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La seduta comincia a l l e 10,15. 

P R E S I D E N T E . L 'o rd ine del g iorno reca il 
seguito de l l ' i ndag ine conoscitiva sui t raspor t i 
pubbl ic i e p r iva t i . 

Porgo il cordiale sa luto della Commiss ione 
t raspor t i ai due funzionar i del Minis tero dei 
t raspor t i , d irezione genera le della motorizza­
zione, dottor Alberico Belgiorno, d i re t tore 
centra le della motor izzazione civile e capo 
del Servizio IV pe r gli au to t raspor t i viaggia­
tori pubbl ic i e p r iva t i , e ingegnere F r a n c o 
Arman i , d i re t tore cent ra le del la motorizza­
zione, capo del Servizio V per la concessione 
e costruzione di ferrovie, met ropol i tane , filo­
vie e t ranv ie . Li r ingraz io mol to di aver ac­
colto il nos t ro invito a pa r t ec ipa re a ques ta 
r iun ione per esporre il loro pens iero sui due 
pun t i che costi tuiscono l 'oggetto del la nos t ra 
indagine , cioè i t raspor t i ne l le aree met ropo­
l i tane e nel Mezzogiorno. Do, pe r tan to , la 
parola al dottor Belgiorno. 

BELGIORNO, Direttore centrale della Mo­
torizzazione civile e dei trasporti in conces­
sione. Io credo che sa rebbe p iù oppor tuno che 
gli onorevoli commissa r i ci r ivolgano delle 
domande , pe rché abb i amo già invia to u n a 
a m p i a esposizione del la di rezione genera le 
della motor izzazione e credo che s iano già 
a conoscenza del la Commiss ione i concetti di 
cara t te re genera le . Desidero r ing raz ia re an­
che a n o m e de l l ' ingegnere A r m a n i il P r e ­
sidente per il saluto che ci h a r ivolto anche 
da pa r t e della Commiss ione e s iamo pront i 
a fornire la m a s s i m a col laborazione. 

P R E S I D E N T E . Gli onorevoli colleghi che 
des iderano r ivolgere d o m a n d e ne h a n n o fa­
coltà. 

DAMIGO. Nel documento da voi inviatoci 
ho colto u n a cont raddiz ione fra la posizione 
della direzione del la motor izzazione civile e 
quel la delle ferrovie dello Stato, relat iva­
men te a l l ' impegno di queste u l t ime pe r i ser­
vizi met ropol i tan i . Se ho ben capi to , secondo j 
la motor izzazione civile è in ogni caso scon­
sigliabile e con ogni p robab i l i t à anche inop- ¡ 

po r tuno pensa re che le ferrovie, in quan to 
tali , possano r isolvere il p r o b l e m a del decon­
ges t ionamento; viceversa queste si devono in­
teressare del le g r and i l inee di comunicazione, 
pe r cui occorre p r ende re in esame al t re solu­
zioni per r isolvere il p r o b l e m a del traffico 
u r b a n o . Ora, la p r i m a quest ione che vorre i 
p o r r e è il fatto che le stesse ferrovie dello 
Stato , nel la persona de l l ' ingegnere F ienga , ci 
h a n n o fatto sapere che sono disponibi l i e in 
g rado di r isolvere il p r o b l e m a del deconge­
s t ionamento delle g r and i aree met ropol i tane . 
Ed a l lora vorre i sapare q u a l ' è il motivo per 
cui la motor izzazione civile afferma che le 
ferrovie non possono r isolvere questo pro­
b lema , e che in ogni caso u n loro in tervento 
non è conveniente e n e m m e n o auspicabi le , e 
r i t iene oppor tuno che le ferrovie dello Stato 
si occupino solo delle g r and i l inee di comu-
nica.zione. 

BELGIORNO, Direttore centrale della mo­
torizzazione civile e dei trasporti in conces­
sione. Credo che non ci sia u n contrasto ef­
fet t ivo: p robab i lmen te c'è u n equivoco alla 
base . Ev iden temente il d i re t tore genera le delle 
ferrovie dello Stato, a l lorché h a d ichiara to 
queste p i enamen te disponibi l i per la soluzione 
del p r o b l e m a del deconges t ionamento e del 
traffico nel le g r and i aree met ropol i tane , si è 
riferito a l l ' a t t iv i tà delle ferrovie dello Stato 
sul p iano della pene t raz ione nel la rete delle 
a l t re in f ras t ru t tu re locali già esistenti , nel 
senso che l ' az ienda ferroviar ia s tatale svolge 
anche at t ivi tà di t raspor to di cara t te re locale, 
ed in effetti t r aspor ta mol t iss imi viaggiatori 
dal le lon tane perifer ie ai g r and i centr i u r b a n i 
ed indus t r ia l i , su u n a d is tanza med ia da 50 a 
100 ch i lomet r i . Sotto questo aspetto è evidente 
che le ferrovie dello Stato h a n n o assolto e 
con t inuano ad assolvere u n compi to impor tan­
t iss imo; bast i pensa re ai p r o g r a m m i in atto 
per r isolvere il grosso p rob l ema dei t raspor t i 
da l la zona di Lodi verso Mi lano . Ma ciò non 
significa r isolvere i pun t i , che s embrano di 
contrasto , m a che in effetti sono complemen­
tar i a l l ' impor t an t e p rob lema dei t raspor t i in 

! u n ' a r e a met ropo l i t ana . Cioè le ferrovie dello 
Stato h a n n o u n compito di penet raz ione gene-

t ra le che deve essere, però , i nquad ra to in u n a 
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valutazione globale di tut to il p r o b l e m a delle | 
esigenze del t raspor to ne l l ' ambi to di u n ' a r e a 
met ropol i tana . In ques t ' u l t imo specifico am­
bito, evidentemente , il compito non è p iù 
delle ferrovie dello Stato, m a di u n servizio 
creato ad hoc pe r r isolvere le relat ive esi­
genze, e qu ind i di un servizio basato su t ra­
sport i pubbl ic i locali su rotaia e su s t rada . 
Com'è noto, a Roma, su iniziat iva del min i s t ro 
Scalfaro, si è cercato, a t t raverso la rete fer­
roviar ia statale, di creare u n a l inea c i rcolare 
a t torno alla città, per facil i tare il traffico del la 
perifer ia . Questa iniziat iva è s tata u n esperi­
mento ut i le , m a non credo che abbia dato 
g rand i r i su l ta t i . È evidente che il p rob l ema 
del t raspor to a l l ' in te rno di u n ' a r e a met ropo­
l i tana deve tendere ad avvic inare u n pun to 
a l l ' a l t ro ne l l ' ambi to della sudde t ta area nel 
senso di penet raz ione e non di solo aggira­
mento . 

In mer i to a ciò io penso che il contras to 
non ci s i a : ad ognuno il suo compito, alle 
ferrovie dello Stato quel lo molto impor tan te 
di sp ina dorsale di tut to il s is tema di t raspor to 
del Paese , alla met ropo l i t ana e agli a l t r i ser­
vizi pubbl ic i di t raspor to il compi to di for­
m a r e il tessuto connett ivo e di c reare i mezzi 
necessari , adeguat i pe r consent i re r a p i d a m e n t e 
e facilmente lo spos tamento della popolazione. 
Sul p iano p iù specifico l ' ingegnere A r m a n i 
potrà dare ul ter ior i de lucidazioni . 

ARMANI, Direttore centrale della motoriz­
zazione civile e dei trasporti in concessione. 
Voglio ch iar i re u n pun to mol to impor tan te , 
che secondo m e può spiegare ques ta appa ren te 
cont raddiz ione . Il nost ro s is tema per le me­
t ropol i tane è ne t t amente or ientato verso i cri­
teri più modern i , appl icat i già in tale settore, 
e cioè le met ropol i tane non si devono conce­
pi re come delle l inee sot ter ranee , che servono 
solamente i centr i u r b a n i , m a devono uscire 
a l l ' aper to e collegare le borgate satelli t i con 
i centr i u r b a n i . P e r esempio a Par ig i h a n n o 
costruito u n a l inea est-ovest di 56 chi lometr i , 
che collega due borgate ad est ed a ovest della 
metropol i , m a solo pe r 16 chi lometr i la l inea 
è sot ter ranea , in quan to a t t raversa il centro 
della met ropol i ; per gli al tr i la l inea è al­
l ' aper to . Anche a Milano il centro della città 
ver rà collegato a Gorgonzola a t t raverso Ca­
scina Gobba. A R o m a ci s t iamo or ien tando 
verso la l inea aerea di contat to, con la spe­
ranza u n giorno di collegare Ciampino , Spi-
naceto e Frascat i , ecc. con il centro della città. 
Ecco perché noi non scorgiamo a lcun con­
trasto, m a la soluzione del p rob l ema piut tosto 
che con le ferrovie, la ved remo risolta con le 

met ropol i tane , che si espandono senza tra­
sbordi anche con il passaggio della sot ter ranea 
a l l ' aper to . Pe r obiett ività voglio far presente 
che vi è u n a corrente esigua di u rbanis t i che 
vor rebbe il park and ride p ropr io dove la 
met ropo l i t ana finisce per fare il t rasbordo , 
però la magg io ranza è or ienta ta verso questo 
al t ro concetto. 

DAMICO. Lei, dottor Belgiorno, ha par la to 
di un servizio ad hoc. 

BELGIORNO, Direttore centrale della mo­
torizzazione civile e dei trasporti in conces­
sione. Diverso dal le ferrovie dello Stato . 

DAMICO. Che cosa intendete , che cosa pre­
figurate ? 

BELGIORNO, Direttore centrale della mo­
torizzazione civile e dei trasporti in conces­
sione. I n t end iamo delle in f ras t ru t ture che 
pe rme t t ano di da re un servizio ferroviario di 
g r a n d e velocità e capace di t raspor ta re g rand i 
masse , u n i t a m e n t e ad adeguate in f ras t ru t ture 
viar ie , in quan to non dobb iamo d iment icare 
che il p rob l ema del congest ionamento delle 
g rand i aree met ropol i tane è anche de te rmina to 
da u n insufficiente s is tema di in f ras t ru t ture 
viar ie , m a non in f ras t ru t tu re nel senso co­
m u n e della parola , bensì in f ras t ru t ture che 
consentano il r ap ido inser imento nei gangli 
vitali di u n a area met ropol i t ana . 

Non dobb iamo d iment ica re che u n g rande 
centro met ropol i tano non vive solo di uomin i 
m a anche di merc i , e perciò il t raspor to delle 
merc i , necessar ie sia per le esigenze a l imen­
tari che per le esigenze più ampie del com­
mercio in genere , r appresen ta un al t ro pro­
b lema di g r a n d e por ta ta , dest inato anch 'esso 
ad assumere p iù ampie proporz ioni . 

Quindi occorre avere u n a efficiente met ro­
pol i tana che consenta alle g rand i masse di 
r agg iungere de te rmina te zone, specia lmente in 
ore di pun ta , in quan to il traffico non è equa­
mente d is t r ibui to sul p iano del l ' in tensi tà , ed 
occorre inol tre assolvere a tut t i gli a l t r i com­
piti che servono a far vivere u n g rande centro . 

DAMICO. Nel dibat t i to in corso che ri­
g u a r d a il conges t ionamento delle g r and i aree, 
pa re acquisi to dal la g r ande totali tà dei tecnici 
e dei polit ici , anche a livello degli enti lo­
cali , il fatto che la soluzione non po t rà che 
essere u n a l imitazione ed ins ieme u n a alter­
na t iva val ida al t raspor to pr iva to . 

Pe r t an to grad i re i sapere , sotto questo pun to 
di vista, cosa la motorizzazione civile, in 
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quan to s t rumen to tecnico del Minis tero , sta 
p red i sponendo , o qual i iniziat ive sono in corso 
su questo te r reno , cons iderando che la legge 
sul la me t ropo l i t ana è en t ra ta in vigore al­
l ' inizio de l l ' anno . 

BELGIORNO, Direttore centrale della mo­
torizzazione civile e dei trasporti in conces­
sione. È en t ra ta in vigore da qua t t ro mesi . 

DAMIGO. Se ci a t t en iamo ai t empi tecnici, 
dobb iamo considerare , pe r cit tà come Milano , 
Roma, Napoli , prospet t ive che v a n n o dai cin­
que ai dieci ann i , solo pe r ga ran t i r e a lcuni 
t ronconi ; nel f ra t tempo a b b i a m o sul la base di 
dat i statistici , che ci vengono anche da l la mo­
torizzazione civile, u n a s i tuazione di espan­
sione e di d o m a n d a del mezzo pr iva to per cui 
le aree disponibi l i per la circolazione tendono 
a res t r ingers i inev i tab i lmente . 

In r appor to a ques ta s i tuazione, qua l i a l t re 
mi su re ci possono essere t r a u n a impostaz ione 
di s istemi di t raspor t i met ropol i t an i in pro­
spett iva, e la s i tuazione a t tua le , cons iderando 
che su certe dire t t r ic i di traffico è impensa­
bile u n a soluzione di cara t te re ind iv idua le ? 

Su questa base vorre i sapere come si sta 
muovendo la motor izzazione civile. 

ARMANI, Direttore centrale della moto­
rizzazione civile e dei trasporti in concessione. 
Il P res iden te del Consiglio onorevole R u m o r , 
p r i m a della crisi aveva già costi tuito u n g rup ­
po di lavoro presso il Minis tero del bi lancio 
e del la p r o g r a m m a z i o n e economica, p ropr io 
con quest i obiett ivi . 

Questo g r u p p o di lavoro si è r iun i to p iù 
volte, e a queste r iun ion i h a n n o par tec ipa to 
funzionar i dei min i s te r i competen t i , i r app re - l 
sentant i delle az iende u r b a n e dei t raspor t i e 
i r app resen tan t i dei s indacat i dei lavorator i 
del settore, in modo da poter sent i re tut t i i 
competent i in teressat i . 

P u r t r o p p o la crisi di governo h a de te rmi ­
nato u n a ba t tu ta d ' a r res to nei nostr i lavori , 
però è stato già deciso di r i p r ende re i lavori 
in terrot t i . 

In queste r iun ion i p r e l i m i n a r i sono state 
fatte delle proposte concrete se p u r e di carat­
tere generale , e si è mol to insisti to sul la isti­
tuzione di corsie preferenzia l i , p rovved imen to 
a t tuabi le senza aspet tare i mol t i ann i occor­
rent i per real izzare la costruzione delle me­
tropol i tane, e ho motivo di r i t enere che que­
sto a rgomento ver rà di nuovo proposto . 

Na tu ra lmen te sono proposte che vengono 
formula te da u n g r u p p o di lavoro composto di 
funzionari che non h a n n o poter i decis ional i . 

Del g r u p p o di lavoro fanno pa r t e inoltre 
i r appresen tan t i del Minis tero del lavoro, in 
quan to nei p rob lemi t ra t ta t i vi sono connessi 
aspett i che r i g u a r d a n o gli addet t i al la gu ida 
dei mezzi u r b a n i , i qua l i sono sottoposti a dei 
t u r n i massacran t i , che po t rebbero veni re al­
leggerit i con la is t i tuzione dei percors i prefe­
renzia l i . 

BELGIORNO, Direttore centrale della mo­
torizzazione civile e dei trasporti in conces­
sione. Pe r quan to r i g u a r d a la di rezione gene­
ra le del la motor izzazione civile, desidero pre­
cisare che in questo campo la competenza , sia 
per la creazione dei mezzi di t raspor to p u b ­
blici e pr iva t i e sia per le in f ras t ru t tu re stra­
dal i , non è tan to della motor izzazione civile 
quan to sopra t tu t to dei comuni , laddove si 
t ra t t i di aree me t ropo l i t ane . 

Vorre i poi far p resente che i percorsi p re ­
ferenziali sono delle soluzioni va l ide , m a sem­
p r e nei l imit i di de te rmina te s i tuazioni obiet­
tive v iar ie , spec ia lmente in cit tà come quel le 
i ta l iane dove il centro storico è costituito per 
la magg io r pa r t e da s t rade s t re t te . 

Infat t i noi non abb iamo , al cont rar io degli 
Stat i Uni t i , de l l ' Ingh i l t e r ra , de l l 'O landa e 
del la German ia , u n a impostazione v ia r ia ispi­
ra ta sin dal p r inc ip io ad esigenze m o d e r n e ; 
per cui a mio avviso il p r o b l e m a non è risol­
vibile solo con la is t i tuzione dei percorsi pre­
ferenziali , m a occorre provvedere anche a vie 
rap ide di scor r imento come sottovie e sopra-
vie. A R o m a abb i amo u n esempio efficacis­
s imo, costituito da l la svincolo sotto Corso di 
I tal ia , che h a rappresen ta to u n o s t rumen to 
vi tale per tut to il traffico c i t tad ino . 

Un ' a l t ro esempio mol to impor tan te è rap­
presen ta to da l la sopraelevata costrui ta a Ge­
nova, s e m p r e al fine di r isolvere questo impor­
tan te p r o b l e m a . 

Concludendo credo sia indispensabi le , so­
p ra t tu t to pe r quan to r i g u a r d a i g rand i centr i 
u r b a n i , u n i r e alla ist i tuzione dei percorsi p re ­
ferenziali , la creazione di in f ras t ru t tu re di 
questo genere , le qua l i non r ichiedono molto 
t empo per la loro a t tuaz ione . 

Abb iamo visto infatti che, nel lo spazio di 
due- t re ann i , laddove ci s iano i mezzi (perché 
c 'è anche il p rob l ema degli invest iment i ) , si 
possono real izzare nei g r and i centr i s t ru t tu re 
di questo genere . A mio avviso ciò è indispen­
sabi le , in quan to la creazione della met ropo­
l i tana, cioè di u n a in f ras t ru t tu ra r igida, ri­
chiede non solo molt i capi tal i , m a soprat­
tutto mol to t empo, dovendosi effettuare s tudi 
geologici, app ron ta re il proget to , effettuare le 
gare , e così v i a : mol to spesso occorrono pa-
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recchi ann i . Rag ionare sol tanto in t e rmin i di 
costruzione di linee met ropol i t ane significa, 
appun to a causa della lunghezza dei t e m p i di 
a t tuazione, met te re il nostro Paese in u n a con­
dizione di a r re t ra tezza dal pun to di vista fun­
zionale dei g rand i cent r i . È necessario invece 
pensare con temporaneamen te a delle soluzioni 
direi quas i di u rgenza , idonee a r isolvere il 
p rob lema dello svincolo del traffico ci t tadino 
in t e rmin i di real tà ragionevole. 

ARMANI, Direttore centrale della moto­
rizzazione civile e dei trasporti in concessione. 
Desidero aggiungere due informazioni che ri­
tengo in teressant i . Io seguo, n a t u r a l m e n t e , la 
s t ampa tecnica, da l la qua le ho appreso che 
l 'u l t imo « gr ido » che proviene dagl i Stat i 
Unit i sono le cosiddette bus-ivays, cioè s t rade 
- sot ter ranee o a l l ' aper to - costrui te solo ed 
esclus ivamente per gli au tobus . Si t ra t ta di 
u n concetto nuoviss imo; b isognerà ora stu­
d ia rne i r isul ta t i p ra t ic i . C'è da tenere pre­
sente che negli USA esiste un grosso p rob l ema 
di i nqu inamen to a tmosfer ico: sotto questo 
pun to di vista è evidente che gli au tobus p ro ­
ducono gas di scarico a l t amen te i nqu inan t i . 
Comunque , le p r i m e esperienze in ma te r i a di 
bus-ways s e m b r a siano state abbas tanza sod­
disfacenti . Un dato impor tan te è che il loro 
costo è molto inferiore a quel lo delle met ro­
pol i tane . 

MAROCCO. Duran t e le sedute dedicate 
allo svolgimento de l l ' i ndag ine conoscitiva sui 
t raspor t i , è stato possibile ascoltare, in me­
ri to ai p rob lemi in discussione, l ' i l lus t razione 
che ne è stata fatta da eminen t i personal i tà 
che operano in questo c a m p o . Sono emerse , in 
sostanza, carenze ve ramen te eclatant i nel set­
tore dei t raspor t i . Le pr inc ipa l i deficienze pos­
sono sintet izzarsi in questo m o d o : il nost ro 
Paese dispone di veloci au tos t rade , che h a n n o 
però insufficienti col legament i e raccordi ester­
n i ; le città sono degrada te da u n intenso traf­
fico di t rans i to ; gli aeropor t i sono pr iv i di 
adeguat i col legament i ; esiste u n congestiona-
mento dei por t i , per insufficienza di attrezza­
tu re nel re t ro te r ra ; si r i scontra l'inefficienza 
e la scarsi tà dei t e rmina l i ; ancora , ci tro­
v iamo di fronte a zone u r b a n e invase dal traf­
fico motorizzato pr iva to per carenza di t ra­
sport i pubbl ic i ed urbanizzaz ioni sbagl iate , 
che impongono es tenuant i t ragi t t i t ra casa e 
posto di lavoro; le stazioni ferroviarie non 
sono at trezzate per il t ras fer imento dei viag­
giatori su al t r i mezzi di t raspor to ; i mezzi 
pubbl ic i h a n n o orar i e f requenze inidonee per 
soddisfare le esigenze de l l ' u tenza . Di fronte 

a ques ta s i tuazione, ve r amen te preoccupante , 
che t ra l 'a l t ro non mos t ra delle linee di ten­
denza verso u n conten imento , m a anzi si avvia 
ad u n rap ido de ter ioramento , in che m i s u r a 
il « Proget to '80 » recepisce le esigenze di 
mig l io ramento , in che m i s u r a po t rà efficace­
men te in te rveni re (in u n lasso di t empo de­
cennale , come previsto dal suo p iano di ese­
cutorietà) non solo al fine di contenere l 'ac­
centuars i degli squi l ibr i , m a anche, tenuto 
conto del previs to sv i luppo, in vista di u n a 
genera le a rmonizzaz ione di tut to il settore ? 

Questa è la p r i m a d o m a n d a che mi per­
met to di r ivolgere ai funzionari che la Com­
missione oggi sta ascol tando. La seconda do­
m a n d a è, a mio avviso, in te rd ipendente con la 
p r i m a , sul p iano del t raspor to pubbl ico . Ho 
letto u n a relazione de l l 'ATAC, dal la quale 
r i su l tava che i viaggi per anno effettuati da 
ciascun ci t tadino sono scesi da 528.000, nel 
1955, a 235.000, nel 1968. Quindi , ma lg rado 
che in questo lasso di t empo (dal 1955 al 
1965) l ' az ienda sia passata da 698 a 1.142 chi­
lometr i di esercizio, e la città da 1.693.000 
a 2.682.000 abi tant i , il n u m e r o di passeggeri 
t raspor ta to g io rna lmente è sceso da 2.596.000 
a 1.723.000. Le cause della decrescente do­
m a n d a , nel settore dei t raspor t i u rban i , sono 
ev identemente d iverse ; u n a fra le più impor­
tant i , p robab i lmen te , è che la velocità com­
mercia le , in conseguenza del congest ionamento 
del traffico, è mol to bassa . C'è poi da consi­
de ra re il vantaggio della mobi l i tà che il mezzo 
pr iva to offre r ispet to a quello pubbl ico . Anche 
sotto questo profilo, vorrei sapere in che mi­
su ra si può in te rveni re ( tenuto conto che la 
l inea di t endenza è negativa) per contenere 
il de te r io ramento della s i tuazione. 

BELGIORNO, Direttore centrale della mo­
torizzazione civile e dei trasporti in conces­
sione. Pe r quan to r i g u a r d a la p r i m a d o m a n d a , 
devo innanz i tu t to far presente che la sua im­
postazione va oltre i l imit i del la nost ra com­
petenza, in quan to si riferisce ad u n p rob lema 
politico genera le , che t rascende lo stesso set­
tore dei t raspor t i e si colloca nel quad ro della 
p r o g r a m m a z i o n e economica genera le . Esiste, 
ev identemente , u n a componente che r i gua rda 
i t r aspor t i ; m a la d o m a n d a , così come è stata 
formula ta , tende ad assumere , r ipeto, quasi 
u n cara t te re polit ico. 

La mia r isposta non può qu ind i essere che 
ques t a : s iamo tut t i , r i tengo, consci di t rovarci 
di fronte ad u n a s i tuazione di s t rumentaz ione 
insufficiente a soddisfare tu t te le esigenze che 
sussistono sul p iano della mobi l i tà dei citta­
d in i . Dobbiamo fare i conti con p rob lemi di 
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por ta ta mol to più vasta di quan to ci si aspet­
tasse : ed è chiaro che, essendo r imas t i u n po ' 
sorpresi , ci t roviamo ora in certo modo in 
r i t a rdo r ispet to alle nuove esigenze. Gli in­
convenient i che ella h a prospet ta to , onorevole 
Marocco, esistono senza d u b b i o ; m a credo che 
r iuscire a r isolverl i non sia solo quest ione di 
buona volontà e di impostaz ione poli t ica, m a 
anche di t empo. L 'esplosione della motorizza­
zione p r iva ta e l 'affollamento dei centr i u r ­
ban i , connesso con il fenomeno de l l ' u rbane ­
simo, costi tuiscono dei p rob lemi che si sono 
manifestat i nel nost ro Paese , negli u l t imi venti 
anni , in u n a m i s u r a super iore ad ogni aspet­
tativa, e r ispet to ai qual i s iamo p u r t r o p p o in 
r i ta rdo . Io sono del l 'avviso che tut t i dovreb­
bero met ters i a disposizione, con buona vo­
lontà, ai var i livelli e nei var i settori , per 
con t r ibu i re al la soluzione di tali p rob l emi . 
Noi della motor izzazione civile facciamo quan­
to è possibile, m a le s t r u t t u r e non sono ade­
guate alle real i esigenze funzionali d e l l ' a m m i ­
nis t razione, sia al centro che alla per i fer ia . 
Basti pensare , ad esempio, al servizio di vigi­
lanza sui pubbl ic i t raspor t i , in re lazione an­
che a l l ' impor t an t e fenomeno de l l ' abus iv i smo. 
Non abb i amo u n a s t rumen taz ione sufficiente 
sia come personale che come mezzi mate r ia l i 
per poter seguire e contro l lare l ' andamen to 
dei t raspor t i e qu ind i r imet te re in sesto certe 
s i tuazioni , ove necessar io . È u n p rob lema , 
direi quas i , di quan t i t à , di insufficienza quan­
ti tat iva de l l ' ammin i s t r az ione . Noi facciamo 
ogni sforzo per assolvere alle nost re funzioni, 
sopra t tu t to per quan to r i g u a r d a le condizioni 
di esercizio dei mezzi in funzione, gli o rar i e 
così via, m a ciò, r ipeto, non è sufficiente. 

Devo aggiungere che la motor izzazione ci­
vile si adegua nel modo migl iore al la real tà 
ed alle nuove esigenze. È noto che, da questo 
pun to di vista, c'è tu t t a u n a is t rut tor ia che 
viene svolta sul p iano compar t imen ta l e , alla 
quale par tec ipano in modo democrat ico le 
autor i tà locali e le categorie interessate , da 
cui deve emergere l 'esigenza pubb l ica da sod­
disfare con il t r aspor to e il modo di soddi­
sfarla. Sotto questo aspetto, la motor izzazione 
fa tut to quel lo che è necessario pe r adeguare 
il mezzo di t raspor to esistente alle esigenze 
da soddisfare . 

Oltre questo non poss iamo a n d a r e ed anche 
la direzione della motor izzazione civile h a 
i suoi l imit i . Vi è poi da agg iungere che ac­
canto al grosso p rob l ema cost i tui to dal la ne­
cessità di ass icurare u n a soddisfacente mobi­
lità dei c i t tadini , vi è quello de l l ' adeguamen to 
delle s t ru t tu re delle ammin i s t r az ion i locali e 
perifer iche che è l a rgamen te insufficiente. 

Pe r quan to r i g u a r d a il modo di r isolvere 
i var i p rob lemi , abb iamo già indicato i temi 
di cara t te re genera le ; ausp ich iamo che la Re­
gione, al m o m e n t o in cui en t re rà in funzione 
e a s sommerà in sé la competenza dei var i mi­
nis ter i , possa t rovars i in condizioni migl ior i 
per affrontare quest i p rob lemi . Vi è u n a cosa 
asso lu tamente ind i spensab i l e : da u n a pa r te il 
coord inamento dei mezzi di t raspor to e dal­
l ' a l t ra la costruzione delle in f ras t ru t ture 
idonee e necessar ie . 

Nei grossi centr i (Milano e Roma, per esem­
pio) le in f ras t ru t tu re viar ie sono insufficienti; 
questo è u n p rob lema impor t an te . Le strut­
ture viar ie p r i m a r i e e secondar ie sono asso­
lu t amen te indispensabi l i per far sì che il traf­
fico defluisca in modo m e n o congest ionato. 

Da u n pun to di vista genera le , il p rob lema 
è connesso a quel lo degli inves t iment i . Nel 
nostro paese le d isponibi l i tà sono quel le che 
sono; ed al lora si p resen ta il p r o b l e m a di come 
spendere le s o m m e che si h a n n o a disposi­
zione. È necessario g iungere ad u n a visione 
genera le ed in tegra le di tut to ciò che può es­
sere fatto con i mezzi di t raspor to esistenti ; 
da qui la necessità di u n coord inamento ge­
ne ra l e . 

La nos t ra ammin i s t r az ione ha già elaborato 
u n disegno di legge per pe rven i re al coordi­
n a m e n t o dei pubbl ic i t raspor t i su s t rada ; si 
t ra t ta di un disegno di legge che è stato im­
postato in funzione dei p r inc ìp i del p iano 
q u i n q u e n n a l e , che come è noto prevedeva la 
costi tuzione di r a g g r u p p a m e n t i e di consorzi 
obbl iga tor i . Tale legge, m i r a non soltanto a 
de t e rmina re il r a g g r u p p a m e n t o ed il r iordi­
n a m e n t o dei t raspor t i pubbl ic i su s t rada , m a 
considera il r a g g r u p p a m e n t o ed il r iordina­
men to come la condizione necessar ia per g iun­
gere al la costi tuzione di consorzi che possano 
assolvere con u n a visione un i t a r i a e globale 
al la funzione dei t raspor t i pubbl ic i nei g rand i 
comprensor i . 

GERAVOLO SERGIO. Ri tengo che si 
s t iano commet tendo degli e r ror i nel p rob lema 
genera le dei t raspor t i . Noi s t iamo andando 
diet ro ad uno svi luppo non previsto, e s t iamo 
r i p a r a n d o i d a n n i . 

C'è la necessità di a r r iva re ad u n a unifica­
zione per il servizio pubbl ico di t raspor to di 
passeggier i e di merc i ; ora, però , questo pro­
b l e m a può essere affrontato solo se esiste u n 
serio coord inamento (direzioni central izzate) 
sopra t tu t to per quan to r i g u a r d a la p rog ram­
mazione . Anche per non avere delle disper­
sioni, per non fare delle opere inut i l i . È dif-
cile pensare di poter a r r iva re ad u n a organiz-
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zazione centra le in u n unico minis te ro , m a il . 
p rob lema , tut tavia , esiste. 

Secondo la loro esperienza, e le loro cono­
scenze, anche in campo in ternazionale , qua le 
sarebbe la via da seguire ? Vi è bisogno di u n a 
art icolazione genera le , e la regione si p resenta 
come l 'occasione p iù favorevole per a r r iva re 
a questa ar t icolazione. 

Questo p r o b l e m a interessa in modo par t i - ; 
colare, in quan to è necessario a r r iva re a fare 
delle proposte concrete . Desidererei , qu ind i , 
conoscere il loro p u n t o di vista, anche se per­
sonale. 

BELGIORNO, Direttore centrale della mo­
torizzazione civile e dei trasporti in conces­
sione. Il p rob lema del coord inamento è cer­
t amente il p iù impor tan te e il p iù u rgen te . 
Debbo r ipetere , che il disegno di legge cui ho 
accennato prevede, con il r i o rd inamen to dei 
t raspor t i pubbl ic i e la creazione di consorzi , 
la possibil i tà di a r r iva re ad u n a visione totale 
comprensor ia le . 

GERAVOLO SERGIO. È previs to anche il 
t raspor to merci ? 

BELGIORNO, Direttore centrale della mo­
torizzazione civile e dei trasporti in conces­
sione. No, solo viaggia tor i . Il p rob l ema po­
t rebbe essere megl io risolto se esistesse u n 
organo cent ra le ; p robab i lmen te , in questo 
modo, si avrebbe la possibi l i tà di s tabi l i re 
delle diret t ive e di de t e rmina re impostazioni 
di cara t tere genera le che possano rappresen­
ta re gli indir izzi nei qual i muovers i organi­
camente per la soluzione del p r o b l e m a . 

Il p rob lema si può r i d u r r e in quest i ter­
m i n i : o si crea u n a commiss ione ne l l ' ambi to 
del Minis tero dei t raspor t i oppure , addir i t ­
tu ra , il Consiglio super iore dei t raspor t i , che 
avrebbe u n a competenza anche per quan to ri­
gua rda il t raspor to merc i . 

F in dal 1950 sono state fatte delle proposte 
per la costi tuzione del Consiglio super io re ; 
queste proposte , però , per u n a ragione o per 
l 'a l t ra , non sono ma i anda te avan t i . La compe­
tenza del Consiglio super iore dovrebbe com­
prende re anche il settore costituito dal le fer­
rovie dello S t a to : non è infatti pensabi le ad 
un coord inamento genera le , senza la inclusio­
ne delle ferrovie dello Stato. 

CERAVOLO SERGIO. Dovrebbe essere 
compresa anche la m a r i n a mercan t i l e ? 

BELGIORNO, Direttore centrale della mo­
torizzazione civile e dei trasporti in conces- ' 

sione. Il p r o b l e m a è diverso; il p rob lema dei 
por t i è di cara t te re u r b a n o p iù che compren­
soriale . 

ARMANI, Direttore centrale della moto­
rizzazione civile e dei trasporti in concessione. 
Forse la m a r i n a mercan t i l e pot rebbe ent rar ­
vi per quan to r i g u a r d a la navigazione in te rna 

| che interessa il t raspor to delle merc i . 

BELGIORNO, Direttore centrale della mo­
torizzazione civile e dei trasporti in conces­
sione. In effetti l 'esigenza di questo organo 
centra le esiste; noi p r i m a di tut t i l ' abb iamo 
avver t i ta ed abb iamo chiesto che sia soddi­
sfatta. P u r t r o p p o nello Stato non esiste an­
cora questo organo coordinatore che noi au­
sp ich iamo, capace di da re u n a diret t iva anche 
alle regioni . Noi abb iamo la L igur ia e l 'Emi­
lia, che sono t a lmen te intersecate con le var ie 
esigenze di o rd ine economico e sociale, per 
cui non è pensabi le a t tua re u n p iano soltanto 
regionale . È inevi tabi le , al r igua rdo , che i 
p rob lemi si a l l a rgh ino e perciò è necessario 
che vi sia nel lo Stato u n organo che abbia la 
la capaci tà di va lu ta re e coordinare al t empo 
stesso tu t te le component i necessarie a stabi­
lire dei cr i ter i genera l i ed a r isolvere determi­
nat i p rob lemi di cara t te re generale . 

ARMANI, Direttore centrale della moto­
rizzazione civile e dei trasporti in concessione. 
Vorrei aggiungere u n al t ro concetto. Il dottor 
Belgiorno t endenz ia lmen te è por ta to a vedere 
i p rob lemi dei t raspor t i ex t ra -u rban i , m e n t r e 
io ho la t endenza a por re in ril ievo quell i 
u r b a n i . Noi spesso s iamo interessat i dal le so­
luzioni pra t ica te a l l 'es tero, come per esem­
pio quel le effettuate a Londra , Par ig i e To­
kio. In queste capital i vi sono delle autor i tà 
un iche che regolano tut t i i t raspor t i . A P a 
rigi vi è « La Règie Autonome Transpo r t s 
Par i s iens », a Londra il « London T ranspo r t 
Board » e a Tokio vi è u n organ ismo analogo. 
Ciò pone in r isal to che a R o m a manca per i 
t raspor t i u r b a n i u n organo coordinatore , di­
fatti in ques ta città ass is t iamo al fenomeno 
inconsueto di u n a azienda che esercisce i t ra­
sporti di superfice e di u n ' a l t r a che esercisce 
quell i so t te r ranei . Penso che la soluzione del­
l 'o rgano coordinatore sia accettabile dal la 
magg io ranza dei component i la Commiss ione . 

DAMICO. Volevo sot toporre due domande . 
La p r i m a è questa : in mer i to al la sua u l t ima 
considerazione io credo che o rma i sia abba­
s tanza diffuso tale o r i en tamento anche fra le 

i forze poli t iche, benché preva lga un senso di 
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impotenza genera le ; lut t i sono convint i che 
per le g r and i aree met ropol i t ane bisogna isti­
tu i re u n ' a u t o r i t à poli t ica dei t raspor t i . Ora 
nasce un p rob lema , quel lo del mol t ip l icars i 
di o rgan i smi , anche cent ra l i , come per esem­
pio il Consiglio super iore dei t raspor t i , per il 
quale noi a b b i a m o propos to a lcune soluzioni . 
Si deve solo pensa re al mol t ip l icars i di orga­
n ismi oppu re non è p iù oppor tuno passa re 
ad un decen t ramen to effettivo di competenze 
e di iniziat ive r iducendo gli o rgan i smi cen­
tral i ? Vorrei s ape re da lei, dot tor Belgior-
no, cosa pensa di fare la motor izzazione 
civile nel lo stesso m o m e n t o in cui vengono 
isti tuite le regioni . Secondo il nos t ro pa­
rere il coord inamento de l l ' a t t iv i tà centra le 
deve, con le regioni , m u t a r e comple t amen­
te. Quindi tut te le funzioni e i compit i , che 
sono oggi del la motor izzazione, possono pas­
sare beniss imo o a quel la au tor i tà poli t ica o 
al l 'assessorato regionale dei t raspor t i e delle 
vie di comunicaz ione . Ecco u n t ipico caso in 
cui si pone u n effettivo p r o b l e m a di decentra­
mento di funzioni e compi t i e di responsabi ­
lità, avendo, però , al centro u n o rgano che 
svolga u n a polit ica un i t a r i a va l ida per i t ra­
sport i e m a n t e n e n d o pe r la motor izzazione un 
coord inamento unico. Al t r imen t i pe r assurdo 
noi p o t r e m m o avere u n a r ichies ta con t inua 
di comitat i e di o rgan i smi , senza ot tenere u n a 
effettiva efficienza della m a c c h i n a statale . Que­
sta è la p r i m a d o m a n d a . 

La seconda r i g u a r d a l ' a rgomento t ra t ta to 
da lei, dottor Belgiorno, concernente le infra­
s t ru t tu re . Qui dobb i amo in tenderc i , pe rché 
trat tasi di inves t iment i , di possibi l i tà e di 
scelte. Vorrei r i levare che, come è d imos t ra to 
dagli s tudi inglesi , il r appor to t r a l ' inser i ­
men to della motor izzazione p r iva ta ne l la via­
bil i tà e le in f ras t ru t tu re necessar ie p e r ogni 
mezzo è di 1 a 3, dove 1 è il costo del mezzo 
e 3 il costo delle in f ras t ru t tu re . Questo è 
quan to ci dicono gli u rban i s t i . E da r i levare , 
inoltre, che a t tuando tu t te quel le infras t rut ­
tu re costi tuite da sopravie , sottovie, t angen­
ziali, parcheggi ed a l t ro noi s iamo coscienti 
di non r isolvere il p rob l ema , pe rché ad u n 
ingorgo dopo poco tempo ne segui rà u n al t ro, 
s empre che noi ado t t i amo u n a circolazione 
cosiddetta « l ibera ». 

L ' impor t an t e p r o b l e m a del la scelta degli 
invest iment i , impone perciò da pa r t e nos t ra 
precise e qualif icanti scelte naz ional i . Se do­
vessimo con t inuare ad opera re come nel pas­
sato e compiere scelte pe r le in f ras t ru t tu re , 
noi dovremo essere p reven t ivamen te coscienti 
che s iamo ne l l ' o rd ine di spesa di cent ina ia e 
cent inaia di mi l i a rd i da invest i re per la co­

s t ruz ione di sopravie , tangenzia l i , sottovie, 
pa rcheggi , met ropol i t ane e deposit i nuovi per 
le ferrovie dello Stato. Ognuno p resen ta u n 
suo proget to , ognuno p ropone il suo traforo 
a lp ino , le sue idrovie, pe r cui ci t rov iamo in 
u n a s i tuazione v e r a m e n t e impress ionante . Leg­
gendo la relazione predispos ta dal la motoriz­
zazione civile ho r i levato che a giudizio di 
tale di rezione gli enti locali dovrebbero con­
correre al costo delle in f ras t ru t tu re . Ora io 
chiedo come gli enti locali possano da re u n 
cont r ibuto , se quest i , come tut t i s app iamo, 
sono d issanguat i pe r il p r o b l e m a dei t raspor t i . 
Difatti ne l l ' inc idenza dei b i lanci comuna l i il 
costo dei t raspor t i s ta soffocando le a m m i n i ­
s t razioni locali. Ciò s tante non vi è a lcuna 
possibi l i tà di fare scuole, ospedal i e asil i , pe r 
cui agli enti locali non r i m a n e a lcuna scelta 
da fare. Inol t re se pens i amo ai 20 mi l ioni di 
ve t ture che si p revedono circolanti nel 1980 e 
se noi li r a p p o r t i a m o alle opere inf ras tn i t tu­
ral i necessar ie , sopra t tu t to nel le g r a n d i aree, 
ho l ' impress ione che effett ivamente facciamo 
de l l 'u topia . Quindi vorre i che lei, dottor Bei-
g iorno, ci esponesse u n o r i en tamento p iù coe­
ren te e di breve per iodo in r appor to ai g rand i 
p rob lemi in quest ione. 

BELGIORNO, Direttore centrale della mo­
torizzazione civile e dei trasporti in conces­
sione. Pe r quan to r i g u a r d a la p r i m a d o m a n d a 
non credo sia diffìcile da re u n a r isposta in 
quan to a b b i a m o già l ' esper ienza delle regioni 
a s ta tuto speciale, nelle qual i il p rob lema 
delle competenze si è posto. 

La direzione compar t imen ta l e del la moto­
rizzazione civile assolve u n compi to di ausi­
lio, di col laborazione del la Regione: è ch iaro 
che esiste un p rob l ema di competenza tecnica 
che r i g u a r d a s t re t t amente l 'esercizio, cioè la 
efficienza dei mezzi occorrent i per il funzio­
n a m e n t o delle in f ras t ru t tu re , efficienza non 
solo dal pun to di vista del la costruzione, m a 
anche delle d imens ion i necessar ie in r appor to 
a de te rmina t i t ipi di s t rade , specia lmente per 
quan to r i g u a r d a la pene t raz ione in centr i di 
modes ta por ta ta . 

A questo proposi to sorge u n p rob l ema che 
è di o rd ine di esercizio e tecnico, e su que­
sto p iano la direzione compar t imen ta l e as­
solve, e dovrebbe con t inuare ad assolvere, u n 
compi to impor tan t i s s imo, qua le quello di col­
laborare a da re al pubbl ico il t raspor to p iù 
adeguato in r appor to alle condizioni del traf­
fico locale. 

R i t en iamo che l 'esper ienza fatta in Sicilia, 
in Sa rdegna , in Alto Adige e nel Friul i -Vene-

i zia Giul ia d imost r i che l 'o rgano competente 
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della regione, cioè l 'assessorato de i t raspor t i , 
e la direzione compar t imen ta l e operano in 
p iena in tegrazione sia per la pa r t e isti tuzio­
nale sia pe r la pa r t e di esercizio. 

Pe r quan to r i g u a r d a il secondo p rob lema , 
volevo far presente che non credo che si po­
t rà ma i pe rven i re ad u n a soluzione che va lga 
per tut t i i p rob lemi esistenti , per cui r i tengo 
necessario che il p r o b l e m a venga imposta to 
sul coord inamento , che non è sol tanto del 
mezzo di t raspor to esistente, m a anche di or­
dine economico e cioè r appor t a to alla possi­
bil i tà del paese e delle regioni . 

Quanto poi al fenomeno del congestiona-
mento delle g r and i aree u r b a n e , questo è u n 
p rob l ema la cui soluzione è ce r t amente oggi 
molto al di sopra delle nos t re possibi l i tà , pe r 
cui si po t rà affrontare m a n m a n o che il paese 
avrà le d isponibi l i tà necessar ie per la crea­
zione delle in f ras t ru t tu re adeguate . 

ARMANI, Direttore centrale della moto­
rizzazione civile e dei trasporti in conces­
sione. Volevo fare a lcune brevi osservazioni . 
Pe r quan to r i g u a r d a le in f ras t ru t tu re , c'è da 
osservare che il CIPE coordina queste realiz­
zazioni, pe r esempio la costruzione di auto­
s t rade , di opere ferroviar ie , ecc. 

P e r quan to r i g u a r d a il p r o b l e m a specifico 
dei t rafori a lp in i , fin q u a n d o si è t ra t ta to di 
ap r i r e la p r i m a gal ler ia del Gran San Ber­
na rdo , nulla quaestio, m a i p rob lemi di 
vicinato sono sorti q u a n d o si è t ra t ta to del 
Monte Bianco. 

Quando si sono propost i a l t r i t rafor i , 
qua l i quello del F re jus , la cosa è anda t a a 
finire al GIPE, dopo essere passa ta dal la no­
s t ra direzione genera le del coord inamento , 
per cui questa corsa sfrenata verso la costru­
zione di trafori si è ra l len ta ta . 

BELGIORNO, Direttore centrale della mo­
torizzazione civile e dei trasporti in conces­
sione. Non dobb iamo d iment ica re che la effi­
cienza delle in f ras t ru t tu re relat ive ai val ichi 
a lp ini è per il nos t ro t u r i s m o u n p rob l ema 
vi tale . 

DAMIGO. Il t u r i smo sta p r e n d e n d o al t re 
direzioni . 

BELGIORNO, Direttore centrale della mo­
torizzazione civile e dei trasporti in conces­
sione. Vorrei far presente che il traffico tu­
ristico in te rnaz ionale è in fase di crescenza, 
anche perché s t iamo al lacciando accordi con 
i paesi del l 'es t e del cent ro-Europa , qual i ad 
esempio la Cecoslovacchia, la Jugoslavia , 

l 'Ungher ia , la Polonia , la Bulgar ia , e s iamo 
in at tesa di poter g iungere ad u n accordo 
anche con l 'URSS . 

A questo r i gua rdo bisogna r i levare che il 
t u r i smo provenien te da quei paesi è u n tu­
r i smo par t icolare ; infatt i il lavoratore unghe­
rese, quel lo jugoslavo, quel lo cecoslovacco 
non dispone di mol t i mezzi , qu ind i deve 
poter s f ru t tare al mass imo le sue modeste 
r isorse, e per far questo è indispensabi le che 
il t empo di a r r ivo sulle nost re coste sia ri­
dotto al m i n i m o . 

Sapete per fe t t amente qual i sono le condi­
zioni a t tual i dei nost r i val ichi , pe r cui credo 
che la quest ione della in f ras t ru t tu ra v iar ia 
non sia u n p r o b l e m a solo dei g r and i centr i 
u r b a n i , m a piut tosto u n p rob l ema di cara t te re 
genera le . Va poi anche tenuto presente il pro­
b l ema del traffico delle merc i ai val ichi ed a 
tale r i gua rdo vorre i accennare ai gravi incon­
venient i che a b b i a m o pe r l ' impor taz ione della 
ca rne dal la Jugos lavia e da l l 'Ungher ia , diffi­
coltà che der ivano dall ' insufficienza di pa rch i 
per poter r icevere queste merc i , e questo si­
gnifica, spec ia lmente nel per iodo estivo, gravi 
complicazioni anche dal p u n t o di vista sa­
n i ta r io . 

Ed ecco che il quad ro che ci si p resenta è 
un q u a d r o di cara t te re generale . 

P R E S I D E N T E . Abb iamo finito per quan to 
r i g u a r d a la p r i m a pa r t e della nos t ra inda­
gine. Pas s i amo ad e samina re i p rob lemi dei 
t raspor t i nel Mezzogiorno. 

FOSCARINI . P r i m a di por re delle doman­
de, credo che sia necessario fare a lcune con­
siderazioni sul la re lazione stessa, predisposta 
dal la direzione genera le del la motorizzazione 
civile e dei t raspor t i in concessione. La costru­
zione e l 'esercizio delle ferrovie, che vengono 
definite come l inee « su sede p rop r i a », sono 
gestite o a t t raverso l 'Azienda au tonoma delle 
ferrovie dello Stato, o a t t raverso società pr i­
vate concessionarie. Ora, si dice nel la rela­
zione che l 'Azienda delle ferrovie dello Stato 
in terviene, sia per l 'esercizio che per l ' ammo­
d e r n a m e n t o della rete, sul la base dei contri­
but i dello Stato; pe r quan to r i gua rda le con­
cessioni, ana logamente in terviene lo Stato, 
a t t raverso sovvenzioni o cont r ibu t i s t raordi­
na r i , sia per quan to r i g u a r d a l 'esercizio che 
per quan to at t iene a l l ' a m m o d e r n a m e n t o della 
rete. Mi pa re che queste affermazioni non ri­
spondano a ver i tà , poiché in effetti le ferrovie 
dello Stato, per quan to at t iene all 'esercizio, 
non ot tengono sovvenzioni dal lo Stato, essendo 
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u n a az ienda au tonoma; ot tengono cont r ibut i 
a fondo pe rdu to pe r l ' a m m o d e r n a m e n t o , per 
lo meno r i gua rdo al p iano decennale ( r iguardo 
al p iano pol iennale , invece, viene vent i la ta 
la propos ta di con t r a r r e u n m u t u o , analoga­
men te a quan to avviene nel c ampo del l 'eser­
cizio). Nelle concessioni a pr iva t i , invece, lo 
Stato in terviene sia pe r quan to r i g u a r d a l 'eser­
cizio (per il r i p i a n a m e n t o del bi lancio) sia per 
ciò che r i g u a r d a l ' a m m o d e r n a m e n t o , sul la 
base di leggi, qua l i ad esempio la legge 
2 agosto 1952, n. 1221. 

Dobbiamo qu ind i p r e l i m i n a r m e n t e consta­
tare questo diverso t r a t t amen to a favore dei 
pr ivat i r ispet to a l l ' az ienda di Stato. P e r que­
s t ' u l t ima , infatt i , la coper tu ra del d isavanzo 
di esercizio viene effettuata r i cor rendo alla 
contrazione di m u t u i (quindi con u n indebi­
tamento de l l ' az ienda stessa): p ropr io a lcuni 
giorni or sono la nos t ra Commiss ione h a ap­
provato un disegno di legge che s tabi l iva le 
condizioni del m u t u o per copr i re il d isavanzo 
della gestione 1969. P e r le az iende che ope­
rano in reg ime di concessione, invece, lo 
Stato in terviene con sovvenzioni sia relat iva­
men te a l l ' a m m o d e r n a m e n t o che al l 'esercizio. 
A questo proposi to m i sa rebbe p iac iu to che 
nel la re lazione fosse s tata inser i ta u n a tabel­
la da l la qua le r isul tasse (a lmeno per gli u l t imi 
t ren ta anni) in che m i s u r a lo Stato è interve­
nu to per sovvenzionare le ferrovie in conces­
sione. 

Tal i ferrovie in concessione coprono - nel­
l ' I ta l ia mer id iona le e nel le isole - 2237 chilo­
met r i . Sol tanto a lcune l inee, come la Ci rcum­
vesuviana e la C u m a n a , si afferma nel la rela­
zione, r ivestono u n a cer ta impor tanza , in 
quan to assumono quas i cara t ter i s t iche di me­
t ropol i tana . Ci sa rebbe da cons iderare anche 
qua lche gestione governat iva , ad esempio per 
ciò che r i g u a r d a le ferrovie ca labro- lucane . 

BELGIORNO, Direttore centrale della mo­
torizzazione civile e dei trasporti in conces­
sione. Queste ferrovie sono gestite dal lo Stato . 

FOSCARINI . Ma, fino a pochi ann i fa, era­
no in concessione. Ora, pe r tu t te le r imanen t i 
l inee in concessione, viene espresso u n giudi­
zio severo. Nelle conclusioni , al p u n t o 7, dove 
si pa r l a dei r appor t i t ra i t r aspor t i su ferro­
via e quel l i su s t rada , la re lazione afferma in­
fatti che si t ra t ta di l inee ferrovar ie che non 
assolvono p iù alle loro funzioni . Si sostiene 
che, ai fini del t raspor to delle merc i e dei pas­
seggeri , è prefer ibi le - per quest i brevi t ra­
gitti - la s t rada al la ro ta ia . 

Mi pa re che u n a s imi le affermazione non 
possa r isolvere il p r o b l e m a che è oggetto della 
nos t ra indag ine conoscit iva. 

Io non riesco a capi re la ragione per la 
qua le in Pugl ia , in Sicilia, in Sa rdegna ed in 
Calabr ia e nel le a l t re regioni mer id iona l i non 
vi debbano essere ferrovie come quel le che 
esistono ne l l ' I t a l ia se t tent r ionale . C'è una 
spiegazione r i gua rdo al l 'es is tenza, nel Mezzo­
giorno, di l inee ferroviar ie passive sotto ogni 
p u n t o di v i s ta : o r ig ina r i amen te si t ra t t ava di 
ferrovie s tatal i , passate poi in concessione a 
p r iva t i . Sol tanto pochiss ime di queste linee 
sono state costrui te d i r e t t amen te dai conces­
s ionar i . Di qui l ' abbandono , in quan to lo Stato 
se ne è dis interessato , de legando tut to ai con­
cess ionar i . 

Tan to per fare u n esempio da Gallipoli 
(Lecce) passava u n a l inea feroviaria statale 
il cui servizio era ineccepibile . Adesso, per 
un certo t ra t to (qua ran ta chi lometr i ) la l inea 
è gesti ta dal le Fer rovie del sud-est , con r i tar­
di e disservizi notevoli . Le ferrovie in conces­
sione sono passive per la gestione dei conces­
s i ona r i : questo bisogna d i r lo . 

Vorrei fare a lcune considerazioni su quei 
passi del la relazione dove si afferma che « sol­
tan to uno spir i to campani l i s t ico e di falso pre­
stigio può fare insis tere ancora per la conser­
vazione di ferrovie » che sono passive, e ad­
d i r i t t u ra che « forti press ioni pe r la conser­
vazione del la ferrovia p rovengono per la mag­
gior pa r t e da l persona le in essa impiegato ». 
In real tà non si deve p a r l a r e né di pressioni 
del personale , né di spir i to campani l i s t ico ; 
c'è invece da discutere sul le scelte che sono 
state compiute . Pensa te che un ' a z i enda come 
quel la delle Fer rovie del sud-est, in Pug l i a , 
con 470 ch i lomet r i di l inea, riceve ogni anno 
cont r ibu t i per sei mi l i a rd i di l ire ! S e m b r a 
add i r i t t u r a che ques ta s o m m a subi rà , quan to 
p r i m a , degli a u m e n t i (si pa r l a di a l t r i otto 
mi l i a rd i da des t inare alle concessioni) . Quanto 
dena ro si è speso in questo modo ! Se fosse 
stato invece investi to n e l l ' a m m o d e r n a m e n t o 
delle l inee, ce r t amente mol te ferrovie che oggi 
si t rovano in uno stato deplorevole avrebbero 
avuto sorte diversa . 

C'è s tata, qu ind i , u n a scelta sbagliata , 
certo si t ra t ta i n d u b b i a m e n t e di u n a scelta 
poli t ica, e qu ind i la responsabi l i tà non può 
essere addebi ta ta al la direzione tecnica, m a 
nel la relazione vedo confermata e teorizzata 
ques ta scelta. 

Nel l ' I ta l ia mer id iona le , u n a si tuazione 
come quel la di cui ho par la to ha posto un 
serio ostacolo anche allo sv i luppo economico. 
La ferrovia costituisce, si è detto, il s is tema 
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circolatorio d i u n paese, come le ar ter ie e le 
vene ne l l ' o rgan i smo u m a n o ; il manca to po­
tenziamento e a m m o d e r n a m e n t o del la rete 
ferroviar ia ha qu ind i inciso sul le possibi l i tà 
di svi luppo del Mezzogiorno. Nella sola pro­
vincia di Lecce, per fare u n esempio, vi è u n 
traffico di otto mi l ioni di qu in ta l i di prodot t i 
agricoli; si può m a i pensa re di servirs i solo 
di mezzi s t radal i per il t raspor to ? Esiste an­
che u n p rob l ema di modifica del t racciato del­
le s t rade ferrate, senza dubbio . Nella relazio­
ne si afferma che ciò r ich iederebbe enormi 
spese : m a io credo che, a s sumendo queste po­
sizioni, la s i tuazione si aggraverà s empre di 
p iù . Pe r cui , credo che occorra u n esame più 
a t tento; le ferrovie in concessione debbono 
passare alle ferrovie dello Sta to; è necessario 
modificare o potenziare a seconda delle neces­
s i t à : solo in questa m a n i e r a si po t rà veni re 
incontro alle esigenze delle popolazioni . 

Altro grave p r o b l e m a : i doppi b ina r i e le 
l inee elettrificate sono quas i inesistenti nel 
Sud . Un esempio per t u t t i : in Pug l i a esisto­
no soltanto 156 chi lometr i di l inea elettrifi­
cata e 1.300 di l inea non elettrificata; eppure , 
la Pug l i a ha u n a popolazione ugua le a quel la 
de l l 'Emi l ia R o m a g n a che ha ben 1.200 chilo­
met r i di l inea elettrificata. 

Nella relazione si d i ce : « Si è accennato 
talvolta alla possibi l i tà di r iva lu ta re le ferro­
vie accelerandone le percor renze med ian te so­
stanzial i modifiche del t raccia to ; m a , a pa r t e 
le ingenti spese che tali lavori r ichiedereb­
bero, asso lu tamente sproporz ionate r ispet to ai 
r isul ta t i ot tenibil i nel la p iù ot t imist ica delle 
previsioni , è evidente che eventual i rettifiche 
di tracciato e abbassament i del la livelletta, fi­
n i rebbero con l ' a l lon tanare magg io rmen te la 
ferrovia dai centr i abi ta t i , peggiorando la si­
tuazione. 

Appare per tan to p iù razionale avviare 
eventual i invest iment i al mig l io ramento delle 
s t rade , che, anche se già percorr ib i l i dai ser­
vizi automobil is t ic i sosti tutivi , possono essere 
rese p iù scorrevoli , con vantaggio non sol tanto 
di dett i servizi, m a anche di tu t te le a l t re ca­
tegorie di u tent i del la s t rada , e qu ind i , in de­
finitiva, ne l l ' in teresse genera le del la regione ». 

Ciò premesso , la d o m a n d a che vorre i for­
m u l a r e è questa. 

Risul ta che a lcune ferrovie concesse, come 
quel la delle Ferrovie del Sud-Est , h a n n o avu­
to proroga ta la concessione per al t r i 20 a n n i . 
Pe rché non si è preferi to t rasfer i re allo Stato 
la gestione di queste ferrovie ? 

BELGIORNO, Direttore centrale della mo­
torizzazione civile e dei trasporti in conces­

sione. Ho l ' impress ione che l 'esposizione non 
cor r i sponda per fe t tamente al la real tà. Noi 
non a b b i a m o inteso fare u n raffronto t ra le 
ferrovie dello Stato e le ferrovie concesse; 
tut t i sanno che il bi lancio delle ferrovie, co­
m u n q u e , deve essere in tegra to dallo Stato o 
sotto forma di corresponsione degli interessi 
per i m u t u i , o sotto forma di invest iment i , o 
sotto forma di spese di esercizio o sotto forma 
di spese pa t r imon ia l i . Lo Stato, d u n q u e , in 
questo modo fa fronte alle esigenze delle fer­
rovie. 

P e r quan to concerne le ferrovie in conces­
sione, vi è la necessità di ass icurare l 'equil i­
br io t ra i costi, con t inuamente crescenti , so­
p ra t tu t to in m i s u r a de t e rminan te pe r quan to 
r i g u a r d a il personale (80 per cento circa di 
incidenza) , e i r icavi assolu tamente insuffi­
cienti non sol tanto per il traffico l imitato, 
quan to per le tariffe che vengono prat icate . 

Il r ip iano di quest i bi lanci deficitari viene 
effettuato o a t t raverso sussidi o a t t raverso 
sovvenzioni ; lo Stato contr ibuisce a coprire 
le passivi tà che debbono essere accertate. Te­
n i amo presente che lo Stato in ogni caso do­
vrebbe in terveni re , anche se queste ferrovie 
fossero gestite dal le ferrovie dello Stato. 

Nel Mezzogiorno e nel le Isole i t raspor t i 
su l inee ferroviar ie in concessione sono per 
la mas s ima pa r t e affidate a qua t t ro az iende : 
ferrovia Ci rcumvesuv iana che è de l l ' IRI ; fer­
rovie Calabro-Lucane, ferrovie del Sud-Est , 
ferrovie Complemen ta r i sarde . T e n i a m o pre­
sente che le ferrovie Calabro-Lucane sono ge­
stite dal lo Stato, e così p u r e la Ci rcumetnea ; 
pe r tan to , ol tre al 50 per cento di queste ferro­
vie sono p ra t i camen te in m a n o dello Stato. 

Quanto alle Complemen ta r i sa rde ed alle 
Fer rovie del Sud-Est , esse h a n n o già r icevuto 
il finanziamento per gli a m m o d e r n a m e n t i 
che sono stati real izzat i . Questi a m m o d e r n a ­
ment i furono stabil i t i , previo approfondi to 
s tudio, da u n a commiss ione in terminis ter ia le 
della qua le facevano pa r t e anche rappresen­
tant i del Minis tero del tesoro. 

Concludendo debbo d i re che, se vi sono 
delle carenze - che io non escludo - esse sono 
a t tua l i e non si riferiscono a circostanze già 
va lu ta te in sede d ' a m m o r t a m e n t o . 

In a lcuni casi ci s iamo anche t rovat i nel la 
necessità di soppr imere a lcuni t ronchi ferro­
viar i , m a questa soppressione è sLata deter­
m i n a t a da u n a evidente scarsi tà di traffico 
sul la l inea. 

Vorrei aggiungere , per quan to r i gua rda le 
ferrovie del Sud-Est , che queste ferrovie assol­
vono ad un compito impor tan t i s s imo; infatti , 
non è asso lu tamente vero che tut to il traffico 
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merc i vada su s t rada . Le ferrovie del Sud-Est 
raccolgono tut te le maggior i p roduz ion i agri­
cole e le t r a spor tano verso le g r and i l inee fer­
roviar ie o verso la rete au tos t rada le in modo 
che possano essere inviate a l l ' es tero . Dob­
b iamo tener presente che per questo t raspor to 
le ferrovie del Sud-Est h a n n o u n r icavo mol­
to basso in quan to esso è d i r e t t amen te in rela­
zione al la d is tanza che, n a t u r a l m e n t e , è mol­
to breve sul loro t ra t to . 

P e r le ferrovie del Sud-Est vi è stato il 
po tenz iamento della rete e il p r o l u n g a m e n t o 
della concessione; m a le sovvenzioni da te dal lo 
Stato sono in m a s s i m a pa r t e necessar ie per 
copr i re il costo del persona le che incide in 
modo essenziale sul bi lancio delle ferrovie in 
concessione, come del resto su quel lo delle 
ferrovie dello Stato. 

P e r le sovvenzioni alle ferrovie in conces­
sione vi è u n apposi to capitolo di b i lancio; 
il p rob lema , dal pun to di vista dei costi di 
esercizio non si sposta . 

Quindi il p rob l ema del costo di queste fer­
rovie è quel lo che è ed è de te rmina to dai costi 
essenziali . Il Minis te ro dei t raspor t i in sede 
di revisione delle sovvenzioni t iene conto solo 
delle spese obbl igator ie , come per esempio 
quel le concernent i i cont ra t t i di lavoro, e con­
seguentemente s iamo di fronte a costi cre­
scenti e a r icavi decrescent i . C'è da tener pre­
sente che i pubbl ic i t raspor t i , spec ia lmente 
nelle zone mer id iona l i , sono ut i l izzat i dal le 
masse p iù modeste , come opera i , impiegat i 
e s tudent i , per i qua l i occorre appl icare delle 
tariffe mol to basse, tariffe asso lu tamente in­
sufficienti a copr i re i costi di esercizio. Non 
dobb iamo poi d imen t i ca re che per la ferrovia 
Ci rcumvesuviana , le ferrovie Calabro-Lucane , 
le ferrovie del Sud-Est , le ferrovie Complemen­
tari e le S t rade Fe r r a t e Sa rde lo sca r tamento 
è diverso t r a u n a ferrovia e l ' a l t ra , per cui 
non possiamo pensa re a servizi coordinat i in 
questo c a m p o . D ' a l t r a pa r t e dobb iamo ancora 
r i levare che, a differenza de l l ' I t a l i a set tentr io­
nale ed in pa r te anche cent ra le , ne l l ' I t a l i a 
mer id iona le ed insu la re molt i paesi sono lon­
tani dal le ferrovie, per cui è impossibi le che 
queste possano assorbi re tut to il traffico, 
tanto p iù che oggi i v iaggia tor i sono di mo­
desta condizione economica, come operai , 
s tudent i ed impiegat i , che h a n n o interesse a 
ragg iungere la p rop r i a casa dopo il lavoro. 
Dobbiamo, perciò, ne l l ' I t a l ia mer id iona le po­
tenziare sopra t tu t to la rete secondar ia , anzi­
ché quel la nazionale , per poter r ende re p iù 
facili i t raspor t i pubbl ic i su s t rada , in modo 
che i lavorator i e gli s tudent i possano rag­
giungere i loro posti di lavoro. Inol t re nel 

Mer id ione vi è il grosso p r o b l e m a agricolo 
ed indus t r ia le . Com'è noto si s tanno creando 
dei g r and i centr i indus t r ia l i , che pe r t an to ri­
chiedono, essendo ubicat i in zone decentra te , 
u n a adegua ta soluzione del p rob l ema di tra­
spor to che sia confacente al le masse operaie , 
med ian t e s t rade che s iano rese efficienti per 
concorrere alla soluzione del p rob lema . Occor­
re qu ind i avere u n a rete ferroviar ia dorsale 
efficiente e difatti noi a b b i a m o in corso, nel­
l ' I ta l ia mer id iona le , l ' a m m o d e r n a m e n t o delle 
ferrovie Calabro-Lucane . La legge è s tata ap­
prova ta nel 1968 e prevede la spesa di 16 mi­
l iardi per l ' a m m o d e r n a m e n t o . Le ferrovie del 
Sud-Est e la Bar i -Bar le t ta sono state già a suo 
t empo sos tanzia lmente a m m o d e r n a t e . Non 
poss iamo prevedere la costruzione di nuove 
ferrovie, però s t iamo comple tando l ' ammo­
d e r n a m e n t o di quel le esis tent i . 

FOSCARINI . Conosco la s i tuazione della 
Pug l i a . P e r quan to r i g u a r d a le ferrovie del 
Sud-Est , benché siano stati concessi mi l i a rd i , 
finora di a m m o d e r n a m e n t o se n ' è visto poco. 
La velocità di pe rcor renza con t inua ad essere 
di solo 40 chi lometr i a l l 'o ra , m e n t r e cont inua 
ad esistere personale dire t t ivo presso la dire­
zione genera le a Roma , costosissimo, oltre a 
quel lo di Bar i . 

BELGIORNO, Direttore centrale della mo­
torizzazione civile e dei trasporti in conces­
sione. Ciò è previs to da l l ' a t to di concessione. 

FOSCARINI . Queste maggior i spese non 
h a n n o nu l l a a che fare con la gestione stessa. 
Le ferrovie concesse debbono r i to rna re allo 
Stato. 

BELGIORNO, Direttore centrale della mo­
torizzazione civile e dei trasporti in conces­
sione. Questa è u n a considerazione di carat­
tere polit ico. 

FOSCARINI . Non vedo le ragioni per cui 
queste ferrovie non debbano essere gestite 
dal lo Sta to . 

BELGIORNO, Direttore centrale della mo­
torizzazione civile e dei trasporti in conces­
sione. È in vigore con la società per le ferro­
vie del Sud-Est u n atto di concessione, che ha 
u n a sua d u r a t a e per il qua le fu imposto alla 
società il m a n t e n i m e n t o a R o m a della direzio­
ne genera le , come viene pra t ica to per le al t re 
società, perché il min is te ro in tendeva in que­
sto modo avere contat t i d i re t t i con i responsa­
bili del servizio ferroviar io . È da tener pre-
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sente che presso questa sede centra le vengono 
impostat i i p rob lemi di cara t te re genera le ed 
at tuat i i col legamenti con i min i s te r i . Con lo 
stesso atto di concessione fu imposto al la so­
cietà di m a n t e n e r e u n a direzione di esercizio 
a Bar i . Tut to questo si riferisce ad u n at to 
s t ipulato c inquan ta ann i fa. Cer tamente oggi 
ci può essere u n a diversa valutaz ione , però 
bisogna tener presente che per il t rasferi­
men to della gestione di queste ferrovie allo 
Stato occorre che il p r o b l e m a sia risolto in 
sede polit ica e non ammin i s t r a t iva . Difatti 
per le ferrovie Calabro-Lucane in te rvenne 
una valutazione di cara t te re politico e l ' am­
minis t raz ione procedet te al r iscatto delle fer­
rovie, m a da. tale r iscatto non si è o t tenuto 
a lcun beneficio, perché i costi sono a u m e n ­
tati nel la stessa proporz ione verificatasi pres­
so le a l t re l inee ed il servizio non è sostan­
z ia lmente diverso. F ino a q u a n d o non sarà 
stato completato l ' a m m o d e r n a m e n t o , le con­
dizioni tecniche e di esercizio r i m a r r a n n o in­
variate , sia come tracciato che come mate r i a l e 
ro tabi le . Nel caso delle ferrovie del Sud-Est 
è stato effettuato u n a m m o d e r n a m e n t o in base 
alla legge n. 1221 del 1952, nei l imit i di quei 
18 mi l i a rd i che furono s tanziat i per l ' a m m o ­
de rnamen to di tu t te le ferrovie in concessio­
ne in Ital ia. Na tu ra lmen te , essendo la s o m m a 
insufficiente per u n a m m o d e r n a m e n t o com­
pleto, si dovè soppr imere qua lche t ronco, che 
non andava a m m o d e r n a t o essendo molto scar­
so il traffico. Il servizio delle ferrovie del Sud-
Est, benché abbia u n a velocità commerc ia le 
modesta , deve essere r i tenuto efficiente, sia 
come rete ferroviar ia a m m o d e r n a t a , .sia come 
mater ia le ro tabi le . Infat t i vi sono in dotazio­
ne delle automotr ic i messe in servizio 10-15 
ann i fa, a l l 'epoca d e l l ' a m m o d e r n a m e n t o . Se 
oggi in conseguenza di u n ul ter iore sv i luppo 
di a lcune zone della Pug l i a , si sono verificate 
delle carenze, io non escludo che debbano es­
sere e l iminate . Ciò, però, non pone u n pro­
b lema di a m m o d e r n a m e n t o di cara t te re ge­
nera le . 

ARMANI, Direttore centrale della mo­
torizzazione civile e dei trasporti in conces­
sione. Anzi tut to p remet to che io ho iniziato 
la mia ca r r ie ra nel compar t imen to di Bar i , 
per cui conosco a fondo i p rob lemi delle fer­
rovie del Sud-Est . In questa sede ho r i levato 
che qua lche m e m b r o della Commiss ione si è 
meravig l ia to che il t raspor to delle merc i venga 
effettuato su s t rada . In mer i to voglio far p re ­
sente che a lcuni possibili contra t t i fra di t te 
tedesche e pugliesi non sono stati s t ipula t i , 
perché le p r i m e volevano che i prodot t i ve­

nissero t raspor ta t i d i re t t amente dal la azien­
da agricola alle loro fabbr iche e le dit te pu­
gliesi non r iusc i rono ad ot tenere gli au to t ren i . 
Com'è noto gli au to t reni t r a spor tano notevoli 
quant i ta t iv i di prodot t i . 

Noi ci t rov iamo in questa Commissione 
t raspor t i dove il p rob l ema viene visto da par­
l amenta r i , che e saminano le quest ioni da un 
de te rmina to pun to di vista, m a noi quando 
ci r ech iamo presso il Tesoro ven iamo mal t ra t ­
tat i , perché non r iusc iamo a r isolvere con ra­
pidi tà i p rob lemi complessi a t t inent i alle fer­
rovie. I funzionar i del Tesoro sono pressant i , 
pe rché pensano a quest ioni di bi lancio e di 
sovvenzioni . 

BELGIORNO, Direttore centrale della mo­
torizzazione civile e dei trasporti in conces­
sione. P e r quan to r i g u a r d a le merc i , il pro­
b lema t roverà u n a diversa soluzione nel mo­
mento in cui avrà u n a maggiore diffusione 
il s is tema dei containers, i qual i consent i ran­
no di assolvere le esigenze alle qual i si rife­
r iva l ' ingegner A r m a n ì . 

FOSCARINI . P e r i prodot t i agricoli c'è 
s empre stata u n a scarsezza di vagoni ferro­
viar i fr igoriferi ; infatti forti quant i ta t iv i di 
prodot t i sono anda t i d is t ru t t i nel la zona del 
Salento e nel la zona di Barlet ta , a causa di 
queste insufficienze. Perciò si è dovuto ricor­
rere al t raspor to su s t rada . 

Quando invece il percorso è rap ido e ve­
loce è prefer ibi le la s t rada ferrata , questa 
è la rea l tà . 

ARMANI, Direttore centrale della moto­
rizzazione civile e dei trasporti in concessione. 
In teoria. 

P R E S I D E N T E . Pe r u n a quest ione di me­
todo vorrei p rega re i colleghi di por re solo 
delle d o m a n d e , precise e pun tua l i , senza ec­
cedere nelle mot ivazioni . 

FOSCARINI . Cercavo di mot ivare la ra­
gione per la quale non si può accogliere u n a 
scelta che oggi viene fatta anche dagli stessi 
funzionar i , nel la relazione di cui ci occu­
p iamo. 

Infatt i la relazione conclude affermando 
che per quan to r i gua rda le ferrovie in con­
cessione per il t raspor to sia delle merc i che 
dei viaggiator i , essendo queste ferrovie pas­
sive non conviene modif icarne il t racciato, 
per cui conviene scegliere la via del t raspor­
to su s t rada . 
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Quella che ci è pe rvenu ta è u n a relazione 
che t r ae delle conclusioni , sul le qua l i non 
posso non esp r imere il p iù completo disac­
cordo. 

P R E S I D E N T E . Onorevole Foscar ini quale 
è la d o m a n d a che vuole po r r e ? 

FOSCARINI . L 'ho già pos t a : passaggio 
delle ferrovie concesse allo Stato. Secondo il 
mio pun to di vista non è per spir i to cam­
panil is t ico che si vogliono m a n t e n e r e le fer­
rovie in concessione, così come esse oggi si 
t rovano . 

Si t ra t ta sol tanto di impegna re lo Stato, e 
qu ind i l ' az ienda ferroviar ia , a.d e samina re 
a t t en tamente la s i tuazione di queste ferrovie, 
effettuandone il passaggio alle ferrovie dello 
Stato, come avvenne per le ferrovie Calabro-
Lucane . 

BELGIORNO, Direttore centrale della mo­
torizzazione civile e dei trasporti in conces­
sione. Queste u l t ime non in teressavano le 
ferrovie dello Stato. 

FOSCARINI . Non è p iù u n a az ienda pr i ­
vata . 

ARMANI, Direttore centrale della moto­
rizzazione civile e dei trasporti in concessione. 
È u n a gestione governat iva . 

FOSCARINI . Ma deve r endere conto, come 
l 'az ienda delle ferrovie dello Stato che, p u r 
au tonomia dal Minis tero dei t raspor t i , r ende 
conto del la sua gest ione. 

Pe r quale mot ivo, m e n t r e pe r le ferrovie 
dello Stato e per gli enti pubbl ic i i m u t u i 
concessi dal lo Sta.to non es t inguono le spese 
di esercizio, ciò avviene per le ferrovie pr i ­
vate in concessione che r icevono cont r ibu t i a 
fondo pe rdu to , a r ip iano dei loro bi lanci ? 

BELGIORNO, Direttore centrale della mo­
torizzazione civile e dei trasporti in conces­
sione. Non è esatto, infatt i lo Stato non in­
terviene a fondo pe rdu to , in q u a n t o lo Stato 
non fa a l t ro che da re quel lo che è necessar io 
per la regolare prosecuzione del l 'esercizio. 

FOSCARINI . Ma sempre sul la base del 
bi lancio. 

BELGIORNO, Direttore centrale della mo­
torizzazione civile e dei trasporti in conces­
sione. Però , non a fondo pe rdu to , diversa­
men te s embre rebbe che lo Stato così facendo 
spenda dei soldi inu t i lmente . 

FOSCARINI . Vuol d i re che l ' az ienda non 
è t enu ta a res t i tu i re le somme ricevute, sotto 
forma di m u t u i ? 

Quando l ' az ienda delle ferrovie dello Stato 
ch iude l 'esercizio con u n passivo, d ic iamo, 
di 350 mi l i a rd i , l ' az ienda stessa è autor izzata 
a con t ra r re u n m u t u o , m a deve però resti­
tuir lo. 

BELGIORNO, Direttore centrale della mo­
torizzazione civile e dei trasporti in conces­
sione. Questo avviene solo in via teorica, in 
quan to nel la sostanza quel le s o m m e non ven­
gono ma i rest i tui te (dovendo tali oner i tro­
vare s empre coper tu ra a carico di chi soppe 
risce al deficit delle ferrovie del lo Stato). 

GIACHINI. Ma in tanto si pagano mil iardi 
e mi l i a rd i di interessi pass ivi . 

P R E S I D E N T E . Faccio presente che questo 
non è u n t ema che r igua rd i d i re t t amente la 
nos t ra indag ine . 

BIANCHI GERARDO. È stata fatta rile­
vare la necessità, specie pe r il Mer id ione , di 
cos t ru i re s t rade , au tos t rade ecc., al fine di 
agevolare i t raspor t i dei prodot t i esistenti . 

P e n s a n d o , in ipotesi, ad u n t raspor to da 
effettuarsi dal Mezzogiorno d ' I ta l ia fino in 
G e r m a n i a o in Svizzera, con u n a d is tanza d a 
copr i re di migl ia ia di ch i lometr i , dovrebbe 
prefer i rs i la rotaia al la s t r ada (si po t rebbero 
ut i l izzare dei car r i adeguat i al t ipo di merce , 
e la circolazione si dovrebbe svolgere con u n a 
cer ta r ap id i t à ) . Compiere u n percorso di mil­
le o duemi l a chi lometr i su ferrovia m i sem­
b r a abbas t anza agevole : al mass imo si dovrà 
sost i tuire per iod icamente il macchin i s ta del 
t reno . Se invece si t r a t t a di effettuare lo stes­
so percorso con u n au tocar ro , si dovranno af­
frontare mol t i inconvenient i (traffico, conge­
stione crescente via via che si va verso il 
no rd) . Non capisco qu ind i per quale motivo 
nel Mezzogiorno si debba prefer i re la s t rada 
al la rotaia. 

Io non ho nu l la da obiet tare circa la solu­
zione del t raspor to su s t r ada ; però r i tengo 
che, mig l io rando la percorr ib i l i tà delle stra­
de ferrate nel Sud , senza m a g a r i r icorrere 
a quei dispendiosi in tervent i cui si accenna 
nel la relazione, m a compiendo dei lavori di 
mig l io ramen to di med ia ent i tà , po t rebbe es­
sere prefer ibi le il t r aspor to su rotaia . Deside­
rerei u n ch ia r imen to al r igua rdo . 

ARMANI, Direttore centrale della moto­
rizzazione civile e dei trasporti in concessione. 
Alcuni ann i fa, a Bruxel les , presso la Comu-
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ni tà economica europea, ho avuto occasione 
di par tec ipare ad u n g ruppo di lavoro, che 
ha elaborato degli esempi pra t ic i di t raspor t i 
con autot reni , a t t raverso tut t i i Paes i comu­
ni tar i . Sono stati fatti i casi di au to t ren i che 
par t ivano da l l 'O landa , per a r r iva re in Pu ­
glia o in C a m p a n i a ecc. Abb iamo s tudia to 
il p rob lema a fondo e abb iamo visto che, fi­
nanz ia r i amen te , rotaia e s t r ada su per giù 
si equiva levano; quel lo che è impor t an te , 
però, è che il t empo di percor renza era mi ­
nore nel caso del la s t rada , n a t u r a l m e n t e te­
nendo conto delle n o r m e di lavoro dei con­
ducent i . 

GIACHINI. Norme che, t ra l 'a l t ro , non 
sono quasi mai r ispet ta te . 

ARMANI, Direttore centrale della moto­
rizzazione civile e dei trasporti in concessione. 
Io r ipeto quan to ho affermato in p r ecedenza : 
è accaduto che a lcuni indus t r ia l i di Paes i del 
nord-Europa , essendo l imi ta to il n u m e r o di 
permess i per viaggi in te rnaz ional i con auto­
t reni , h a n n o rifiutato le offerte avanzate da 
a lcune dit te i ta l iane circa il t raspor to per fer­
rovia, in quan to esigevano il t raspor to su 
s t rada . 

BIANCHI GERARDO. Come spiegare , al­
lora, il fatto che in German ia mol t i ss ime 
merc i v iaggiano per ferrovia ? Rag ionando in 
t e rmin i percentua l i , infatt i , in I tal ia si ut i­
l izzano gli automezzi assai p iù che in Ger­
man ia . 

GIACHINI. Ed in quals ias i paese del Mec. 

BELGIORNO, Direttore centrale della mo­
torizzazione civile e dei trasporti in conces­
sione. Innanz i tu t to c'è u n a differenza fonda­
menta le t r a l ' a t tua le s is tema ferroviar io ita­
l iano e quello tedesco, che è in funzione es­
senzia lmente della d iversa configurazione 
orografica dei due paesi . L ' I t a l i a è a t t raver­
sa ta da u n a dorsale montuosa , e questo fa 
sì che le ferrovie dello Stato s iano condizio­
nate , ai fini del la velocità del traffico ferro­
viar io, dal la capaci tà dei centr i di smista­
men to . Tenendo conto che a lcune linee non 
sono a doppio b inar io (come la pa r te mer i ­
dionale della l inea adr ia t ica , che è a b inar io 
unico) , si comprende come ci t rov iamo nel­
l ' impossibi l i tà di poter far ma rc i a r e il traffico 
ferroviario con la stessa rap id i t à che riscon­
t r iamo in Germania . In questo paese, che si 
p resenta dal pun to di vista geografico quas i 
comple tamente piat to , non vi sono p rob l emi 

di t racciato; la rete ferroviar ia dispone del 
terzo e ta lora anche del qua r to b inar io , per 
cui il traffico merc i può svolgersi senza osta­
colare il traffico dei passegger i ; non solo, m a 
la rete d ispone di col legamenti di arrocca­
men to di tale por ta ta da poter assolvere, in 
condizioni di es t rema brevi tà di t empo, traffi­
ci di eno rmi d imens ioni . A questo si aggiun­
ga che la German ia h a il g r ande vantaggio 
di d i spor re di vie d ' acqua , ut i l izzabi l i per i 
t raspor t i m ino r i (non bisogna d iment ica re che 
il traffico ferroviario in I tal ia non è soltanto 
quel lo « a car ro pieno » di u n a de te rmina ta 
merce , m a r i g u a r d a anche le spedizioni « a 
col le t tame », fenomeno che non si verifica in 
German ia ) . 

Nonostante questo, in Germania esiste u n a 
rete v iar ia super iore al la nostra , in funzione 
del traffico automobil is t ico, sia d i viaggiatori 
che di merc i . 

BIANCHI GERARDO. Quando avevo par­
lato del raffronto t ra i due t ipi di t raspor to , 
nei due paesi , mi ero riferito ad un rappor to 
percen tua le , che però h a u n suo valore pre­
ciso. Ovviamente , in cifre assolute il discorso 
sa rebbe diverso . 

BELGIORNO, Direttore centrale della mo­
torizzazione civile e dei trasporti in conces­
sione. Anche in Germania , però, vi sono del­
le grosse difficoltà, tanto è vero che il min i ­
stro Leber , aveva s tudia to u n p i ano per ar­
r iva re ad u n coord inamento fra i t raspor t i 
su ferrovia e quel l i su s t r ada . Il fatto è che, 
in questo paese, vi sono grossi p rob lemi di 
in tasamento , con pun t i di s t rozzatura del 
traffico. Ciò d imos t ra che anche in u n paese 
di capaci tà economica mol to super iore alla 
nost ra , non tut to è stato risolto. 

BIANCHI GERARDO. Lei in tende riferir­
si a in tasament i nel traffico s t radale ? 

BELGIORNO, Direttore centrale della mo­
torizzazione civile e dei trasporti in conces­
sione. Esa t t amente ; ciò vuol d i re che la rete 
ferroviar ia tedesca, nonos tan te tut to , è insuffi­
ciente, e di questo r isente ovviamente il traffi­
co s t rada le . Nel nostro paese, aggiungo, esi­
stono delle s t rozzature che non r i scont r iamo 
in Germania , e che ci condizionano nei tempi 
di percor renza , che sono impor tan t i s s imi per 
n o i : c'è infatti il p rob l ema di far perveni re 
i prodot t i agricoli (frutta, pr imizie) in tempi 
e s t r emamen te brevi sui merca t i . Questo r isul­
tato non si può ot tenere con il solo t raspor to 
per fer rovia : basti pensa re che p r i m a di per-
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venire al centro smis tamen to di Verona pos­
sono verificarsi pe r le merc i t empi mor t i ad­
d i r i t tu ra di a lcuni g iorni per l 'insufficienza 
della rete ad assolvere tut t i i compi t i . 

BIANCHI GERARDO. Allora, se noi ab­
b iamo carenze sia ne l l ' uno che ne l l ' a l t ro set­
tore, con scarsi tà di a t t rezza ture tecniche, e 
nello stesso t empo con scarsi tà di r isorse da 
invest ire , dobb iamo scegliere come ut i l izzare 
i pochi mezzi a disposizione. Ad e semp io : è 
meglio potenziare il centro di smis t amen to di 
Verona, o p p u r e cost rui re u n ' a u t o s t r a d a ? Que­
sto è l ' in ter rogat ivo che a b b i a m o d inanz i 
a noi . 

BELGIORNO, Direttore centrale della mo­
torizzazione civile e dei trasporti in conces­
sione. P i ù che di au tos t rade , a b b i a m o biso­
gno di s t rade di r ap ido s co r r imen to : s t rade 
moderne , m a di cara t te re secondar io . Questo 
sopra t tu t to nel Mer id ione . 

BIANCHI GERARDO. La scelta che dob­
b iamo affrontare, c o m u n q u e , è ques t a : co­
s t ru i re ferrovie oppu re s t rade ? 

GIACHINI. La m i a d o m a n d a è sugger i ta , 
in par te , da l la piccola polemica che è sorta 
sul la quest ione delle l inee in concessione, 
qu ind i sol tanto sotto questo p u n t o di vista ha 
a t t inenza con i p rob lemi del t raspor to nel 
Mezzogiorno. 

S a p p i a m o che esiste u n p r o b l e m a del traffi­
co, che r i g u a r d a il nos t ro paese e tut t i i 
paesi p iù progred i t i del mondo ; le d iverse 
opinioni dei tecnici e dei polit ici s e m b r a che 
concordino nel r i t enere che l 'un ica soluzione 
è r appresen ta t a dal t raspor to collett ivo. Se la 
p remessa è va l ida , vorre i conoscere il pa re re 
dei nostr i in ter locutor i - che pot rà a iu ta rc i a 
m a t u r a r e le nos t re decisioni finali - circa gli 
s t rument i p iù val idi da ut i l izzars i al r i g u a r d o . 
In sostanza, è prefer ibi le l ' az ienda pr iva ta , 
sovvenzionata dal lo Stato, o p p u r e l ' az ienda 
pubbl ica ? 

BELGIORNO, Direttore centrale della mo­
torizzazione civile e dei trasporti in conces­
sione. Po t re i r i spondere - e m i s e m b r a mol to 
evidente - che per questa d o m a n d a non c'è 
u n a r isposta adegua ta da u n p u n t o di vista 
generale , bensì caso per caso. 

GIACHINI. Questo fatto non pa re a m e al­
t re t tan to evidente . 

BELGIORNO, Direttore centrale della mo­
torizzazione civile e dei trasporti in conces­

sione. Mi spiego megl io con u n esempio. P ren­
d i a m o il caso delle ferrovie del Sud-Est . Si 
t r a t t a di u n ' a z i e n d a che p resen ta condizioni 
tecniche di esercizio ana loghe a quel le delle 
ferrovie dello Stato. In un caso come questo, 
il p rob l ema che ha posto l 'onorevole Giachi-
ni si p resen ta sotto l 'aspet to di u n a scelta di 
ca ra t t e re polit ico. In genera le , se si pensa di 
r i sca t tare la rete de l le ferrovie del Sud-Est , 
si può beniss imo farlo. Non ci t rov iamo più 
di fronte ad u n a va lu taz ione di o rd ine econo­
mico, m a ad u n a scelta poli t ica. A mio avvi­
so, infatt i , sia che ci si serva de l l ' az ienda pub­
blica, sia che si impieghi lo s t rumen to della 
concessione, il costo non subisce g rand i cam­
b iament i . Anzi , se devo e sp r imere u n a mia 
personale valutaz ione , il costo è maggiore nel 
caso di gestione s tatale , in quan to il s is tema 
di conduzione pubbl ica è diverso da quello 
che è posto in essere nel caso di gestione 
p r iva ta . 

P e r le ferrovie non un i te al la rete statale, 
che p resen tano cara t te re locale, come la Cir­
cumetnea , la C i rcumvesuv iana e la Cumana , 
il p rob l ema è diverso, poiché det te ferrovie 
assolvono ad esigenze di cara t te re locale. Vor­
rei agg iungere , in re lazione al la Ci rcumetnea , 
che è impor t an t e pe r la Sicilia, anche dal 
p u n t o di vista tur is t ico, che il Minis tero dei 
t raspor t i in passato h a p iù volte interessato 
lWssessorato regionale sici l iano pe r i t raspor­
ti ad assorbi r la nel la sua competenza . Pe rò , 
s iccome si t r a t t a di u n a l inea deficitaria, e che 
t r a l ' a l t ro esige degli a m m o d e r n a m e n t i , è chia­
ro che la. Regione preferisce che se ne conti­
nu i ad occupare lo Stato, a t t raverso u n a ge­
st ione governat iva , a s sumendone il relat ivo 
d isavanzo. 

Le ferrovie dello Stato non avrebbero al­
cun motivo di p r ende re l inee (come di Cir­
cumetnea) che h a n n o u n ca ra t t e re comple­
m e n t a r e locale e sono anche a sca r tamento 
r idot to. 

P e r quan to r i g u a r d a le ferrovie Comple­
m e n t a r i Sa rde il po tenz iamento è stato fatto 
nei l imit i consenti t i dal lo s tanz iamento ; la ge­
stione è p i enamen te control la ta , sia localmente 
che al centro, dagli o rgani del la motorizzazio­
ne . Il p rob l ema di o rd ine finanziario non 
cambia se visto in relazione ai costi di eser­
cizio; esiste u n p r o b l e m a di scelte poli t iche che 
deve essere risolto con l 'ausi l io de l l ' en te re­
gione che ha la competenza p r i m a r i a sui tra­
sport i . 

Anche qui vi è u n p r o b l e m a di scelte, p iù 
che un p rob lema tecnico; questo p rob lema , in­
fatti, investe la poli t ica del Minis tero dei tra­
sport i . Dal nost ro pun to di vis ta non è pas-
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sando alle ferrovie dello Stato che la si tuazio­
ne possa cambia re . 

GIAGHINI. Brevemente . Si dice che chi 
investe p r iva t amen te corre il r ischio di pe rde­
re; ora qual è il r ischio di ques te società 
che gestiscono le ferrovie in concessione quan­
do da u n a pa r t e si r i fanno con u n certo t ipo 
di t r a t t amen to che r i se rvano ai d ipenden t i ed 
h a n n o garan t i to il r ip iano dei bi lanci e dal­
l ' a l t ra lasciano, q u a n d o si avvicina la scaden­
za della concessione, che il ma te r i a le invecchi , 
facendoselo però paga re come quasi nuovo dal­
lo Stato. Qual è il loro r ischio ? 

BELGIORNO, Direttore centrale della mo­
torizzazione civile e dei trasporti in conces­
sione. Queste società possono fallire; questa è 
u n a s i tuazione che p u ò faci lmente verificarsi 
in quan to il r ip iano dei loro bi lanci avviene 
con molto r i ta rdo . 

È chiaro che il capi tale che r appresen ta il 
pa t r imon io di queste società è oggi del tu t to 
i r r i levante , r ispet to a l l ' a t tua le s i tuazione eco­
nomica degli esercizi. 

Il fa l l imento r appresen ta però u n fatto del 
tut to ano rma le e di solito è preceduto da tu t ta 
una serie di i nadempienze da pa r te del la so­
cietà concessionaria come il manca to paga­
men to dei cont r ibut i , delle imposte e tasse, ecc. 

In questi casi lo Stato in terv iene per co­
s t r ingere la società a far fronte ai p rop r i im­
pegni ; se ciò non avviene lo Stato in terv iene 
al lora con u n a p rop r i a gestione provvisor ia 
per conto e a d a n n o del concessionario. 

Le società, in caso di deficit, debbono co­
p r i r e la pe rd i t a di esercizio in taccando il ca­
pi tale sociale: il che a sua volta compor ta la 
necessità di in tegrare tale capi ta le sociale. Ciò 
a meno che non emet tano obbl igazioni , m a tale 
a l t ra possibi l i tà non esiste sul p iano pra t ico 
non essendo il merca to finanziario disposto ad 
accettare obbl igazioni di az iende che non han ­
no prospet t ive posit ive. 

Il p rob lema è difficile. Si obiet ta: pe rché 
vi sono queste società Esse esistevano già 

p r i m a : vi sono gli atti di concessione. Tenia­
mo presente che i costi che si sostengono pe r 
la gestione con queste società sono inferiori a 
quell i di u n a eventuale gestione di queste li­
nee da pa r t e dello Stato ed anzi in a l t ro set­
tore, qua le quel lo delle aziende munic ipal iz­
zate di t raspor to , il costo di esercizio è di mol­
to super iore per la maggiore notevole inci­
denza delle spese di personale . 

DAMIGO. La Corte dei conti , nel la relazio­
ne de l l ' anno scorso, r iferi ta al bi lancio 1967, 
ha d ichiara to che l ' assorb imento delle ferro­
vie concesse da pa r t e dello Stato avrebbe con­
senti to u n r i spa rmio di circa 8 mi l i a rd i . 

BELGIORNO, Direttore centrale della mo­
torizzazione civile e dei trasporti in conces­
sione. Non so su qual i e lement i s iano stati 
fatti quest i calcoli; qu ind i , non posso discu­
terli . 

FOSCARINI . La sovvenzione alle autol inee 
non viene data , m e n t r e la sovvenzione stessa 
viene concessa per le s t rade ferrate. Sto par­
lando, è chiaro , delle Sud-Est . 

BELGIORNO, Direttore centrale della mo­
torizzazione civile e dei trasporti in conces­
sione. P e r quan to concerne le ferrovie del 
Sud-Est , tu t t i i r icavi di tut te le autol inee sono 
compres i nel bi lancio de l l ' az ienda , m a sol­
tanto le passivi tà di quel le che sono conside­
ra te in tegrat ive sono comprese nel p iano fi­
nanz ia r io del la sovvenzione ferroviar ia , in 
quan to considerate , queste u l t ime , addut t r ic i 
di traffico sul la rete ferroviar ia Sud-Est . 

P R E S I D E N T E . Poiché nessun al t ro inten­
de fare domande , ha così t e rmine questa r iu­
nione de l l ' i ndag ine sui t raspor t i pubbl ic i e 
pr iva t i in I tal ia. Ringraz io tut t i gli interve­
nu t i , ed in par t icolare il dottor Belgiorno e 
l ' ingegner A r m a n i . 

La seduta termina a l l e 12,20. 


