
problema dei trasporti e delle Comunica-
zioni. Pertanto, insieme a questi stanzia-
menti per la costruzione delle metropolitane,
dobbiamo organicamente rivedere tuita la po-
litica dei trasporii urbani: non tanto miran-
do, quindi, ai collegamenti veloci tra citta e
cittd, ma affrontando unitariamente il decon-
gestionamento dei centri urbani e il loro svi-
luppo razionale. E da tutto questo, da questo
discorso unitario, nascono naturalmente una
serie di quesiti, di altri problemi da affron-
tare e da risolvere. La determinazione dei
piani territoriali impone la risoluzione di
molte questioni: chi fard i piani territoriali
— consorzi di comuni ? consorzi facoltativi o
consorzi obbligatori ? — il problema dei con-
tributi di miglioria e la capacitd degli enti
locali di riscuoterli, il problema degli espro-
pri per pubblica utilita. I problemi concer-
nenti i piani territoriali dovranno essere ri-
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solti, a mio avviso, in sede regionale, nel mo-
mento della istituzione delle Regioni, un mo-
mento questo significativo e indilazionabile
per lo sviluppo del nostro paese. Infatli, in
maleria di politica dei trasporti, il futuro as-
sessorato regionale avra poteri decisionali. In
questo quadro, personalmente sono favorevole
alla costituzione di un'azienda regionale, che
superi 1 limili delle vecchie municipalizzate,
che si fonda con esse e si arlicoli per bacini
di traffico.

Nel momento in cui decidiamo una politica
di investimenti nel settore dei trasporti ur-
bani — perché di politica di investimenti si
tratta — nel momento in cui incidiamo note-
volmente nel reddito nazionale a favore di
questo settore, se veramente 1’obiettivo & di
fare delle metropolitane ’asse portante di una
politica nuova di riorganizzazione dei tra-
sporti urbani e, soprattutto, di decongestio-
namento dei centri urbani, allora dobbiamo
affrontare unitariamente il discorso con tutte
le componenti che operano nel settore dei
lrasporii. E vorrei che fosse resa esplicita in
noi, come GCommissione, e nel Governo questa
volonth, presentando al paese questa nostra
scelta prioritaria come un momenio impor-
tante, fondamentale per lo sviluppo civile del
paese.

Dico questo perché ho presente il faticoso
e travagliato iter della proposta di legge in
oggetto. Si dice infine che dobbiamo fare
qualche cosa e subito, -e che di fronte a questa
urgenza si pud e deve includere anche Roma
nel provvedimento. Sono profondamente con-
vinto che, il discorso di Roma ha una sua
peculiarita. Non so che cosa pensino i romani,
ma vorrei dire che il discorso di Roma, dei
trasporti a Roma e dei problemi relativi al suo
decongestionamento, hanno una peculiarita
ed una storia che doveva essere affrontata se-
paratamente. L’aver voluto inserire Roma in
questo provvedimento, i costi relativi alla co-
struzione dei tronchi B, C e D, assorbono to-
talmente il finanziamento previsto dalla legge,
mentre la stessa deve provvedere anche a
Napoli e a tutte le cittd che superano i 400.000
abitanti,

Il problema di Roma, lo sottolineo, aveva
e ha una sua peculiaritd non doveva far parte
di questo provvedimento, per Roma bisogna-
va operare in modo straordinario. Se si rico-
nosce la peculiaritd di Roma, se si vuole in-
serire Roma nell’attuale progetto di legge, se
s1 vuole affrontare il problema di Roma e con-
temporaneamente quello delle altre cittd bi-
sogna proporsi un aumento complessivo de-
gli investimenti. Questo & il discorso da fare.

Infine: so che le Casse di risparmis lom-
barde hanno fatio delle osservazioni relati-
vamente al tasso di interesse ed al modo di
pagamento dei mutui; se qualcosa & arrivato
al Ministero competente su questo argomento
& bene ce lo comunichino. Le Casse di rispar-
mio lombarde dicono si tratti di cosa impor-
tante nel senso che di fatto gli enti locali uti-
lizzerebbero fondi complessivamente inferio-
ri agli stanziamenti previsli per legge. Sono
poi d’accordo di respingere 1’orientamento
del tesoro e di mantenere fermo 1'orienta-
mento del Senalo in materia di percentuale
di interesse sul mutui, sui fondi di garanzia e
sul numero degli abitanti. Se fosse possibile
andrei all’ampliamento dello stanziamento
complessivo rendendo esplicita la situazione
peculiare di Roma. Prego di scusarmi se ho
affrontato un problema di caraitere generale;
noi d’altra parie volevamo andare al dibat-
tito in Aula, ma ’Aula & troppo occupata da
mille altre cose. B comunque nostra intenzio-
ne interessare piu direttamente il Parlamen-
to del problema drammatico dell’attuale si-
stema dei trasporti delle comunicazioni alfine
di corrispondere alle attese del paese.

CARADONNA. Anche io sarei dell’avviso
che il problema di Roma ha delle origini e
delle caratteristiche a parte e che la sua so-
luzione ben difficilmente ¢ attuabile con il
provvedimento in discussione. Questa legge,
che prevede dei finanziamenii, avrebbe do-
vuto prevedere anche una regolamentazione
del complesso dei trasporti. Per esempio,
Roma ¢é alimentata da una rete ferroviaria
che passa all'interno della citid ma che non
viene, come avrebbe potulo essere, utilizzata
per i trasporti urbani; gid esiste una rete fer-
roviaria che collega ormai diversi tratti della
cittd, pur senza essere una metropolitana e
non viene utilizzata.

Non sappiamo, ad esempio, come la me-
tropolitana di Roma poirebbe collegarsi con
1 comuni viciniori della cittd e se una volta
fu progettato qualche cosa al riguardo, tutto
& rimasto a mezz’aria.

E chiaro che in questa legge noi faccia-
mo vedere solo un primo intervento a favore
delle grandi cittd che, a seguito della legge
che aboliva i provvedimenti contro I'urba-
nesimo, sono diventate un problema sociale
spaventoso. Anche il problema della casa &
in relazione alla celeritd dei trasporti perché
& chiaro che molta gente preferirebbe abita-
re lontano dalla cittd, in campagna, purché
avesse la possibilitd di rapidi ed efficienti col-
legamenti con il posto di lavoro.
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I1 problema di Roma - ed insisto su di
esso perché su di esso vi & una specie di in-
sensibilita — & fondamentale. Come & stato
giustamente rilevato il costo della cittd di
Roma lo paga tutta la societd italiana e non
interessa soltanto i cittadini romani ma tutti
i cittadini italiani che hanno la necessitd di

entrare in contatto con la capitale.

Ormai il problema politico dei trasporti &
ritenuto essenziale e prioritario non soltanto
in Italia; ci troviamo per esempio di fronte
al piano di strutturazione dei trasporti tede-
schi che ¢ un piano formidabile e, per certi
versi, c¢i mette in difficoltd per i trasporti
ferroviari.

Faccio soltanto 1'augurio che si possa ar-
rivare presto ad un piano di questo genere
anche in Italia. Anche se ho i miei dubbi
che riescano a realizzarlo le regioni.

Resta comunque il problema di conside-
rare la politica- dei trasporti delle grandi cittd
collegata con quella delle zone viciniori in
modo che nel progettare le metropolitane si
pensi alla necessitd di rapidi collegamenti
con i centri vicini. Ormai i trasporti urbani
debbono essere interdipendenti con quelli dei
comuni viciniori, che praticamente sono dei
piccoli quartieri che gravitano sulle grandi
citty. Basti pensare alla zona di Pomezia, che
confina con Roma, ed & la zona industriale
di Roma poiché per opera della Cassa del
Mezzogiorno vi sono sorti centinaia di stabi-
limenti: ebbene, si & nella condizione di non
riuscire a {irasporiare celermente operai da
Roma a Pomezia: con i normali mezzi di tra-
sporto, fra andata e ritorno si impiega una
giornata.

Tutti quesii problemi sono irrisolti. Se
il Parlamento, il Governo, 'amministrazione
dello Stato non inierverranno efficacemente,

senza dubbio anche lo sforzo finanziario com--

piuto con il provvedimento in esame non sor-
tira che effetti marginali, che non risolveran-
no il tragico problema delle nostre citta, con
tutta la serie delle questioni connesse, quali
il miglioramento industriale attorno ai gros-
si centri urbani, il costo della manodopera,
sul quale la rapiditd dei trasporti incide non
poco.

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

Propongo . alla Commissione di seguire
questo iter. Oggi ascolteremo ancora le re-
pliche del relatore e degli onorevoli rappre-
sentanti del Governo; quindi fisseremo un

termine per la presentazione degli emenda-
menti, che si annunciano numerosi, valutan-
do se sia opportuno o meno nominare un
Comitato ristretto per il loro esame, come
gid & stato proposto.

BELCI, Relatore. Sono d’accordo sulla
creazione di un Comitato ristretto anche per
la necessitd, da me formulata, di una riela-
borazione piu dettagliata e precisa.

Sard estremamente breve nella mia re-
plica. Inizierd col dire che, per quanto ri-
guarda tutia la tematica generale, mi pare
che, se riusciamo ad introdurre in Commis-
sione trasporti della Camera il clima che ha
ispirato il dibattito del Senato, potremo dare
una risposta concreta a molte delle afferma-
zioni fatte dai colleghi della opposizione,

Mi fermerd solo su alcuni punti, ed in
particolare su quello della congruitd o meno
del finanziamento.

Diceva scherzando l'onorevole Battistella:
non & che si possa chiedere la botte piena
e la moglie ubriaca ma, qualche volta, si
tende a sostituire la moglie di 40 anni con
due da 20. Inizialmente questa legge e nata
con una considerazione delle attuali condi-
zioni di bilancio e di mercato finanziario ma
vi & stata una riconsiderazione generale di
tutto il problema e si & per questo arrivati
a raddoppiare il finanziamento. Non dico che
il raddoppio sia sufficiente, ma a me pare che
sia importante varare intanto la legge con i
finanziamenti che oggi abbiamo, salvo, in
condizioni di mercato finanziario diverse,
riesaminare la legge che vuole costituire la
legge quadro per le metropolitane. So che il
Ministero del tesoro suggerisce di portare dal
6 al 5 per cento il contributo annuo. Questo
& un discorso da fare molto francamente per-
ché aumentiamo di 40 miliardi le possibilita
di investimento, ma graviamo ulteriormente
I'onere a carico degli enti locali. Giriamo,
quindi, sempre attorno allo stesso problema
e cl troviamo sostanzialmente nella condizio-
ne di riconoscere che il Senato ha fatto un
ottimo lavoro di conciliazione delle esigenze
tanto del bilancio che del mercato finanziario.

Ritengo di non dovermi soffermare sulla
tematica generale. Molto stimolante & la pro-
posta del collega Dagnino, di individuare,
possibilmente, o costituire una societd a par-
tecipazione statale alla quale demandare, in
esclusiva, la costruzione delle metropolitane.
Mi sembra perd, che introdurremmo un tema
notevolmente esplosivo in questo momento,
anche perché il disegno di legge al Senato
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ha trovato un equilibrio tra la concessione
per ’esercizio che & quasi esclusivamente af-
fidata ad enti pubblici o societd con preva-
lente capitale pubblico ed il settore privato,
il quale pud dare il suo contributo ed una
partecipazione che al momento attuale appa-
re opportuna, date anche le attrezzature del-
le imprese.

11 problema di Roma & evidentemente sta-
to inserito a metd, lo dico con tutta fran-
chezza. Per una parte si presume il rifinan-
ziamento di leggi speciali; per I'altra parte
si fa carico alla legge in esame.

In sede di Comitato ristretto, potremo rie-
saminare il problema del numero minimo
di obiettivi necessario per poter chiedere il
contributo statale: si tratta soprattutto, a mio
avviso, di trovare un criterio che sia meno
esposto a pressioni particolaristiche. Mi ri-
servo comunque di illustrare piu dettagliata-
mente in seguito gli emendamenti che ho
enunciato.

Concludo osservando che se faremo uno
sforzo di buona volontd, dovremmo potere
concludere entro la prossima settimana i la-
vori del Comitato risiretto, per passare poi
all’esame definitivo degli articoli.

SINESIO, Sottosegretario di Stato per il
tesoro. Vorrei illusirare alcuni punti fermi,
ai quali il Governo annelte grande importan-
za. I1 disegno di legge prevede un contri-
buto da parte dello Stato non superiore al
6 per cento, per 30 anni, delle spese neces-
sarie per la costruzione della linea metro-
politana e per la provvista del materiale ro-
tabile e di esercizio. A questo scopo 1l dise-
gno di legge reca un impegno finanziario
annuo di 1.500 milioni per il settennio 1969-
1976 e un aumento del Fondo centrale di ga-
ranzia di 24 miliardi, ripartiti nel settennio.
Anzitutto il tesoro sente il dovere di mani-
festare la propria perplessitd in merito al nu-
mero minimo di abitanti delle cittd ammesse
ai contributi, attualmente stabilito in 400.000
e che dovrebbe essere riportato a 800.000. In-
fatti il numero minimo proposto nel testo
stabilito dal Senalo determinerd inevitabil-
mente un aumento del numero delle cittd
che possono concorrere al finanziamento e
ci0 finirebbe fatalmente per annullare, o al-
meno per diminuire molto, la possibilita di
risolvere i problemi delle grandi cittd. Per-
tanto il Governo propone che il limite sia
riportato a 800.000 abitanti.

Inoltre il Ministero del tesoro ritiene che
il contributo statale debba essere portato al

5 per cento. Come sapele il disegno di legge
originario prevedeva il 4 per cento e in sede
di discussione al Senato esso fu aumentato
appunto al 6 per cento. Con un contributo
al 5 per cento, si potrebbero finanziare un
maggior numero di chilometri di ferrovie
metropolitane; inoltre va sottolinealo il fatto
che si & passati da un impegno finanziario
di 200 miliardi ad uno di 300 miliardi. Per-
tanto il Ministero del tesoro auspica che il
Comitalo ristretto che verrd nominato — e mi
dichiaro favorevole alla sua costituzione -
stabilisca che il contributo sia erogato nella
misura massima del 5 per cento e, inoltre,
che ’aumento del Fondo di garanzia sia con-
tenuto in 12 miliardi.

Inoltre ci sembra opportuno proporre al-
cune modifiche di carattere formale, piti che
sostanziale: all’articolo 2, al primo capover-
so, bisognerebbe aggiungere un emendamen-
to tendente a che i progetti di massima e i
progeiti esecutivi debbono essere corredati
dai piani finanziari, perché sembra evidente
che non si pud esaminare e approvare detti
progetti se non sono accompagnali dai re-
lativi piani finanziari; inoltre gli articoli 4,
5 e 6 andrebbero modificati, adeguandoli a
quanto stabilito nelle vigenti disposizioni per
il settore autostradale, alle quali il disegno
di legge appunto si ispira, e cid al fine di
avere una legislazione uniforme. Inoltre oc-
correrad inserire, all’articolo 10, la coperiura
dell’onere previsio per D’anno finanziario
1970.

Faite queste osservazionl e preseniate que-
ste proposte, il Governo auspica un sollecito
esame del provvedimento. Sente inoltre il do-
vere di ringraziare 1’onorevole Belci, per la
sua esauriente e completa relazione, e tutti
gli intérvenuti nel dibattito, anche quelli del-
I'opposizione, per gli argomenti che hanno
messo in luce e che sono stati posti all’atten-
zione del Governo, che ne prende atto. Te-
nete perd presente, onorevoli colleghi, una
regola fondamentale: che talvolta non serve
tanto stanziare dei fondi, quanto considerare
attentamente i tempi tecnici necessari alla
realizzazione delle opere.

VINCELLI, Sottosegretario di Stato per i
trasporti. Ringrazio gli onorevoli colleghi in-
tervenuti nella discussione anche per lo spi-
rito di sincera collaborazione che hanno di-
mostrato. Desidero inoltre ringraziare 1’ono-
revole relatore per aver fornito motivazioni
serie e realistiche che hanno dato al disegno
di legge in esame una particolare importan-
za. B inutile tornare sugli argomenti svolti
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al Senato ed anche in questa Commissione
questa mattina. Vi & stata, sul provvedimen-
to, una larga convergenza di vedute, per lo
meno per quanto riguarda la necessita di de-
congestionamento dei grandi centri urbani.
Il discorso non & stato poi, particolarmente
riferito alla metropolitana, ma é&.stato un
discorso serio, piu ampio, che. riguarda 1'in-
tera politica dei trasporti e debbo dire che
condivido alcune delle osservazioni fatte.
Avremo modo di approfondirle insieme nella
discussione sul bilancio del Ministero dei tra-
sporti, come & stato fatto al Senato, per sta-
bilire alcune linee a cul si vuole ispirare
I'azione generale politica nel settore dei tra-
sporti.

Non vi & dubbio che il coordinamento,
oggi, nasce da una esigenza improrogabile e
veramente sentita che non deve semplicemen-
te limitarsi, come nel caso delle metropoli-
tane, a un coordinamento con le ferrovie del-
lo Stato, ed anche ad un collegamenio con i
porti, gli aeroporti e le aree suscettibili di
grande sviluppo indusiriale ma, si deve crea-
re una politica dei trasporti estremamente
moderna come il nostro rapido sviluppo
esige.

Daro in seguito il parere sugli ordini del
giorno che saranno preseniati ed anche su
molti dei problemi sollevati in questa sede,
che sono di particolare interesse anche in
relazione a quanio detto dall’onorevole rap-
presentante del Ministero del tesoro.

Ho gid citato quanto il governo aveva pro-
posto, in ordine alla competenza del CIPE
nel fissare una scala.di priorita.

In ordine ai singoli problemi che sono
stati trattati in questa sede, risponderd in
sede di presentazione dei vari emendamenti.
Condivido la proposta della formazione di
un Comitato ristretto, che mi sembra molto
opportuno per compiere un' esame piu pro-
fondo dei vari temi proposti.

PRESIDENTE. Mi pare che dal dibattito
sia emersa la volontd comune degli onorevoli
Commissari di proseguire l'esame del dise-
gno di legge in sede di Comitato ristretto.

Pertanto, se non vi sono obiezioni, pud
rimanere stabilito che entro martedi sera si
presentino gli emendamenti e che mercoledi
si riunisca il Comitato ristretto, che mi riser-
vo di nominare.

(Cost rimane stabilito).

Il seguito della discussione del disegno di
legge & pertanto rinvialo ad alira seduta.

Rinvio della discussione del disegno di leg-
ge: Orario di lavoro del personale del-
’Amministrazione delle poste e delle te-
lecomunicazioni e dell’Azienda di Stato
per i servizi telefonici (1688)

PRESIDENTE. L’ordine del giorno reca
ora la discussione del disegno di legge:
« Orario di lavoro del personale dell’Ammi-
nistrazione delle poste e delle telecomuni-
cazioni e dell’Azienda di Stato per i servizi
telefonici (1688).

Comunico che la V Commissione non ha
ancora emesso il prescritto parere sul dise-
gno di legge.

Pertanto la discussione del disegno di leg-
ge & rinviata ad altra seduta.

La seduta termina alle 12,15.

1L CONSIGLIERE CAPO SERVIZIO
DELLE COMMISSIONI PARLAMENTARI

Dott. GIORGIO SPADOLINI

L'ESTENSORE DEL PROCESSO VERBALE
Dott. ANTONIO MACCANICO
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