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Presidenza del Vice Presidente CESCHI

P RES I D E N T E. La seduta è aperta
(ore 17).

Si dia lettura del processo verbale della
seduta pomeridiana del 4 giugno.

C A R E L L I, Segr'etario, dà lettul'a del
processo verbale.

P RES I D E N T E. N on essendovi os~
servazioni, il processo verbale s'intende ap~
provato.

Discussione del disegno di legge: « Stato di
'previsione della spesa del Ministero dei tra-
sporti per l'esercizio finanziario dallo lu-
g,lio 1959 al 30 giugno 1960» (389)

P RES I D E N T E. L'ordine del giorno
reca la discussione del ,disegno di legge: « Sta~
to di previsione della spesa del Ministero dei
trasporti per l'esercizio finanziario dallo lu~
glio 1959 al 30 giugno 1960 ».

Dichiaro aperta la discussione generale.
È iscritto a parlare il senatore Solari, il

quale, nel corso del suo intervento svolgerà
anche l'ordine del giorno da lui presentato in~
sieme ai senatori Barbareschi, Caleffi e 'Ti~
baldi.

Si dia lettura dell'ordine del giorno.

R U S SO, Segretario:

« Il Senato,

considerato che la politica dei trasporti
in Italia manca di un assetto che risponda
ai princìpi di razionalità e di economicità
nella scelta dei mezzi di !comunicazione,

invita il Governo a porre allo studio e
sottoporre al Parlamento entro un anno, un
piano poliennale generale degli investimenti
nelle infrastrutture dei trasporti terrestri,
previa determinazione degli oneri tra i si~

stemi concorrenti, allo scopo di dosarne la
priorità e la reciproca integrazione ».

P RES I D E N T E. Il senatore Solari
ha facoltà di parlare.

S '0 L A R I. Signor Presidente, onore~
voli colleghi.

Rivolgendomi anzitutto a lei, onorevole Mi~
nistro, debbo dire che il bilancio del suo Mi~
nistero è anche quest'anno di ordinaria am~
ministrazione, non presenta cioè alcuna no~
vità degna di rilievo.

Posto !che non vi è da parte mia alcuna
intenzione di entrare in merito al bilancio
per ciò ,che riguarda i capitoli delle entrate
e delle spese (in proposito mi limito ad os~
servare fra parentesi che gli oneri extra~
aziendali che lei riesce a recuperare am~
montano a 55 milial~di, ed invece il relatore
ci presenta un prospetto dal quale risulta
che gli oneri per servizi resi ad altri Mini~
steri ammonterebberu a ben 121.810.000.000,
oltre il doppio quindi. dei 55 miliardi che le
Ferrovie dello Stato ricevono) potrei ripe~
tere letteralmente ciò 'che dissi l'anno scorso
sui tre problemi essenziali che restano so~
spesi in aria;

~ il rapporto strada~ rotaia;

~ la riforma dell'amministrazione;

~ il rinnovamenio della rete ferroviaria.

Essi costituiscono t utta la politica dei tra~
sporti e non sono stati minimamente avviati
a soluzione.

N eppure la sua relazione, onorevole De Un~
terrichter, è soddisfacente sugli argomenti
di fondo.

Infatti, a proposito del Consiglio superiore
dei trasporti, lei ritiene sufficiente « chiarire
i limiti delle competenze », dove non mi trova
d'accordo; ed a proposito del problema strada~
rotaia, lei fa delle considerazioni molto pre.
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gevoli, alcune delle quali, via via, citerò, ma
po.i giunge a delle 'conclusioni, a mio giudi~
zio, piuttosto soggettive e finisce senza fare
delle proposte concrete.

Con questo interv0nto mi limiterò a par~
lare del rapporto strada~rotaia, e per quanto
mi limiti a questo, sarà ugualmente una fuga
di considerazioni e di. citazioni, tanto ci sa~
l'ebbe da dire sull'argomento.

Ho presentato un ordine del giorno. a nome
del Gruppo del Partito socialista italiano, che
è brevissimo:

«Il Senato,

considerato che la politica dei trasporti
in Italia manca di un assetto che risponda
a principi di razionalità e di economicità nel~
la scelta dei mezzi di comunicazione;

invita il Governo a porre allo studio e
sottoporre al Parlamento entro un anno, un
plano poliellnale generale degli investimenti
nene infmstruttul'le dei trasport,i terrestri,
previa determinazione degli oner,i tra i si~
sterni co.ncorrenti, allo scopo di do.sarne la
priorità e ,la reciproca integrazione ».

Ho detto scherzosamente prima al signor
Ministro che avrei plesentato un ordine del
giorno che lo avrebbe messo nei guai; il si~
gnor Ministro ha evidentemente sorriso, e
infaUi so bene che resteremo al punto in cui
ci troviamo; ma alla mia parte compete ugual~
mente il dovere di entrare nel vivo delle ragio~
nì per le qualI chiedIamo questo al Governo,
e perciò entro nel merito partendo daHa pùsi~
zione in cifTe di questo esercizio per le stra~
de e per le ferrovie.

Per quanto riguarda gli investimenti stra~
dali è stato presentato un disegna di legge che
stanzia 240 miliardi per la sistemazione della
v,jabilità statale (A.N.A.8.) e per la continua~
zione del programma di costruzioni autostra~
dali, ed è stato dato inizio all'esecuzione della
legge n. 126 che stanzia 180 miliardi per la
sistemazione della viabilità minore, cioè delle
strade date in gestione alle Provincie ed ai
Gomuni.

Per quanto riguarda il settore « Ferrovie »,
dopo l'approvazione della legge n. 289 del
1958,concernente il finanziamento della pri~
ma metà del piano quinquennale di ammo~

dernamento della rete, non sono stati presen~
tati altri provvedimenti di finanziamento, nè
risulta che ve ne siano in corso di presenta~
zione.

Se questi sono gli aspetti oggettivi del pro~
blema, come esso si presenta nel settore de~
gli investimenti per i trasporti terrestri in
Italia, il problema del coordinamento degli
stessi è rimasto nell'identica situazione in cui
lo lasciammo al momento della precedente
discussione parlamentare.

II relatore, onorevole De Unterrichter, nella
sua relazione sottolinea la necessità del coor~
dinamento dei trasporti come « un postulato
di vitale importanza» per il futuro del nostro
Paese, ma più avanti osserva che sarebbe sta~
to interessante « poter riferire» esattamente
su quanto è stato attuato in accoglimento dei
suggerimenti venuti dalParJamento e su
quanto si è fatto o non si è potuto accogliere
e le ragioni che hanno impedito l'attuazione
di quanto proposto negli anni passati, e si ac~
contenta del rilievo, rinunciando a dirci per~
chè non riferisce.

Io mi domando invece perchè non dobbia~
mo parlarne, in quanto, se non lo facciamo,
le cose resteranno come erano 10 anni fa; e
per un Paese impegnato in una politica di
svHuppo economico ~ e quindi legato al ri~
spetto di inderogabili priorità per quanto
concerne la scelta dei tempi e dei modi di
realizzazione degli investimenti stessi ~ il

I problema acquista una fondamentale imp(Jt.~
tanza.

Se poi ci chiedessimo a quale coordinato
programma strutturale de}'le vie di comuni~
cazione terrestre hanno o.bbedito i due prov~
vedimenti ri;guardanti la viabilità del 1958
(s,trade provinciali e comunali) o quello del
1959 in corso di discussione (viabilità statale
ed autostrade), !non potremmo dare alcuna
risposta.

Nè potremmo dare alcuna risposta, se vo~
lessimo stabilire una qualunque relazione tra
il programma di costruzioni autostradali in
corso di realizzazione da parecchi anni ormai,
ed il programma di ammodernamento della
rete ferroviaria sulle sue linee fondamentali,
e cioè sulle più importanti.

Quanto poi ai motivi che sono al fondo di
questi rilievi, ci davremmo riportare alle me~
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desime cause per le quali la politica economica
seguita dal Governo ha manifestato e conti~
nua a manifestare squilibri e scompensi (di~
ciamo noi socialisti), sia nella scelta delle for~
me di intervento, sia nella scelta delle zone
e delle integrazioni degli interventi medesimi.

Infatti, ill complesso degli investimenti
propriamente produttivi ~ intendendo per
tali quelli che si rifanno alle iniziative delle
industrie facenti capJ direttamente alla Sta~
to, (380 miliardi in partecipazioni e aziende
municipalizzate e 200 miliardi in aziende au~
tonome dello Stato) ~ si è venuto realizzan~
do al di fuori di ogni preventiva organica
programmazione. Abbiamo fresco il ricordo
di quanto si è discusso in sede di bilancio <del~
le Partecipazioni statali molto di recente. Di
questo non c'è da stupire, naturalmente, dal
momento che l'attuale Governo è la espres~
sione di una classe dirigente che non sa com~
piere una scelta tra liberismo e interventismo;
e se noi socialisti denunciamo questi gravi in~
convenienti, non 10 faccialmo certo per amore
di critica generica e preconcetta, onorevole
Ministro Angelini, bensì perchè quella incer~
tezza concettuale e fondamentale è la causa
prima ed originaria anche della mancanza di
organica programma"ione e di coordinamento
fra gli investimenti nelle <strade e neUe ferro~
vie, e tale causa si ripercuote negativamente
sull'economia di tutto il Paese.

Un'altra fonte di guai e di perniciose cOln~
seguenze sono i vostri insanabili contrasti di
partito, che nella specie si manifestano nella
guerra fra il titolare del Ministero dei tra~
sporti ed il titolare del Ministero dei lavori
pubblici... (Interruzione del senatore Genco).
Sì, una vera e propria guerra, senza spargi~
mento di sangue naturalmente, ma che ha
avuto degli episodi significativi in occasione
del recente dibattito sul Codice della strada,
seppure molto attenuata nella nostra Com~
missione, perchè si voleva tirar via. Tale
guerra ha molti aspetti irrazionali di cui una
conseguenza in termini concreti è, ad esempio.
la sovrapposizione assolutamente pedissequa
del tracciato dell'« autostrada del Sole» sul~
l'unica dorsale fondamentale del sistema fer~
roviario, e cioè sulla Milano~N apoli.

E ciò che ancora maggiormente preoccupa
è che 'Pare si voglia continuare nel medesim'.}

indirizzo sulle direttrici Bologna~'Pesaro <e,
forse, N apoli~Reggio Calabria, nello stesso
momento in cui si manifesta l'esigenza del
raddoppio deUa linea ferroviaria su quest'ul~
tima direttrice, completamento che è imposto
dalla necessità di eliminare i pericoli di stroz~
zature che si oppongono allo sviluppo econo~
mica del Mezzogiorno (si parla tanto del Mez~
zogiorno; si consenta di parlarne sinceramen~
te anche a noi settentrionali) e alla intensi~
ficazione dei traffici tra il Nord e il Sud.

Anche lei, onorevole De Unterrichter, dice:
« Sarebbe gravissimo errore insistere a con~
servare, riattare e magari costruire ex novo
ciò che è in 'contrasto con le buone norme eco~
nomiche », ed aggiunge che: «l'evolvere ra~
pidissimo della motorizzazione ha sù<rpreso
non solo i gestori delle ferrovie, ma gli stessi
costruttori e gestori delle strade », per cui è
« essenziale vedere chiaro nella nuova situa~
zione e non persistere in errori », facendole
« mediante 'statistiche diligentemente rac.:;ol~
te e saggiamente vag1liate ed interpretate ».

:Queste sono le cose buone e cattive nel set~
tore degli investimenti, e su di esse dovremo
tornare per le implicazioni di politica econo~
mica che vi sono contenute.

Vediamo prima, invece, i fatti nuovi che so~
no accaduti nel settore dei trasporti strada~
li e della sicurezza della circolazione, la quale
in Italia è nelle sue mani onorevole Ministro
dei trasporti.

Sotto questo aspetto, l'approvazione del Co~
dice della strada è stato certamente un fatto
importante. Era avvertita l'esigenza d'inter~
venire nella circolazione stradale allo scopo di
garantire una maggiore sicurezza della stes~
sa; ma se su questo punto c'è stato un gene~
l'aIe consenso ~ e non poteva essere diver~
samente ~ non altrettanto può dirsi in ordi~
ne alla regolamentazione o, quanto meno, per
quella parte della regolamentazione che ri~
guarda gli effetti distruttivi sulla rete strada~
le di una circolazione troppo pesante.

E mi riferisco agli obiettivi di tutta l'Eu~
rapa Occidentale e degli stessi Stati Uniti di
America, nella impostazione di norme riguar~
danti la circo1azione della motorizzazione in~
dustriale, nel senso di contenere gli ingombri
ed i pesi dei veicoli entro limiti tollerabili, in
relazione alle condizioni tecniche ed alle ca~
caratteristiche costruttive della rete stradale.
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Per ciò che ci riguarda, ricordiamo tutti
che nel primo testo del Codice della strada,
approvato cOIndecreto presidenziale, il peso
massimo sull'asse singolo, onorevole Ministro,
era stato ridotto da l'O ad 8 tonnellate; e COE'ì
erano state ddotte le dimensioni degli auto~
treni ~ come vuole la Convenzione di GinE'~
vra ~ ma poi si è rivelata la cattiva fig.ura
che è stata fatta dal nostlro Governo, che ha
dov;uto ~ chi sa mai perchè ~ precipitosa~

mente ritirare le norme .precedentemente fis~
sate. Su chi .10abbia indotto a far questo così
precipitosamente, ho qualche idea, e penso
siano state le richieste dei -soliti grossi inte~
ressi monopolistici.

Benchè il problema fosse da mettere in
stretta correlazione con la situazione ogget~
ti va dinanzi alla quale ci troviamo, e cioè in~
sufficiente sfruttamento della possibilità di
trasporto offerta dalle Ferrovie sulle linee
fondamentali ~ potenzialità che sta aumen~
tando in questi ultimi anni in seguito all'elet~
trificazione ed in virtù di quel piano di costru~
zioni e di ammodernamenti cui ho accennato
all'inizio e che tiene conto di alcune esigenze
fondamentali del servizio ~ non si trattava
tanto di vedere se la norma favoriva o meno
il trasporto ferroviario, quanto di vedere se
ed in quale misura, attesa la necess,ità di porre
rimedio alle deficienze della rete stradale
italiruna, una riduzione dei grossi pesi circo~
lanti su11estrade, e quindi una riduzione delle
spese di manutenzione e di miglioria. avrebbe
giovato per liberare le disponibilità su altri
impieghi nelle strade statali e nella viabilità
minore dei Comuni e delle Provincie.

Le conseguenze del «macchina~ indietro »
fatto dal Governo sono state due: da una par~
te si è conservata una situazione che com~
porterà crescenti impegni di spese per la ma~
nutenzione delle strade italiane; dall'altra
parte si è perpetuata una situazione concor~
renziale, la quale, mentre vede un eccessivo
affollamento di mezzi pesanti sulle strade ita~
liane, contemporaneamente vede la crescente
scrematura di traffico ferroviario sulle linee
parallele, oltre alla devitalizzazione degli in~
vestimenti già incorporati nella rete ferro~
viaria.

È bene ricordare che gli Stati Uniti d'Ame~
rica, i quali hanno la più estesa rete stradale

del mondo e quella tecnicamente più apprez~
zata, avendo lanciato nel 1956 un piano dode~
cennale di investimenti per un massiccio mi~
glioramento della rete stradale interstatale,
hanno escluso dai finanziamenti del Governo
federale quegli Stati confederati che consen~
tono la circolazione di autocarri aventi peso
sull'asse singolo superiore alle 8 tonnellate.

D'altra parte, la -situazione europea non è
molto diversa. Solo in Franda, in Belgio e nel
Lussemburgo si consente la circolazione di
autoveicoli aventi peso sull'asse singolo supe~
riore ,alle 8 tonnellate, ma sono già in atto ri~
pensamenti circa il limite di peso da ammet~
tere per la circolazione motorizzata indu~
striale.

Tutti gli altri Paesi limitano generalmente
alle 8 tonnellate il peso massimo per asse,
per ,la Inecessità di contenere le spese strada1i
di manutenzione, e come presupposto per una
più accorta ed organica programmazione del~
le spese di investimento e di intervento ai fi~
ni del miglioramentO' della rete stradale.

In ordine all'esercizio dei mezzi di traspor~
tO',continuiamO' ad assistere ad una situazione
caotica.

Ricordo che nella relazione economico~fi~
nanziaria del Ministro del bilancio, il titolare
onorevole Tambroni, si è cO'mpiaciuto di direi
che nel 1958 sono stati creati in Italia oltre
200 mila nuovi posti di lavoro, e di questi ne
ha accreditati 50 mila all'industria del tra~
sporto. La realtà è che la creazione di nuovi
posti negli autotrasporti è soltanto un rime~
dio poco soddisfacente perchè non si tratta
di occupazione produttiva, e in mancanza di
questa possibilità, quei 50 mila sono andati
ad affol1are il già affollato campo degli ope~
ratori stradali. Invece di compiacersi, ci sa~
rebbe quindi da dolersi che il servizio terzia~
ria del trasporto si vada ingrossando a dismi~
sura rispetto ana domanda de:l mercato, salo
perchè la gente ha bisogno di lavorare.

Abbiamo poi un'altra situazione concorren~
ziale caotica che è subordinata alla esigenza
dei monopoli industriali, i cui interessi gravi~
tano intorno alla produzione della gomma, de~
gli autoveicoli, del petrolio e dei cementi, con
riferimento ai quali il Governo si trova nel1a
assoluta impossibilità di impostare una seria
politica di coordinamento che tenga conto
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dei rapporti di integrazione e non di sovrap~
posizione, che attualmente intercorrono fra
il settore stradale ed i,l settore ferroviario.

E così le lacune lamentate lo scorso anno,
non soltanto si sono manifestate anche que~
st'anno, ma si sono venute ulteriormente ag~
gravando.

Il tracollo dei noli stradali, conseguente al~
la recessione economica del 1958, ha ulterior~
mente inciso sul tasso di remunerazione del
lavoro, dei capitali investiti ed occupati nel~
l'autotrasporto industriale.

Ciò ha comportato, da un canto un intolle~
rabile prolungamento degli orari di lavoro dei
lavoratori addetti agli autotrasporti; d'altro
canto ha comportato l'accentuazione del già
noto fenomeno dell'arresto della manutenzio~
ne del materiale rotabile e stradale, il quale si
riflette a catena sull'economia delle imprese
esercenti gli autotrasporti, nonchè sull'econo~
mia delle industrie le quali fabbricano mate~
riale rotabile.

Del resto è agevole osservare che, ormai dal
1957, codeste industrie manifestano un anda~
mento oltremodo pesante, rappresentato dal-
la riduzione del numero degli autocarri pesan~
ti di nuova immatricolazione.

N el settore ferroviario l'inerzia non è stata
inferiore che nel settore stradale. L'attesa per
provvedimenti di organica riforma dell' Azien~
da ferroviaria di Stato, delle varie leggi che
ne regolano l'ordinamento, è andata comple~
tamente delusa, di modo che la situazione di~
nanzi alla quale ci troviamo oggi, non è Isol~
tanto identica, ma anche peggiore di quella
nella quale ci trovavamo negli anni decorsi.

Questo giudizio è giustificato dal progres~
sivo peggioramento dei rapporti concorren~
ziali fra ferrovia e strada, peggioramento che
deriva non solo dal già rilevato tracollo dei
noli camionistici e dalle condizioni economiche
in cui versa l'autotrasporto, ma che deriva
anche dalla crescente incapacità competitiva
delle ferrovie, legate alla catena della loro
struttura burocratica centralizzata e quindi
nell'impossibilità di fronteggiare l'evoluzione
del mercato con le scelte di cui un'azienda
che opera in un settore concorrenzi'ale, avreb~
be assoluto bisogno.

In ,sintesi, quindi, si può dire che i danni
dinanzi ai quali oggi ci troviamo, sono molti:

vi è la continuata dilapidazione di risorse per
effetto del rilevato non coordinamento degli
investimenti e della conservata sovrapposi~
zione dell' esercizio dei mezzi di trasporto, con
accentuazione delle note asprezze concorren~
ziali; vi è il peggioramento progressivo del~
l'economicità delle imprese di trasporto stra~
dale e dell'impresa statale di trasporti ferro~
viari, che si riflette in termini di minori di~
sponibilità per manutpnzioni e rinnovi, e quin~
di a1giscea catena in senso negativo ,sulle pro~
spettive ed attese del ,settore industriale, nor~,
malmente fornitore delle industrie stradali e
ferroviarie; vi è il peggioramento progres~
sivo delle condizioni salariali e di lavoro del
settore stradale, mentre l'esigenza di fron~
teggiare con riduzione di spesa l'andamento
recessivo dei trasporti su rotaia, comporta
anch'essa un peggiora.mento analogo e corri~
spondente alle condizioni di lavoro dei dipen~
denti dell'impresa dello Stato.

Vi è poi qualcosa da dire sull'entrata in
funzione del Mercato comune europeo. It
un trattato che bisogna saper intendere ed
interpretare, che ha una spinta dirigistica to~
tale, che reca clausole tali che dovrebbero per~
suadere ogni Governo, che abbia attenta sen~
sibilità ai problemi dello sviluppo economico,
della necessità di attuare senza indugio una
diversa politica dei trasporti, eliminando per
prima cosa le discriminazioni derivanti dalle
diverse tariffe.

Sarebbe estremamente intere8sante cono~
scere quale sia esattamente il pensiero del re~
sponsabile della politica dei trasporti, e lo
spunto mi viene non solo dagli interrogativi
che ho posto, ma in particolare dalla recente
presa di posizione del Governo italiano che ha
ritenuto di impugnare la deliberazione C.E.
C.A. sull'obbligo di pubblicità dei prezzi di
trasporto su strada del carbone e dell'acciaio.

IMi l'Iisulta che le cose sian'O 'andate c'Osì.
TI trattato :C.E.C.A. com'è noto, conferisce
,a1>1'AItaAutorità il potere di intervenire per
ordinave ai Paesi membri la pubblicità dei
prezzi di trasporto, 'Ogni qualvolta i prezzi
miedesimti possano operare quali fattori di
discriminazione tra consumatori, che si tr()~
vano su piede di parità, dioarbone e di ac~
cia<io.
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Com'è noto, in Europa acc,identale so10
per le ferrovie e, in alcuni Paesi, per le vie
navigabHi .a traffica internazionale, c'è la
possibilità di conoscere e di far conascere
pubbIicamente i prezzi applic8iti ai traspoY'~
ti. È invece noto che, salvo la Germania QC~
cidentale, nessun altl'o Paese de1l'E'uropa oc~
cident8ile pubblica nè stabilisce i pr,ezzi di
trasporto su strada di carbane ed a.cciaio,
com,e di altri prodottL

È quindi plausibile la richiesta delJa
G.E\.C.A. di porre fine ad una situaz:ione di
questo genere p.er eliminare, o 'almeno ri~
durre, gli squilibri nei rapporti fra 1 diversi
sistemi di trasporto, squilibri derivanti pro~
prio dalle diverse .obbligazioni che fanno
carico ai sistemi di trasporto in ordine allg,
pubblicità dei prezzi.

La deliberazione C.E.C.A. doveva ritener~
si conveniente, specialIlllente per il nostro
P8iese,che è periferico sul piano europeo,
non produttore d,i carbone e, per quanto ri-
guarda l'acciaio, tributario de1la massima
parte di questa materia prÌII\1a verso i Pae~
si dell'Europa occidentale.

Basti pensare, onorevole Ministro ~ e
lei .10 sa meglio di me ~ che negli Stab
Uniti fin dal 1,9142si accesero discussioni su
questo problema, con 'riferimento 'agIi inte~
ressi degli Stati eccentrici di que,Ila Con~
f,ederaziane, essendo stata avvertita la ne~
cessità di pubblicità dei prezzi per .quanto
riguardava il trasporto di a1cuni prodotLi
fondamentali; e gli Stati Uniti facevano
a1lolra una politica più libe,ristica di quella
che fannaoggi.

Risulta quindi ,evidente .che per uscir,e, al~
meno in parte, dal caos da cui è afflitto il
sistema attuale dei trasporti, la pubblicità
dei prezzi potrebbe off'rirci ,interessanti fat-
tori per la disciplina del settore.

La situazione attuale agisce a catena suDa
situazione industriale del trasporto in sen~
so stretto, e de.1le industrie costruttrici dei
mezzi di trasporto. È a1lora da chiedersi
quali si'ano i sistemi migli.ori per arrivar,e
sia ad un'equa remunerazione del capitale.
sia ad una giusta remunerazione dei salari,
aHa tonificazione dei S'alari. N e fanno Ti~
,chiamp gli stessi aperator,i degli autotra-
sparti, onoIlevoIe Mini.stra, e lei Io sa, ed in

particolar modo ne fanno richiamo le im~
prese familiari che non hanno modo di di~
fendersi dalla pressione dei potenti gruppi
più 'Organizzati dell'industria del trasparto
e dalla pressione delle grosse industrie ma~
nifatturiere, ,le ,quali speculano sulla vivace
concorre.nza esistente tra' gli .operatori in
uno stesso sistema e giocano al ribasso dei
noli, incorporando nei propri profitti ,la par~
te tagliata al salario.

Che cosa ci può dire, onorevole Mini,stro,
su questa situazione?

Una situazione in ver.ità molto complessa
e molto pesante, ma è una situazione ch2
esig,e una soluziane se si vuole davvero av~
viare la politica dei trasporti sul principio
deHa l,ibera scelta dell'utente, che è accet~
tabile anche per noi socialis,ti, ma ,solo a
condizione che :si ,rendano .omogenei i ter~
mini di ,confronto tra :i diversi sistemi,
perchè div'ersam~nte (,riteniamo ,che debba
essere così) è necessaria la scelta dan'alto,
il ,che nan vuoI dire che questo finisca col
proteggere il mezzo fer,roviario per n fatto
che le ferrovie sono di proprietà piubblicd.

N on vi è alcun dubbio .che ha perfetta~
mente ragiane chi ha saitta di recente suPa
rivLsta ,«Ingegneria Fe.rrov,iaria »,certa~
mente nota a tutti i membri dena Cam~
missione e a moltissÌ:rIl\i colleghi, ,che :ta E~
bera scelta den'utente dev,e essere fatta in
base a tariffe l,egate ai costi, e che i c05ti
debbono ess'ere resi omogenei, ano scopo di
rendere infine .comrparabili i prezzi di ven~
dita dei servizi; diversamente .siamo nelLo
assurdo, diversamlente il principio della E~
bera scelta è veram~nte «una cortina fu~
mogena attraverso la quale si può contrab~
bandare tutto », come scrive il dotto l' Bona~
cina, che citoperchè è entrato nel concreto
in merito a quanto ha afflermato, e lo ha
fatto con un suo nuavo recentissimo articolo
che deve apparir,e in questi gLorni e che ho
avuto ieri, suna spesa per la viabilità e la
.circolazione nel 1956.

'QuestoarticoIo md ha inteIlessato molto, e
,lei certam~nte Io leggerà, onorevole Mini~
stro. 'Perciò md HmlÌto a riferi1"e per l'As~
semblea alcuni dati significativi e probanti
contro le affiermJazioniche fanno gli ambienti
industriali inte,ressarti alla IDIotorizzazione, e



Senato della Repubblica ~ 646i ~ tu tegislaturl;,

9 GIUGNO1950137a SEDUTA (pomeridiana) ASSEMBLEA ~ RES. STENOGRAFICO

eioè che i tributi versati dal,la Iniotorizza~

zione sotto forma di imposta sui carburanti
e di tasse di drcolazione sarebbero molto
superiori alle spese incontrate annualmente
dal Paese pe,r la viabilità ed i servizi oon~
nessi.

Vedremo subito che queste aff,ermazioni
non onrrispondono a verità, e 10 vedremo i J
base a cifre.

Lo studio che dto è stato condotto per la
~aggior parte sulla base di documenti uffi~
ciali 'e non sulla base di valutazioni induttive,
e ,considera come spese non soltanto quellI'
ordinarie e correnti (manutenzioni, spese ge~
nerali, ecc.), ma anche le spese d'investi~
mento incontrate per le nuove costruzioni in
quell'anno, per la manutenzione straordina~
ria, per i rinnovi fatti nel 1956.

È vero che 10 studio considera soltanto gli
investimenti attuali, le spese di manutenzione
e le spese generali, e non considera perc,iò le
annualità di ammortamento e gli interessi
degli investimenti del passato che fanno par~
te del patrimonio stradale e che non si pos~
sono ritenere ancora ammortizzati, ma que~
sto metodo è conforme alle indicazioni che
sono venute in sede scientifica, politico~econo
mica e applicativa, nelle varie istanze del~
l'O.N.U., ed applicate di fatto in tutti i Paesi
i quali, fino ad oggi, hanno proceduto alJa
valutazione del costo dalle strade. (Interruzio~
ne del senato1"e Corbellini).

Onorevole Corbellini, in tutti i Paesi con
viabilità anche superiore alla nostra e con
circolazione motorizzata superiore alla no~
stra, si è riscontrato che l'ammontare delle
spese di investimento effettivo di un anno è
di gran lunga inferiore all'annualità di am~
mortamento e di interessi degH investimenti
del passato non ancora ammortizzati.

Le spese nel 1956 sono state queste:

A.N.A.,s., milioni 39.400 (arrotonderò a
cento i milioni);

Provveditorati alle opere pubbliche, mi~
lioni 5.300;

Cassa per il Mezzogiorno, milioni 9.800;
Regioni a statuto speciale, milioni 3.000;

Provincie (manutenzioni, investimenti
hetti, interessi su mutui e spese generali), mi~
lioni 60.300.

Comuni (spese uguali a quelle delle )Pro~
vincie oltre alla vigilanza urbana), 102.400;

Polizia della strada, milioni 6.500;
Passaggi a livello, milioni 1.800;

Ispettorato della motorizz,azione, milioni

1.200.
In totale si tratta di milioni 229.700dai

quali ho dedotto il 10 per cento non adde--
bitabile alla motorizzazione (23 miliardi);

restano milioni 206.700.
Tutti i Paesi dell'Europa occidentale, e gli

stessi Stati Uniti d'America, hanno ritenuto
di scarpa rare dalle spese totali della strada
poco più di quellO per cento che è stato
detratto, come ho detto prima, la percen~
tuale cioè che anche la Commissione econo~
mica europea considera corrispondente alla
quota che scomparirebbe se le strade fos,sero
utilizzate solo dagli utenti motorizzati.

Precisate in tal modo le spese ~ in 206 mi~

liardi circa ~ vediamo quali sono state le
entrate per il 1956, premettendo alcuni chia~
rimenti.

È chiaro che, per valutare quali siano le
entrate assicurate dalla motorizzazione, bi~
sogna considerare solo i contributi specifici
della motorizzazione, e cioè l'imposta sugli
alii minerali (benzina e gasolio) e la tassa
di circolazione. Ma, come giustamente avver~
te l'articolo, e come del resto è stato fatto
negli altri Paesi che si sono occupati di que~
sto problema, non tutte queste imposte pos~
sono esere accreditate alla motorizzazione co~
me corrispettivo dell'utenza ,stradale, in quan~
to, specialmente in Italia, nella tassa di cir~
colazione delle autovetture, è compresa una
forte aliquota di imposta diretta sul reddito
consumato, ciò che si rileva nella forte pro~
gressività delle tasse in relazione alle grosse
cilindrate.

In secondo luogo, anche l'imposta sugli alii
mmerali non può essere tutta accreditata, in
quanto anzitutto esistono altri beni di largo
consumo (cemento, zucchero, energia elet-
trica, alii combustibili, gas metano e gas per
usi domestici), i quali sono soggetti ad una
fortissima imposizione indiretta, e non per
questo si dice che l'utente che paga ha il
diritto ad investimenti sulle centrali idroelet~
triche o sulle centrali del gas, ecc.
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Occorre poi tener presente che dalla dif~
ferenza esistente tra l'aliquota dell'imposta
sulla benzina e l'aliquota dell'imposta sul ga~
solio, si trae la conferma che l'imposta sulla
benzina è anch'essa un'imposta sul consumo
più che un'imposta rappresentativa deH'uso
della strada, in quanto si considera che, a;l~
meno in gran parte, il consumo di benzina
sia a fini voluttuari e non a fini di produ~
zione, e questo in misura maggiore o minore
lo pensiamo tutti.

Ciò premesso, fatte queste considerazioni,
le entrate, per il 1956, sono state le seguenti
(sempre con arrotondamento 'a 100 milioni) :

Gettito lordo deII'imposta sugli olii mine~
l'ali, milioni 210.500.

Gettito delle tasse di circolazione, milioni
38.000~ Totale milioni 248.500.

Sottraendo il gettito, dell'aliquota d'im~
posta di fabbricazione di milioni 44.000,

le entrate restano di milioni 204.500.

È estremamente difficile, 'avverte l'articolo,
individuare l'aliquota dell'imposta di fabbri~
cazione, e attraverso una comparazione con
l'incidenza di quelle analoghe suBe altre fonti
di energia, e cioè gas, energia elettrica, olii
combustibili, petroli, metano ecc., si arriva
ad individuare un'incidenza media del 13 per
cento sul fatturato totale degli olii minerali.

NelIo studio è stat0 considerato per intero
in entrata il gettito dell'im!)osta di circola~
zione, mentre una parte di ,esso ha carattere
di imposta indiretta sul reddito; si è quindi
peccato in eccesso per le entrate, mentre,
come ho avvertito, si è peccato in difetto
per le spese.

Il risultato in cifre dimostra tuttavia che
le entrate del gettito fiscale della motorizza~
zione sono state in Italia nel 1956 inferiori
alle spese che si sono incontrate per le strade
In genere.

c ORB E L L I N I. Manca un'osserva~
zione; si parla di spese per le strade nazio~
nali, non di quelle per le strade provinciali,
comunali e cittadine.

S O L A R I. Si parla delle spese incon~
trate nel 1956 per la costruzione di tutte le

strade: statali, provinClall, comunali, fino a
quelle cittadine, e siccome un anno vale per
un altro in questi studi, la prima risposta,
da questa indagine, è che non è affatto vero
CIÒ'che i grossi monopoli industriali conti~
lluano a npetere nella comparazione tra en~
lrate ed uscite nella viabilità stradale.

Le spese per investimenti stradali sarebbe~
l'O poi sensIbilmente superiori in confronto
al gettito della motorizzazione, se dovesse ve-
nire accettata la proposta dei gestori degli
impIanti stradali di carburanti che hanno
chiesto in questi giorni al Governo a mezzo
della stampa la riduzione a 9,0 lire del prezzo
dslla benzina.

Indipendentemente dalle considerazioni che
si possono fare sull'argomento, il rilievo più
interessante che emerge dall'articolo del dot~
tal' Bonacina, è l'enorme divario, onorevoli
colleghi, che vi è nella ripartizione tra lo
Stato e gli enti locali della spesa per le strade
e nel gettito per la motorizzazione.

Lo Stato ha speso nel 1956 per la vi,abilità
67 miliardi, ricevendo dalla motorizzazione
un gettito lordo di 236 miliardi, per cui lo
Stato ha avuto entrate in più per 170 mi~
liardi.

NelIo stesso anno le Provincie hanno speso
60 miliardi e 300 milioni, ed hanno introitato
con il gettito della motorizzazione,e cioè per
tasse di circolazione, 11 miliardi e 800 mi~
lioni, per cui hanno avuto uscite in più per
48 miliardi e 400 milioni.

I Comuni hanno speso per la viabilità 102
miliardi e 400 milioni, senza introitare una
sola lira, per cui hanno avuto uscite di 102
miliardi e 400 milioni.

Si vede così quale sia una deÌile principali
cause, non solo delle disastrose condizioni
delle finanze locali, ma anche delle disastrose
condizioni della viahilità minore, alla quale,
come noi sappiamo, si è provveduto con l'ava~
l'a legge n. 126 dei 180 miliardi, mentre con
leggi assai meno 'avare si è provveduto alle
autostrade, delle cui caratteristiche ho fatto
cenno inizialmente, a proposito del mancato
coordinamento degli investimenti.

D'altra parte dobbiamo anche tener pre~
sente che ai disavanzi di bilancio, che in gran
parte conseguono proprio dalla sproporzione
fra spese per vi1abilità e gettito delle imposte
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sulla motorizzazione, gli enti locali non pos~
sono far fronte che mediante la contrazione
di mutui, accrescendo cioè l'indebitamento
consolidato, il quale si ripercuote sull'auto~
nomia degli enti locali e sulla situazIOne delle
strade comunali.

Con questo argomento ~ certamente mol~
to importante e confe1'ente a questo dibattito,
anche se in modo indIretto ~ rischio di al~

lontanarmi dal problema di fondo che mi
'sono proposto, e che è quello della omoge~
neizzazione della politica dei trasporti nel no~
stro Paese.

'Questo è lo scopo per cui io parlo. È un
grossissimo problema, onorevoli colleghi, ch8
è fortemente sentIto da tutti glI uomini re~
sponsabili, considerando prImi fra questi i
funzionari delle Ferrovie e della Motorizza~
zione, perchè questI hanno la gestione delle
strade, mentre gli mgegneri dell'A.N.A.S.
provvedono soltanto alla costruzione di esse.

È quindi un vero delitto non ascoltare i
richiamI di coloro che non vedono soltanto
l'assurdità delle attuali contraddlziom, ma
che vedono, forse meglio di noi, Il danno che
sopporta il Paese per le incongruenze con
le qualI si procede.

QuindI, onorevole De Unterrichter, è evi~
dente che deve essere compito dell'Ispettorato
della mocol,izzazione quello «dI raccoglIere
dati esatti sulla circolazione, non con mda~
gim saltuarIe fatte da incaricati più o meno
diligenti, ma con apparecchiature automati~

che» (sono d'accordo con lei) « operanti per
periodi sufficientemente lunghi e collocati nei
posti nevralgici fuori e dentro gli abitati ».
Occorrono, questi datI; e i funzionari lo sen~
tono e lo hanno capito.

Ho avuto modo di leggere recentemente Ull
discorso tenuto dall'ingegner Rissone, Diret~
tore genera:le delle F èrrovie, m occasione di
un corso riservato ai funzionari del ramo

commerciale dell' Azienda. L'ingegner Risso~
ne, dopo aver detto che « il tormentato pro~
blema del coordinamento strada~rotaia deve
essere atto politico e non tecnico» (ed ha ra~
gione ed io gliene do atto), ha riconosciuto
che « un sostanziale miglioramento nel nostro
assetto dei trasporti terrestri si può conse~
guire solo a seguito di un'azione a lungo ter~
mine ed a ,largo raggio ». Più oltre ha soste-

nuto « la necessità della determinazione di un
conto nazionale dei trasporti» (ci pensa cer~
tamente anche lei, senatore .corbellini), « con
la fissazione dei metodi per la ricerca e l'ela~
borazione dei dati, in modo da valutare le
convenienze alternative di impiego delle ri~
sorse, e per impostare un Iprogramma orga.
nico di investimenti ».

«BIsogna avere idee chiare» ~ ha detto
l'ingegner Rissone ~ «sul rapporto tra il
valore dell'attività di trasporto ed il reddito
nazionale» per cui bisogna cercare dI «in~
dividuare il rapporto tra fluttuazione dell'at~
tività a Uvello occupazionale dell'uno e del~
l'altro sistema di trasporto, perchè c'è tutta
una serie di capitoli inesplorati nell'econo~
mia dei trasporti, sui quali occorre far luce ».

In materi'a di redditività degli investimenti,
il Direttore ,generale delle nastre Ferrovie ha
detto che «bisogna avere riguardo alla pro~
porzianalità per le costruziani autostradali,
alla situazione delle strade provinciali e co~
munali, alle prospettive di ritiro delle ferro~
vie daUe relazioni locali a scarso traffico ».

Leggendo queste parole mi vengono in men~
te quei senatori e deputati che chiedono spes~
so udienza al Ministro per andare a chie~
dere che venga preservata la ferrovia del
loro collegio. e che spessa sono accompagnati
da sindaci e da monsignori. Con queste ri~
chieste, che sona alle volte suppliche,voli altre
volte veri atti di forza, ,si esce irresponsabil-
mente dal campo dell'obiettività e si otten~
gono favori ingiusti; si viene ad aggravare
una situazione già molto critica. Perciò sona
perfettamente d'accordo con lei, onorevole
De Unterrichter, su quanto lei ha scritto a
questo riguarda nella sua relazione.

G E N C O. Venga a dire queste cose
alle nostre popolazioni.

S O L A R I. Se avete bisogno di voti e
avete perciò paura di dire le cose come stan~
no., è affar vostro. Mettetevi d'accordo fra di
voi, senatore Genco., perchè è il suo collega
di partito onorevole De Unterrichter che
scrive: «trascurare tale realtà significa mac~
chiarsi di grave colpa nei confronti del Pae~
se, e fare anche un pessimo affare politico ».
F. cosa che dovete vedere fra di voi, onorevole
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Genco; io sono però d'accordo con l'onore~
vale De Unterrichter. Anche a me è capitato
di andare dal Direttore genemle delle Ferro.
vie, onorevole Genco, e dal Direttore compar~
timentale di Trieste, per domandare se si
deve ingrandire lo <;calo merci a Pontebba
o farne uno ex novo a Camporosso, e di dire
quali ragioni vi sono per le popolazioni lo~
cali perchè lo scalo internazionale resti a
Pontebba piuttosto che farlo a Camporosso.
« Queste sono le notizie che ho il dovere di
fornire come rappresentante delle popolazio~
ni» ~ ho detta a Rama ed a Trieste ~

«ma pai sta a voi funzionari competenti di
valutare e di giudicare se sia opportuna rea~
lizzare quest'opera a Pontebba o a Campo~
rossa, perchè siete voi che dovete vedere il
problema in praspettiva ».

È il Direttore generale delle Ferrovie della
Stata, 'Onorevoli colleghi, che ci insegna carne
si deve fare per 'Operare in un'azienda di
Stata, in quanto azienda praduttiva; e que~
sta concetta suana molto stanata di frante a
ciò che si dice di salita, e ciaè che «le fer~
rovie resteranno ancora per malto tempa un
insapprimibile mezzo per i trasporti ».

Perchè « resteranno ancara per malta tem~
po» un mezzo di traspartoe non saranna in~
vece « sempre» un mezzo di trasporto? Che
forse per le strade ci si esprime nello stessa
modo? N'On si ipotrebbe, anche per le strade,
praspettarci nella stessa maniera il tramon~
, .,

H" .1;0, se penSiamo CIle neu avvelllre possa capl~

tare agli uomini di premere un bottone al
polso e salire in aria per viaggi brevi a lun~
ghi, e far viaggiaIle così anche le merci?

Ma, standa con i piedi per terra, anare~
vale Ministra, ricarào che in Inghilterra è
stata istituito, in questa stessa primavera,
un trena espressa «Candor» sulla linea
Glasgow~Londra, trena speciale a casse ma~
bili, che si affittano al cliente a tariffa fissa,
con prelieva e cansegna a damicilio; e quel
treno viaggia ad oltre 100 chilometri all'ara.

Se si riuscisse a capire che il trasparto per
le lunghe distanze appartiene alle ferrovie ed
i tratti terminali agli automezzi stradali (co~
me del resto avviene, assai più che da nai,
in Germania), gli squilibri dei trasparti po~
trebbera avviarsi a soluziane.

Non sono del tutto d'accorda can chi insi~
ste trappo nel dire che l'Azienda ferraviaria
produce un servizio pubblica, perchè, per
quanta le finalità saciali siano preminenti nel
servizia come tale, le esigenze di autanamia e
di industrializzazione deill'Azienda ferravia~
ria di Stato re:stana.

iCon la presentaziane del Piana quinquen~
naIe di ammodernamcnto si è accreditata la
tesi che l'Azienda ferraviaria avrebbe do~
vuta e potuta conseguir:e il pareggia cantabÌle
del bHancia entro un limitatiss,imo numera di
anni; ma l'araba fenice del palleggia non è
venuta, e nan è venuta per le oauseche ho
denunciata.

La tesi del servizia pubblico ferroviaria
rappresenta l'espediente per giustificare in
qualche modo l'incapacità di aggredire i com~
plessi problemi della politica dei trasparti.
Resti pur ferma la canceziane del servizio
ferroviaria come servizia pubblica, e quindi
come servizio inteso alla tutela di ,finalità
tipicamente sociali, ma si determinina le di~
rettive politico~econamiche alle quali si deb~
bona uniformare tanta la gestione dell'im~
presa ferroviaria, quanta quelle delle altre
imprese dei trasparti.

Siamo ancora in cattive acque anche sul
piano dell' omogeneizzazione del trasporta pas~
seggeri sui treni e sulle autacarriere, ed in~
fatti l'accorda A.N.A.C.~Ferrovie è ancora
da rinnavare dopa la denuncia fatta da parte
'H ~ ., H ~,. ,. . . ~ ..ueue .i'el'l'ovle 'ueuo ;:,taw mvel'Sl alllll la. AO~

biamo quindi in Italia una grossa difficoltà
anche nel coardinamenta tra ferravi e ed au~
talinee.

Mi viene in mente che risale a11956 ,la sop~
pressione della 3" ,classe sulle ferrovie, la qua-
le avrebbe dovuto recare vantaggi ai viaggia~
tori della classe più ecanomica. Invece si può
affermare che circa la metà degli attuali viag~
giatori di 2" classe erana viaggiatori di 3a
classe, e che tuttavia le 200 vetture di 2" clas~
se previste dal piano quinquennale non si
vedano, e così a moltissimi viaggiatori non è
data la possibilità d: viaggiare in modo ra~
gionevolmente confortevole.

Per i lavoratori il viaggio costituisce un
supplemento di fatica che incide sul loro ren~
dimento, ma purtroppo siama ben lontani dal,.
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l'aver treni adatti ai servizi rapidi interur~
bani.

A quando i treni di 5 mila posti per i di~
stretti industriali di Milano e Napoli, previ~
sti dal piruno quinquennale? Non sarà tutta~
via anche questa soluzione una goccia d'ac~
qua nel mare, se lasciamo fuori Genova, Ro~
ma, Torino e tanti altri centri? Non resta, il
nostro sistema di trasporto per i lavoratori,
nettamente inferiore allo standard dei Paesi
europei?

Sappiamo invece qual'è in Italia la situazio~
ne delle società concessionarie, e non vorrem~
ma che certe condizioni di privilegio si conso~
lidassero.

N on ho inteso, con questo mio intervento
~ e sia ben chiaro ~ di spendere parole in
favore delle ferrovie contro le strade.

Vado in automobile anch'io, ogni giorno,
ed uso il treno solo per viaggi lunghi, N on
mi mancano ,gli elementi per comprendere
quali peculiarità abbia l'uno e l'altro dei due
mezzi di trasporto, ma comprendo altresì che
per l'orogra,fia, la morfologia e per i mezzi
di cui dispone il nostro Paese ~ pur di fronte
alla necess,ità di dare alle strade il massimo
sviluppo possibile ~ in Italia non avremo
mai sicurezza sulle strade, se ritenirumo di
poter affidare ad esse tutta ',!'intensità del
traffico che si prospetta crescente ilIlprogres~
sione quasi geometrica per l'avvenire.

Intendo perciò dire che dobbiamo deciderci,
e non continuare con gli errori.

Bisogna risolvere presto i problemi che ri~
guardano i nostri trasporti, onorevole Mini~
stro, bisogna, se occorre, avere anche il co~
raggio di decidersi; ma, indubbiamente, in~
terventisti o liberisti che si sia, una soluzione
razionale è necessario saperla trovare.

Un'ultima citazione devo fal'e di ciò che ha
scritto l'onoI1evole De Unterrichter: «È vano
pretendere dalla ferrovia quello che possono
convenientemente dalle la strada e l'autostra~
da ». Questo mi sembra un giudizio soggetti~
va, mentre io penso che non abbiamo tutti
gli elementi per esprimere un giudizio di fon~
do, un giudizio netto.

Del resto nell'ultimo numero della rivista
« Autostrade» della Società concessionaria
autostrade, il Direttore generale ingegner Fe~
dele Cova ha scritto queste parole: « In OIan~

da i programmi stradali sono stati inclusi in
quello generale delle opere pubbliche, sulla
base di uno studio di rendimento comparativo
e scientificamente calcolato. Per quanto ri~
guarda il problema italiano ~ dice questo in.
gegnere ~ chiunque abbia studiato il proble~
ma si è ormai convinto che con l'attuale si~
sterna di concessione potrebbero essere co~
struite solo alcune tra le più redditizie delle
autostrade del Nord, mentre nel Centro~Sud
rimarrebbero pura teoria, essendo improdut~
tive per lunghi anni ».

È il Direttore genera1e dena «iConcessio~
naria autostrade» che richiama la nost,ra at~
tenz,ione anche su ,possibili squHibri econo~
m'iciche potrebbero del1ivare 'in Italia da si.~
tuazioni di questo genere; e, per risolvere il
« sue » problema, egli propone la cost,ituzio~
ne di un ente finanziario pubbHco per le au~
tostrade.

Si,amo quindi nel maraSIT1iae mel caos, e per
uscirne ,procuriam(oci i dat,i necessal"i per una
ricerca ,econoITnlicadei t,rasportli.

Eieco ilperchè dell'ordine del gioJ:1noche
ho ,presentato a nome del Grmppo del ,Partito
sociaEs,ta italiano, col quale invito il Gover~
no ,a fare un piano poliennale di investi~
lnIenti neHe infrastl"utture dei trasport,i ter~
l'estri, previa determiinaz,ione degli oneri tm
i sis,t,emi concorrenti, a110scopo di dosarne ~;3,
priorità e la reciproca integrazione.

N on abbiamo ricchezza da sperperare in
Italia, onorevoli colleghi, ma abbiamo solo la
ricchezza dell'uomo.

A!pproflittiamo del vantaggio di avere intel~
ligenz,e e bravure che gli altri ci invidiano,
e facciamo bene i nos:t,ri 'conti ed i nostri in~
vestimenti. E<vitiamo invece, onorevole Mi.
nistro, ,la discrim(inazione politica che ancora
si f,a lIlei confronti dei funzionari statali; e
,inviando un saluto a nome dei ,selnatori so~
cialisti a tlutti i ferrovier,i, a tutti gli auto~
tras,port1ato.ri, ai funz,ionari di ogp.'i grado,
esprimo il voto che una gestione complessiva
omogenea dei trasporti consenta anche remu~
nerazioni compless,ive migliori per tutti.

L'esercizio dei trasporti è nelle sue mani.
onmevole Angelini, appartiene alla sua spe~
cifica re,;:;ponsabiEtà; ed il m'io personale au~
gmrio è che lei riesca a dare un volto migliore
ai trasporti in Italia. Ma, fino a quando que~
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sto non avvemà, il Gruppo delF'lartito socia~
lista 'italiano voterà contro il suo bilancio.
(Vivi applausi dalla sin~stra; molte congra~
tulazioni).

;p RES I D E N T ,E. È iscritto a par~
pal1e il senatore Gombi. N e ha facoJ.tà.

G'0 M B I. ,Priimla di affrontare l'e.same
dello stato di previsione deIIa spesa del Mi~
ni&t'ero dei trasporti per l'esercizio finan~
ziario 19'59~,60, .ci si OOI1Slentadi ri1evare tut~
ta l'imIPortanza che noi diamoal1a discus
sione Isull'attività di un Ministero le Clui fun~
zioni e responsabiIità, 'in ordine al contributo
di o:dentam!ento della politica econon::l,Ìc,a ge-
nerale, vanno semjpre più accrescendosi e
precisandoSl. Ciò deriva dal fatto che, oggi e
forse ancor più dell'fani, ,lo sviluppo dE'l Pae~
se è, in non piccola ,parte ormai, condizio~
nato alI'accresdmento e alI mliglioramento
dei mlezzi di trasporto e ,di cOilllunicazione.

Pertanto, con questa visione del 'problema
dei trasportli la ,nostra prarte, il Partito comu~
nista italiano, ha indetto ed organizzato un
Convegno nazionale dei lavoratori e dei tec~
mici appartenenti al fondamentale settore dei
trasporti ferroviari. :Questa assise, svoltasi
a Bologna daI 20 al 22miarzo scorsi, prece~
duta da c,entinaia di assemblee locali, ha di~
battuto a fondo con serietà e e,om!petenza j

problem,i ccnnessi ano stato ed aille prospet~
ti ve dei trasporti, ferroviari f' n011, in Hal;,:}

I suoi atti, che sono stati recentemente
pubblicati, noi crediamo siano da conside-
ral1si lun contributo al dibattito in corso in
quest'Aula e sono cOlli/unque un indice del~
l'imlPortanz,a che noi annettiamo aHa politi~
ca dei trasporti. III quadro de:i trasporti è
notevolmente mlutato in questi ultimi de~
cenni: il SOl1gere stesso di nuovi m\ezzi di
trasporto, non appena il livelJo raggiunto
dalla tecnica ne consenta l'utilizzazione, ri.
flette, in sostanza, 1'affermJ3,rsi di nuovi bi~
sogni e nel 'contemrpo sottolinea la ancor
più grande utilità di rquem già esistenti.

II Paese, mentre manifesta l'esigenza di
un più organico ed ampio sistema di traspor~
ti per poter procedere sulla via del progres~
so, 'sente la necessità di una diversa politica,
inqtuesto campo che ponga ,a servizio ed a

vantaggio dell'ecol1Cl111ianazionale, in ma~
niel1a completa ed unitaria, la rete delle vie
ferrate, delle 'strade, deUe viie navigabili in~
terne. Da ciò deriva l'.importanza di rfissar8
un orientamento di politica economica che
coincida con le esigenze più profonde deJ10
sviluppo socirale e politico del Paese, o, per
meglio dire, la necessità di adeguare tutto
l'organismo nazionale al livello raggiunto dal~
le forze produttive del settore agricolo, de!
s'ettore industriale, delIe attività terziarie,
in relazione anche al 'problema meridionale
che pastula l'eÌÌminazione dello storico sqtui~
librio esistente tra Nord e Sud.

La politica dei trasporti fin qui condotta
non ha corrisposto a tali esigenz,e. Non a
0aso 'essa è ,stata ripetutamente sottoposta
ad 3Ipel~tee severe critiche che, s,e non altro,
esprimk:Jno il disagio di am,pi settori e di in~
tere categorie eoonomiche e sociali.

Spesso, 'tuttavia, questi apprezzamenti sul~
l'opera del DIcastero dei Itrasporti restano
conm.nati entro ,impostazioni ristrette 'e par~
ziali.

La loro limitatezza non sempre riesce a
far ,emergere i veri problemi di fendo, que11i
ci.oè che stanno alla base degli indi.rizzi se~
guiti dal Governo e da certe categorie eco~
nomiche nel campo dei trasporti, poichè non
vienep~sto in Luce il mpporto esistente tra
gli orientam~nti attuali nei vari sistemi di
trasporto e il contesto strutturale den'eco~
no:mjia nazionale.

È ,sempre in relazione ai termini della
struttura economica prevalente che si può
giudicare infatti dell'efficacia di una politica
che voglia operare come fattore di progresso
e non come strumento volto ad agevolare e
raffmzare ,un assetto da cui tutti gli aS1petti
prmcipali deJI'economia sono contrastati
11el loro camtmiino verso soluzioni più van~
taggiose 'Per il Paese,

N el corso di questo intervento cereherò
di documentare il grado di dipendenza della
politica dei trasporti dagli obiettivi econo~
miei perseguiti dai più potenti gruppi mo~
llopolistici e privlilegiatl che operano ai daln~
ni dell'economda nazionale. In eff,etti il si~
stem,a complessivo dei trasporti non è oggi
visto in funzione di un mercato organico di
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produzione e di vendita, di una più conve~
niente distribuzione delle forze produttive
e di una più elevata produttività deHe ri,sor~
se, ma in funzione di interessi privati e mo~
nopolistici. Solo da una visione generale la
analisi e la critica ,della politica dei tra~
sporti acquistano un senso preciso ed uno
scopo chiaro. Occorre elaborare nuovi orien~
tamenti non pIÙ condizionati e determinati
dagli interessi delle concentrazioni finan~
ziarie private, ma aderenti a1le es,igenze di
una moderna e sana economia dei trasporti

e agli interessi della popolazione e dell'eco~
nomia genera-Ie del Paese. ,Posto il proble~
ma in oqu'esti term~ni, va subito affermato
che la politica dei trasporti fatta finora dal
Governo non solo non sfugge a critiche o
ad apprezzamenti neg,ativi dica::rattere ge~
n21'ico, m;a viene inVéestita da pI'ecise e pe-
santi responsabilità.

Non ,siamo soltanto noi a giudicare disor~
ganica e f1'amjmentaria questa politica, an~
che se 'il nostro giudizio è più esp1icito ed
~']ieno da eufemismi.

Presidenza del Vice Presidente TIBALDI

(Segue G o. M lE I ). 'Questa disorgani~
cità e questa framlmentarietà non deI1iva,no
tanto da incapaci Là degli uOl'.lini di gover~
no, quanto dalle scelte economliche che essi,
volta per volta, eff,ettuano. Una politica dei
trasporti neutrale non esistE', O essa vuole
contribuire allo sviluppo genemle del Paese,
e allora deve essere guidata e sorretta da
princìpi di ordine pubblIco, o, al contrario,
intende subordinano 1Alp wiluppo ad interes~
si privati, e anora non terrà conto se 110n
ch1Je esigenze della struUl1"a produttiva e
distributiva capitalistica.

Le scelte compiute da questa e dai pas~
sari Governi hanno, attraven:o loa politica
della ,spesa, degli investimenti, delle tariffe,
dene concessio.ni, del:le sOVévenzioni e così
via, introdotto dei criteri di ges;tione, di
]Jl'oduzione e di utilizzaziane dei servizi uni~
C'amlente volti a consenti1:'e 10a realizzazione
del massimlo profitta 'privato. È questa la
caraUeristica costante della politica dei ,tra~
sporti, difesa, agevoJ.ata e raftiorzata dal Go~
verno, il qua.1e nOon ha mai tenuta nessun
conto ddle esigenze espresse e delle possi~
bilità offerte dall' Az,ienda di Stato. Gli inte~
ressi dei gruppi ,capitalistici più forti hanno.
tro~lato sempre nella nolitica dei goverlli
demlocratico~cristiani, Joro diretta espressio~
ne, un valido 3ippogg:io ed lun facile stru~

ì.11!ento: ieri aUraverso l'imposiz'ione di in~
£rastruttureatte a consentire rapidi e fa.cili
profitti -e il consoliùarsi di un amhiente più
redditizio ai loro. piani di sfrutt&lllento, oggi
attmve,r.so la conquista de11'intero ,sistema
dei tmsporti su strada.

La concorrenza accanit,a ehe sii svolge in
questo settore, in cui opera 'Una miriade di
piccole aziende spesso a conodluzione artigi,a-~
naIe, mette in chiara luce la manovra dei
grossi gmppi privati dirotta a giovarsi del~
l'eccesso co,ncorrenziale 'per assorbire quan~
to prim/a le piccole e medie impr,ese che !lon
riBscono più a conrlTe ic.osti di esercizio. È
anche in questo modo che si rafforza e si
cstend(~ In struttura mOTlopolistica del setto~
re dei trasporti su strada. Bisogna tener coì1~
to di questo fenomeno Se si vuole, da un lato,
dare luna spiegazione scstanzi::tle ajla po1i~
tic11 fin qui fatta dal Governo e, da~l'altro,
porTe nei ,suoi ter:rn,ini reali il 'problema della
con correnza tra la stTada r; la ,rotaia. Noi
non neghiaullO 11'C'sistenza di questo pToble~
ma, ma sosteniamo che esso (bve esseye af~
frontato e risolto sulla base di princìpi
obiettivi, mediante una ricerca ecol10mica
che dia gli elementi della scelta e facciaevi~
tare inutili doppioni e nuovi investimenti
improduttivi. NeUe nostre conclusioni ter~
remo conto di questo indispensabile esame e
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degli strumenti 'idonei a facilitarlo. Come
abbiamo detto, noi non intendiamo sottova~
lutare gli aspetti reali del probleIDia visto
,coll1!eproblema tecnologico, di -evoluzione dei
mezzi di trasporto. Ciò che vogliamo, però,
pl'imla 'stabilire è quali inte,ressi stiano al1a
base del presunto conflitto fra strada e ro~
taia, quali preoccupazioni di natura priva~
tistica e quali intendimenti di far prevalere
tali preoccupazioni sull'interesse vero della
col1ettività 'Thaz'Ìonalee dell'economia gene~
rale del Paese.

Secondo noi occorre porre argine al fatto
che i gl1uppi mo.nopolistici ,continuino a con~
side:rare :la rete ferroviaria e quella strada~
,le in esclusiva funzione dei loro sempre più
elevati pl'ofitti. N ai rivendichiamo che la
politica dei trasporti m uova da scelte pon~
derate,coiID!plemt;Jnta,rizzando i servizi su
strada e que11'Ì su rotaia, assumendoli tutti
in pubblica gestione e tlutti convogliandoJi
ad un fine che non può essere che quello
dell'interesse g,enerale. Una politica siffa.tta
è imposta da11a situazione e da11'andamento
econom:ico dei trasporti.

Per averne la riprova basterà guardar8
a come ha operato e reagito .il settore che
c'interessa nel quadro de11a formazione del
reddito nazionale. iNella Relazione su11a si~
tuazione economica generale del Paese il
Ministro del tesoro, esprimendo al riguardo
un giudizio po.sitivo, affer:w~a che le attività
terziarie hanno registrato nell'ultimo anno
risultati 'Più che discreti: nel 1958 il loro
incremento, tenuto contodellle variazioni dei
prezzi, risult,erebbe pari, in media, all'8 per
cento del reddito monetario.

Ma nell',ambito delle aMività terziarie la
COmlponente « trasporti e comunicazioni » ha
realizzato un incremento medio soltanto del
4,3 per cento che, stando al1e cifre fornite
daMa stessa relazione, è inferiore al tasso di
incre:m,ento del reddito nazionale. In termini
di valore ,aggiunto e prodotto netto, il set~
tore dei trasporti e deHe comunicazioni ha
registrato dunque un aumento assoluto, ma
un arretmmento relativo rispetto al reddito
nazionale .lordo: dal W56 al 1958 sia il va-
lore aggiunto che ill prodotto netto del set-
tore ha costantemiente diminuito questo ral1~
porto 1;)assando ri,spettivamente dal 6,44 e

5,42 per cento al 6,32 e 5,32 per cento del
oYE~dditonazionale. Tuttavia, mentre peT le
comunicazioni si è avuta un'-es'pansione di
,attività m:isurabile nel 15,18 per cento di
incremento del suo prodotto netto, il dato
r,elativo ai trasporti è invece del solo 1,3 per
cento. Il movimento relativamente regressi~
va sia del settore dei trasporti e delle co~
mlunicazioni, sia dei vari scomparti, è aèl~
che confermato daHa dinamica degli inve~
stim~nti lordi. N-el settore, in complesso, la
eifra degli investi:rr:Jjenti lordi è passata da
4,9'8 miliardi nel 1956 a 464 miliardi nel
1958 (dal 15,8 al 13,2 per cento, rispettiva~
mente, del totale degli investimenti lordi).
Per i ,singoli s,ettari, ad 'eccezione de11e fer-
rotra,mv,ie, gli altri, e precisamente gli auto~
veicoli e i mezzi di trasporto Il1!arittimi ed
aerei, hanno regi,strato notevoli dimJinuzio~
ni. Cioè nel settore autotras,porti non si è
veri,fic.ato soltanto un rallentamento degli in~
vestiIDIenti, coml8 è avvenuto per la maggior
parte degli alltri settori economici, ma ad~
dirittura una caduta che è pari al 6,1 per
cento in termini monetari .e al 4,3 per cento
in teI'ffilini reali.

Anche l'andamento dei consuma. 'privat~,
neI camlPO dei tras'porti, lievemente dimi~
llIuiti dal 1957 al 19'5,8 (e più decisamlente
,ridotti se calcolati a prezzi c'ostanti del
19,57) conferma .la stasi in un s,ettore che ha
perduto la sua forza dinamica per contri~
buire a sostener'e il ,tasso necessario di svi~
luppo de11'.e.conomiadel IP,aese. Questo è un
,elemento preoccupante sia sotto il profilo
dell'apporto futuro del settore alla forma~
zione e all'incremento del reddito, sia per
le ricordate caratteristiche ,della passata ed
attuale politica dei traspoI'ti che, anzichè pre~
disporre e favorire gli incentivi necessari al
progresso, pone seri llimiti ad un moderno,
equilibrato e sostenuto sviluppa.

Passando ora ad un esame analitico, il
primo p:mblema sul quaIe vogliamo soffer~
marci è queno den' Azienda ferroviaria. Essa
è ,la 'Sola grande azienda di pro1;:>rietà dello
Stato che, nonolstante la sua nominale auto~
nOIl1jia,sia diretta da un Ministro. ,per di~
m,lostrare che l'attuaIe ordinamento non è
soddisfacente. non abbiamO' bisogno di an~
dare alla ricerca di alcun particolare argO'~
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m:ento, essen,do la'rgamente sufficienti quelli
indicati da tutte le com,missioni di studio
sull'ordinamentodel1e Ferrovie dello Stato,
e da a,utorevoli parlamentari, anche ai parte
governativa. . Tra ,tutti, colui che più diffu~
san:JJente ha illustrato 'e documentato la ne~
cessità di porre tern:1jine a11'ibrida situazione
creata dal fascismo, che affidò praticamentA
alla discl'ezionalità del Ministro la direzio~
ne del1'Azienda e declassò il Consiglio di am~
ministcrazione ad organo consultivo del Mi~
nistro stesso, è stato l'onorevole Angelini
quand'era Presidente deHa Commissione tra~
sporti della Camera dei deputati. P,urtroppo
una co.nferma della bo.ntà de11e tesi so.ste-
nute dal1'onorevo.le Angelini, quando era re~
latore al bilancio, non venne daH'attività
de11'onorevole Angelini stesso a110rchè diven~
tò Ministro dei trasporti, poichè egli tosto si
dimenticò di queste sue tesi.

Lasciare al Ministro. la direzione spicciola
dell'attività aziendale è dannoso perchè quc~
sta di,r,ezione, almeno -finora, si è tradotta, in
piena armonia con gli indirizzi generali del
Governo, in una sistematica subordinazione
dene Ferrovie dello Stato ad interessi di
parte E', più precisamente, agli interessi di
alouni gruppi mono.polistici del nostro Paese.

Il risanam:ento ed il rinnovamento de11e
Ferrovie deve partire dal1'attuazione della
riforma dell'Azienda. Tale rifonna è onTIdi
improrogabiJe e noi auspichiamo che un vota
del Senato faccia obbligo aI Governo di parvi
mano senza ulteriori indugi. La riforma che
noi sosteni,amo e pr,oponiamo non deve ]i~
mita:rsi a modrtìche de11acomposizione e delle
comlpetenze degli organi direttivi de11'Azien~
da, ma deve dare ad essa .la possibilità di
operm'econ la sneHezza e l',autonomia ne-
cessarie ad un grande complesso coml!ll.er~
ciale edindustriaIeche ha il compito di
svolgere un servizio 'pubblico di grande im~
portanza, ispirandosi ,ane esigenze del Paese.

:A tale esige.nza non si è finora cor,risposto
da parte degli organi governativi respon~
sabili, che si sono invece lasciati guidare
dwl proposito di determinare condizioni sem~
pr,e più vantaggiose ai monopoli che control~
lana i meroati deH"automobi,le, della Igomma
e del petro.lio, i quali sono interessati, com:è
ovvio, ,al1'indebolimento progressivo del m!ez~
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zo ,concorrente e al suo graduale annienta~
mento.

Non altrimenti potI1ebbe spiegarsi 10 stato
presente di decrudenza del1e F1errovie in ge~
nerale e di quelle statali in particolare. Buo~
na parte dei binari furono messi in opera
molti anni fa. Il loro rinnovamento, se si
Viuole:garantire l'esercizio. di molti tratti di
linea, è urgente.

Invece esso viene effrettuato ad un ri,tmo
imferiorie a queHo richiesto da11a normale
m,anutenzione. La media annuale di rinno~
v~/n)ento, mentre negli ,esercizi che vanno dal
19!30~3,1al 1939~40 era di chilomet,ri 492,4,
negli esercizi che vanno dal 1950~51 al 195'7~
1'958 è stata di chilometri 478,5, cioè infe~
riore ,a quella che praticavasi in condizioni
no.rmali. Le sostituzioni dei binari quindi
avvengono con lentezza tale che non solo
non consente dirì:rnontare la forzata inatti~
vità del periodo. bellico, ma che provoca il
sempre più deleterio e irrimediabile invec~
chiamento del1a rete.

Lecons1eguenze di tale tl~asouratezza sono
facilmente deducibili e si traducono., in 'Pra~
tica, nell'imJpossibilità di ,elev,ate velocità di
marcia dei convogli e, per alcuni tratti di
linea, in scarse condizioni di sicurezza.

Vi è ,stato per la verità un leggera au~
mlento della media annuale di rinnovamento
negli ultimi esercizi ~ che tende peraltro

a contrarsi nell'ultimiss"i:rr,lo~; Qluesto au~
mf:mto però non deve trarre in inganno per~
chiè ciò è stato passibile soltanto con il ri~
.corsa a fonti straoI1dinarie di sovvenziona~
menta. L,e spese ordinarie a questo titolo
previste dal bilancio tendano invece a rri~
dursi. N el 1956~57 sono stati spesi 5.125
milioni; ne11957~58, 2.198, in luogo dei 5.900
milioni iscritti a bilan0io..

Per ilprossiInlo esercizio. è previsto uno
stanziamlenta ancora inferiare a que110 prp~
\èisto per il 1957~58, perchè i 14.300 milioni
del capitola di nuova istituzione (capitolo
57 del1a spesa) sano mena dei 17.500 milioni
che erano iscritti nel bilancio precedente nei
capitoli 1<6e 56.

La contraziione costante verifkakasi in
questo periodo nelle spese per il rinnova~
rDjento dei bilanci rafforza il nastro timore
che la linea governativa te.nda a creare co.n~
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dizioni sempre più precarie per questa azien­
da statale la quale, per poter soddisfare le 
sue esigenze indifferibili, deve fare continuo 
ricorso a fonti straordinarie. Queste, oltre 
a giungere in ritardo e ad essere sempre 
insufficienti, contribuiscono ad aumentare il 
disavanzo dell'Azienda ed a presentarla co­
me un'azienda parassitai ia, dannosa all'eco­
nomia del Paese. 

Si verifica addirittura l'assurdo che lo 
Stato concede alle ferrovie private dei con­
tributi per ramjmodernamento, senza esi­
gerne, il rimborso, e li nega invece all'Azi on­
da statale alla quale concede solo dei pre­
stiti. 

L'amimìcntare delle somme dovute dalla 
Azienda ferroviaria, per interessi ed amjmo-
dernamenti, è fissato, nel bilancio sottoposto 
al nostro esame, ad oltre 21 maliardi. 

Questa cifra, che grava ingiustamente sul 
bilancio dell'Azienda ferroviaria, copre da 
sola il 55 per cento del disavanzo di gestio­
ne. Ma essa non è la sola spesa che contri­
buisce a falsare la situazione reale del bi­
lancio delle Ferrovie dello Stato. 

Ad essa devono aggiungersi gli oneri 
extra-aziendali sopportati dalle Ferrovie 
dello Stato per servizi sociali o resi ad altre 
amjmiinistrazioni pubbliche ed il maggiore 
onere per le pensioni. 

Non saremo certo noi a sottovalutare la 
importanza del passo già compiuto con il 
rimborso da parte del Tesoro — rimborso 
che per il prossimo bilancio è previsto in 
55 maliardi — degli oneri extra-aziendali. 
Non si deve però ignorare che questa cifra 
è ancora lontana dall'airimontare del costo 
dei servizi gratuiti o semigratuiti che ven­
gono richiesti alle Ferrovie dello Stato. Il 
senatore Corbellini, nella sua relazione al 
bilancio dell'esercizio 1957-58, la faceva am­
mantare a 67 miliardi e miezzo. Il relatore 
al presente bilancio la indica addirittura 
in 121 maliardi. 

Vanno aggiunti ad essa gli oneri per le 
pensioni, che per il prossimo esercizio sono 
di qualche decina di miliardi. 

Il deficit del bilancio non è reale e discen­
de da una inesatta ed ingiustificata im|po-
stazione, che il Governo non vuole modifi­
care, dando così sempre muova esca ai deni-
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gratori dell'Azienda pubblica, tutti protesi a 
dimostrare 1 antieconomacità della gestione 
statale per reclamare poi, come fanno, il 
graduale smiantellamento delle Ferrovie. Noi 
riteniamo che l'equivoco, che perdura da 
troppi anni, debba avere termine, e pertanto 
proponiamo l'adozione dei provvedimenti le­
gislativi necessari a dare al bilancio delle 
Ferrovie dello Stato un'impostazione che 
rispecchi il reale andamento della gestione. 
La giusta impostazione del bilancio ferro­
viario deve essere accompagnata da una 
serie di provvedimenti riguardanti tutto i] 
complesso dell'attività dell'azienda e ten­
denti a ridurre o ad eliminare i vantaggi 
che pochi gruppi privilegiati riescono ad ot­
tenerne a tutto danno della collettività. 

Il più grosso e il più difficilmente con­
trollabile di tali vantaggi è, quasi certamente, 
quello riservato, ai monopoli elettrici for­
nitori di energia alle Ferrovie dello Siato 
o acquirenti di energia prodotta dalle cen­
trali di proprietà delle Ferrovie dello Stato. 
Su questo capitolo il bilancio e le relazioni 
ufficiali delle Ferrovie (che pure sono ric­
che di dati e cifre per ogni altro aspetto 
della attività aziendale) non offrono ele­
menti di raffronto e di indagine sufficienti, 
Nella relazione per l'esercizio 1956-57 e 
scritto che i 1972 milioni di chilowattora 
impiegati nella trazione elettrica sono stati 
per il 22 per cento (443 milioni di chilowat­
tora) prodotti dalle centrali delle Ferrovie 
dello Stato e per il 78 per cento acquistati 
da aziende elettriche. Le Ferrovie in quel­
l'esercizio hanno dunque utilizzato 443 mi­
lioni di chilowattora prodotti dalle loro cen­
trali, ma la produzione complessiva di esse 
è stata di circa 900 milioni di chilowattora. 
Circa la metà di tale produzione è stata ce­
duta dunque dalle Ferrovie dello Stato ai mo­
nopoli elettrici, mentre per contro, in altre 
circostanze, le Ferrovie dello Stato sono ac­
quirenti di energia dai medesimi monopoli 
elettrici. 

Sui costi di energia prodotta, sul prezzo 
di acquisto e di cessione, regna il più fitto 
mìbterc. I pochi dati resi noti dal relatore 
per il bilancio 1957-58 ci consentono, per 
approssimazione, di indicare in circa 7 lire 
il costo unitario dell'energia acquistata, in 
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circa 2,50 quello dell',energia, prodotta ed in
circa 2 Hre il prezzo dell'energia v,enduta.
È evidente che si tratta di un grosso regalo
che viene fatto ai gruppi elettrici da una
azienda di Stato. I g,ruppi beneficiari della
genero.sa politica dell' Azienda di Stato si
chiamano EDISON, S.A.D.E., FALK, A.E.lVL
di Milano, S.I.P., S.M.E., TERNI, e ci ven~
gono indicati dalla relazione delle Ferrovie
dello Stato per l'esercizio. 1957~58.

La stessa partecipazione deHe Ferrovie
della ,Stato ad alcune sacietà elettriche si
I1i,solve in un espediente per consentire ai
monopoli elettrici forti guadagni. Nella « Lar~
dereJlo », società nella quale è cointeressata
1'Azienda ferroviaria stataIe, per esempio, la
Centrale di elettricità, che po.ssiede un pac~
chettoaziionario farteIlliente minoritario,
riesce a prendeI1si l'energi,a che vuole ed a
determinare, di fatto, ,J',indi,rizzo produtti~
vistico della so.cietà.

È nece,ssario.che si faccia luce ,sul cap:~
tala oscuro dell'energia elettrica, che si ponga
termine aHa speculazione dei monopoli el0t~
tnci e che si mformi 'con chiarezza ilParla~
mento sull'effettiva situazione esistente in
questo campo.

Anche la politica tariffa'da sembra fatta
apposta per consentire ad alcuni grupp,i di
realizz,a,re enormi guadagni o di pagare i
servizi loro prestati a prezzi sensibilmente
inferiori a quelli normali.

In particolare nel trasporto delle merci i
reg,ali vengono elargiti mediante la larga
applica,zione di tariffe ridotte.

Queste tariff,e, giustificate dalla necessità
di combattere la concorrenza, non dovevano
Sluper.are il 10~15 per cento del traflko mlerci
ferroviario. Invece si è talmente abusato
di tale sistema che su 48 milioni di tonneì~
late tmsportate nel 1957~58 quasi il 14 per
cento sono a tariffa I\idotta.

rQueste tariff:e, che si basano sul costo
marginale, non vengono impiegate dalla fer~
rovia per favorire il carico dei cami vuoti,
nè vengano concesse soltanto alle relazioni
più minacciate dalla conconenza ma appli~
cate ad alcune Società tra le quali figurano la
Montecatini, l'Italcementi e la Fiat e a varie
altI~e imprese monopolistiche del nostro Pae-

se. Tali riduzioni, che si fanno più forti per
le ditte più potenti, nan concorrono a dimi~
nuire il prezzo. ,dei prodotti, ma sono soltanto
un contributo ai profitti di tali az,iende e ven~
gono I1quidate a fine anno con il sistema del
l'Ìstorno.

Ainche le grosse case di spediz,ioni rie~
soono a f,arsi concedere forti riduzioni, utiliz~
zando l'Istitluto nazionale dei trasporti. Es~
so, che venne istituito come strumento di
lotta alla concorrenza, oggi è diventato uno
strumenta di cOilljOdo,proprio per i concor~
l'enti più forti i quali ricevono dall'I.N.T.
sconti maggior,i di quelli concessi ad altri
spedizianieri e sono quindi in grado di fare
concarrenza alle Ferrovie, all'I.N.T. stesso
e alle case di spedizione più 'piccole.

Anche la politica tariff,ar,ia dell'Azienda
ferroviari.a va quindi modificata, sostituendo
all'attuale ,indirizzo di privatizzaz,ione e di
discriminaz,ione a favore dei monopoli, un
sistema tar,iff:ario adeguato ,aUe esi~enze del~
l'economji.a nazionale e tale ,da favorire non
;::Jcune grosse diUe, ma le Regioni e i pro~
dotti che interessano lo sviluppo den'econo~
mila nazionale.

Il pr,imo passo per la riforma della poli~
tica tariffaria delle Ferrovie dello Stato de~
ve essere fatto mediante la fissazione di cri~
teri obiettivi per il traffico concessionale e
13,pubblic,ità delle convenzioni. L'esatta im~
l:ostazione del bilancio e ,l'eliminazione dei
diversi sistemi di privatizzaz,ionee di spe~
culazione oggi esistenti a favore di alcuni
gruppi monopolistici sono il punto di par~
tenza per ,avviare 1'Azienda ferroviaria al
suo risa,namento e mletterla in condizione di
rendere al ,paese i servizi necessari per il
suo svilluppo economico.

Contemporaneamente, però, è necessario
è1l1 più rapido ed esteso ammodernam/2nto
e potenziamento dell' Azienda ferroviaria.

N on si vogliono Isottovalutar,e nè l'im,por~
tanza nè la necessità degli sforzi già com~
piuti, specialmlente per quanto concerne i
raddoppi di alcune linee e l'elettrificazione
di altre; però lo stato di invecchiamento e
di ,arr1etratezza in cui si è lasciata cadere
tutta l'attrezzatura ferroviaria impone uno
sforzo ben maggiore di quello sin qui rea~
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lizzato o di quello previsto dal noto piano
quinquennale.

Blasta un rapido es,ame della situazione
attuale delle ferrovie per convincersene. Sul-
la situazione dei binari ci si è già soffermati
ed essa è tale da giushficar,e serie preoecu-
paZlOlll.

N on ~no seria è .la situazione del ma~
teriaIe rotabile. Il raffronto con il 1938'~39
infatti ,dimiOstra che, illjentre allora vennero
effettuati 110 milioni di ,treni~chilometro,
esclusi quelli a vapore, con 1834 locomotive,
nel 1957~58 ne vennero eff,ettuati 187 mJ~
lioni con 2547 locon]otive.

Mentre quindi i treni~chj,lometro sono au~
mentatidel 70 per cento, .le locomotive .sono
aumentate del 3'9 per cento. I treni viag~
giatori~chilometro sono aUlYl,entati del 30
per cento, ,le carrozze ed i rimorchi sono
aUill\entati solo dellO 'per cento.

Dai dati ,esposti emerge un quadro assai
serio della situazione attuale del parco fer~
roviario; situazione che appare addirittura
preoccupante se si tiene conto della data di
costI'luzionedi una parte rilevante di esso.
Molte ,locomotive ~ tra cui queUe a cor~

l'ente trifase ~ sono molto vecchie; oltre
1.000 carrozze sono di costruzione risalent,~
al 1907~12.

,La grande maggioranza di questo mate~
ria,le viene utilizzata sune linee del Mezzo~
giorno o per i treni operai, che sono ora~
!njai diventati dei veri alveari umani.

Il piano quinquennale, anche se sarà por-
tato interamente a termine, è del tutto ind~
deguato a consentire il necessario complc~
tarr~ento e svecchian,\!ento del parco e ad
offr,ire al pubblico un serv,izio tale da com~
petere con quello offerto dai servizi aut0~
lDjobilistici.

Inoltre il piano quinquennale, pur rap~
presentando un notevole sforzo, che non in~
tendiamo sottovailmtare anche pe,rchè siamo
oertidi aver cont:r~ibuito in qualche mlodo
aHa sua determinazione, obbedisce ad unJ1
impostazione che va corretta.

Il piano concentra la propria attenzione e
gIi sforzi di amlITmdernamento sulla sola ,re~
te principale.

:È ev,idente che, ove questa impostaz,ione
non veni.sse modificata, .si accentuerebbe il

contrasto fra la 'rete principale ~ poten~

ziata ed a:rr\!mpdernata ~ e le linee affluenti

e secondal1ie, .soggette ad un abbandono che
ne accelera l':mvecchiailIllento.

È facile preveder'e, nei tr'atti di linea ab~
bandonati a ,se stessi, ,l'afflermarsi del mrezzo
automobilistico.

Tale limite del p,iano quinquennale è tan-
to più grave in quanto non scaturisce daJla
considerazione ~ che sarebbe in qualche mo-
do fondata ~ che, data la limitatezza degli
investimenti sia giusto concentrare gli sfor~
z,i IÌniziali sulle Elliee di maggior traffico.

Il mancato ,ammodernamento della l1ete
secOlnda.ria ,pa:rte invece dalpres'Upposto che
il Iservizio ferrovia,rio debba ormlai limjitar~
si ai viaggi a 1unga distanza. Ma ciò non
appare giilustificato pe'l1chè, se è vero che lo
svi,luppo della motorizz,azione privata ha
sottratto ai trasporti pubblici, stradali e
ferroviari, un numero elevato di 'Viaggj,a~
tori, è altrettanto vero che H percorso medio
di oiascun viaggiatore si mantiene su di una
.lunghezza che oscilla £1',a i 70,5 chilometri
dell',esercizio 1938~39 e i ,67,,2,chilometri del~
l'esercizio 1957~58.

N egli u1timli anni del periodo 00mpreso
fra i due esercizi testè citati si r,egist~a un
costante allungamento del percorso medio
pe,r Viiaggiatori, però esso rim:a:ne ancora
ad una ,mj'2diainfer'ior,e a quella del periodo
prebellico, quando 10 sviluppo dei m'ezzi au~
t01'llJobilistici ,8 motociclistici era moJ;to lon~
tano dall'ampiezza attuale.

L'aill(IT1odernam'ento ,della rete ferroviÌar'ia
nOln deve quindii limitarsi ,alle grandi linee
dorsali e trasversal,i, ma deve ,essere esteso
e sviIuppato a tutta la rete.

L':altra direttrice s,ucui si muove il piano
quinquennale è quella di ,perseguire il pa-
reggio del bila,nc.io mediante l'aumento delle
tariffe e la riduzione del persona.le.

L'aIUiITl/8ntodelle tariffe è un problema di
,attualità in quanto è già stato annunciato
un prossimo inasprÌcmento delle tariffe viag~
giatorL Le spieg,azioni ,che ne sono state
date sono diverse e spesso contrastanti. Ab~
biamo persino letto su «Il Giorno » ,che lo
aumento si rendeva neces,sario per adegua~
re le tariff.e ferroviarie ,italiane a queUe
degli altri ,Paesi del M.E.C'. La giustJficazio~
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ne prevalente però tende a presentare l'au~
mento come necessario per ridurre il disa~
vanzo.

Abbiamo già indicato i motivi per cui il
bIlancio non può essere ritenuto tale da ri~
specchiare il reale andamento dell' Azienda
ferrcv,iaria. N on si può PlIendere a base, per
giustif'icare un provvedimento destinato ad
avere ripercussioni sul costo deIla vita e sul~
l'economia del Paese, un bilancio artificio~
samente imiPostato.

Nè PIUÒcons,iderars,i chiarif'icatri0e la spie.
gazione attribuita al Ministro, dei trasporti
che insiste nella tesi, a lui cara, delle tariffe
italiane CCm)8le più basse fra tutte le tarif ~

fe deUe reti ferroviarie europee. Può darsi
che ciò sia vera, ma se si vogliono prender2

come termini di raffronto le tariffe degli al~
tn Paesi non s,i può ignorare che anche il1i~
vello di vita della grande magg,ioranza del
popolo italiano è molto più basso di quello
deg'li altri popoli europei.

Un aumento delle tariffe nan può essere
deciso senza tener presente che l'economi.a del
Paese ne riceverebbe un duro colpo.

Per :queste ragioni siamo contrarti al pro~
gettato inas,primento tariffaria e ci. augurig~
ma che 'il Senato voglia impegnare il Go.
verno a non realizzare questo aum,~mto che
sarebbe dannoso ~ anzichè utile ~ alla stes~

sa A,z'ienda ferrov,iana. Infatti non s,i può
ignorare che già oggi sono numerose le re~
lazioni di traffico servite sia dalla rotaia che
da]]a strada nelle quali le a,utolinee ~ nono~

stante l'accol'do FF.SS.~A.N.A.C. ~ pratica~
no prezzi inferiori a quelli delle ferrovie;
l'aumento 'Ilelle tariffe ferroviarie non può
che alienare altro traffico dalle Ferrorvie.

Che s,i debba prev,edere un danno per le
stesse Ferrovie è dimostrato dall'andamento
del traffico. Ogni aumento di tariffa ha avu~
to come conseguenza una diminuzione del
numera dei viaggiatori e una battuta d'ar~
r,esto nell'incremento del traffico. La dimi~
nuzione del ,numero dei viaggiatori che si ri~
scontra da due eserc1zli 'in qua e che è, rispet.~
tivrumente, del 5,4 e del 2,8 per cento, non ha
pJ'1ecedenti e deve preoccupare anche perchè,
quasi con certezza, non sarà inte,rrotta l1el~.
l'esercizio in corso. L'aumento delle tariffe

viaggirutori darebbe una spinta di accelerazio.
ne a questa dirnRl1l1Zlionedi viaggiatori.

{Passando all'esame del settore dei traslpor~
ti su gomma, necessita sottolineare che l'ac~
centuarsi e l'acutizzarsi della concorrenza fra
strada e rotaia sono voluti dall'industria pri~
'lata ,perchè essi giovano al gross,i autotra~
sportatori nell'offensivla che essi conducono
contro le aziende pubblliche e in cui vengono
a trovarsi avvantaggiati anche per il tmtta~
mento che riservano al loro personale, sia a
quello ,addetto alle autoli,nee che a quello ail.-
detto al trasporto di merci per conto di terzi.

Infatti 10sfruttamento più spietato e il non
rispetto degli accordi sindacali e delle leggi
sono i soli « meriti» che questi nuovi grup~
pi, che dovrebbero sostituire le imprese pub~
bliche nel settore dei trasporti, possono van~
tare.

Lo stesso onorevole Corbellini trae oggi,
dalla sua personale esperienza, condus,ioni
ver,amenteamare e denuncia l'attacco che la
industria privata, appoggiata dal Governo,
conduce rontl,o tutte le aziende a carattere
pubblico.

Il tE'ma ,del coordinam~ento dei trasporti è
il motivo 'ricorrente in ogni rkerca circa
l'equilibrio dei diversi mezzi 'concorrenti. Ma,
se è vero che una loro armonizzazione può
prospettarsi sotto il punta di vista dei diversi
interessi, è pur vero che, a,lla base del coor~
dinamento generale, deve stare un chiaro
orientamento della politica economica, anche
per indirizzare la nostra industria verso quel~
le costruzioni che magg1iormente corristpon~
dono agli interessi obiettivi del Paese.

In Italia, come abbiamlo già accennato,
Y11iancaun indirizzo eli questo genere, perchè,
in ultima amJisi, non esiste una vera poli~
tiea dei trasporJoi. L',inelustl"ia non è in grado
di fare un programma preciso in luna dei set-
tori fondamentalI della sua aU,ività: le co~
struz,ioni navali ed aeronautiche e quelle del
miateriale ferroviar'io, tranviarioed automo-
bilistico. Lo stesso sviluppo della rete stra-
dale dipende da una politica dei trasporti che
sia veramente luna politica nazionale.

La rete stm,daleitali:ana è oggi di gran lun~
ga inferiore alle esigenze del P,aese. Nel ,solo
Mezzogiorno d'Italia, per raggiungere la già
,insufficiente media nazionale, occorrerebbe
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c;astruire 12.500 chilametri di strade. Le
c;andiZ'ioni di viabilità sona pessime ; dalla
cangestione dei grandi centri urbani e dalla
scarsisslima sicurezza di circalazione sune
str,ade nazionali, scaturisce una serie di gros~
si prablemIi che il Gaverna nan afrfr'anta in
ffiioda adeg:uata ,anche se dedica la sua atten~
zione ,ed ,il dena,ra della \Stata alle autastrade.

La struttura stessa del Ministera dei tra~
sporti non è più carrispandente aHe esigen~
ze dei tem[pi ed è anch'essa un .ostacalo ad
affrontare nella sua interezzail prablema.
È assu.rda pensare .che si possa seri<amente
pracedere a c.o.ordinare ed aITlID1l.odernare i
trasparti nazianald, quanda le sfer,e di compe~
tenza sano suddivise fra varie Direziani gene-
rali dipendenti da due Millii<steri. OccorreI1eb~
be quindi caminciare con il modilficare la
struttum del Ministera dei trasporti, ponen~
da satta la sua direzione i servizi tecnici,
ferroviari e stradali, .oggi dipendenti dal Mi~
nistera dei lavorii pubblici.

D'altra parte, e came canseguenza degE
indirizzi palitici fino a qui seguiti, non si è
ancora costituita ,il 'Cansiglio superial1e dei
tmsparti. Gli effett.i della p.olitica liberistica
sona disastr.osi, nè ad avviarvi bastano i
tentati v,i fatti in sede legislativa fino ad .oggi.
La legge n. 1221 del 2agasto 1952 ~ ,per

esempio ~ che reca pravvedimenti per l'am~

moderl11amento ,e patenziam,,:mta delle ferro~
vie cancesse, è stata inslufficiente a trasfar~
mare la s,tata rovmcso in cui anche le fer:...
ravie e le tranvie extra~urbal1e sano state la-
sciate cadere. Le cifre stanz,iate per cerU am~
madernamenti, a causa della lentezza con cui
le aziende cancessianarie hanno presentata i
lara piani (vedi ferravi e del Sud~Est, ferro~
vie sarde, ecc.), vengona «succhiate» dal
c;ances.s.ianarli, i quali traggana enol'rnd van~
taggi dal comodo reg'ime dei sussidi integra~

"bivi.Molte di queste aziende gestiscan.o linee
a1utomabiEsticheparallele alla ferrovdla (ve~
di iSud~Est padane, ecc,) can le canseguenze,
per le fe,rrovie, che si possano immagi~
nare.

La legge n. 1221, pai, nan si a,p:plica aUe
aziende urbane municipalizzate, che vengana
perciò a trovars,i in condiziani di ingius,tifi~
cata inferiorità nonostante gestiscana un pa~

trimania ,del valare di malte centinaia di mi~
li ardi appartenente lalla eollettività.

AD.danna dOVirebbe poi far seguito la bef~
fa; infatti nel nata disegna di legge sulla
finanza locale, presentato il 10 .ottobre 1958
al P1arlamenta dall'aMara Ministra dell'inter~
na Tmnlbrani, ,al:l'ar'ticola 4 si prevedeva che
veniss.e aggiunta, all'articolo 26,1 de,l T'8sta
unica per la finanz.a locale, un comma c;he fa~
cesse obbliga aIle aziende mlunicipalizzate di
trasporto di stabilire le tariffe in relaziane
a,i costi di eseroizio, ivi cam,presi l'am\mader~

naI11/8nta degIi im'pianti fissi e mpbili e l'ac-
eantonamenta dei rfandi di riserva, e si vie~
tava ai Comuni passivi di integrare i bilanci
delle predetbe aziende.

Una simile imlDostazlo,ne appJicata, per
esem~pia, aH'A.T.A.C. di Th.oma porterebbe il
costo del biglietta a cir,ca 80 lire.

'uan1lIDadernament,() ed .il potenzi'amento
,delle ferrovie concesse, del1e tranvie ecce~
tera, ,si imlpone .oggi came

~ una urgente ne-
ce'ssità.

~r
I '171'1

Se si vuale però effe,uivamente ispi:mrs;i
alla valontà di offrire al Paese Inezzi eli tra-
sport.oniù cc1c,ri, 111!oelern,i,razionali, non sì.
deve a vere nessuna riserva a che le Regia-
ni, le Pravmcie ed ,i Camuni interessati siana
par,tedpi di tale sviluppo: gl,i ent,i lacali af-
frana .ogni garanzia di rispettare leesigenze
saciaIi edecanomiche cui deve .obbedi,r,e lun
serviz,ia pubbl,ÌCo. In ultima analisi, la can~
cessiane lEii privElti impreprHtori ~ovre1-)be es~
sere fatta in ma do da non lasciare all' Azien~
da ,pubblica solo le linee ,passive ma da casti~
tuire una unità di gestiane su aree nelle qua~
li soltanta la comlpensaziane fra g.li .oneri
delle linee passive e i vantaggi di Qluelle at-
tive può assicura,re l'equiEbrioeconamica.

I criteri can i ~uali i concessianari hanno
am,lmJinistrata 1e ferravie ,conces,se 'e, di 'can~
seguenza, le condiziani nelle quaE queste sa~
na venute a travarsi, cansiglierebbera la lara
nazianalizzaziane. Il potenziarr~enta e l'am~
madernamenta di queste ferrov,ie si parI'ebbe
così diI'ettamlent,e dinanzi alla Sta:ta senza
l'intermediaria rappresentata dal cancessia~
naria, l'lum.'ÌCascopo del quale è quel,la di trar~
re anche in questa particalare attività il mas--
simlO prof,itta pos,g,ibile. È intanta necessario
sattoporre tutti i concessianari ad un control~
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10 rigoroso al fine di stabilire come i mili:;),l'~
di erogat,i vengano utilizzatI per l'ammoder~
namento. È altresì necessario fissare un ter~
mine 'preciso p.er il completaffilento dei la~
vori, tel1mine la cui inosservanza dovrebbe
dar luogo aHarisoluzione del1a concess1one
in vigore per affidarla ad un ente pubbli~
co nazionale o regionale. Eld ora alcune os'ser~
vazioni sul terzo settore dei tmsporti ter~
l'estri.

II trasporti di .persone .e di merC'Ì sul1a ;rete

idroviaria V1annoassUJ:nendo un',imIPortanza
semipre ,crescente, malgrado la lentezza del
Governo nell'affrontare e nel risolvere alcu~
ni problemi fondamentali de] loro sviluppo.
Eicco alcune cifre Slulla situazione odierna:
la 'lunghezza del1e vie navigabi,li cost,ituite da
fiumi, canali, lagune, raggiunge e supera .i 2
m~la chilometl1i. n parco natanti raggiunge
la cifra di 1.800 unità 'pe,r runcoIT1!plesso di

oltl'e 13 mila tonnel1ate per il solo traspurto
merci, Iffilentre .la navigazione lacuale si snoda
per oltre 400 chilometri. H vo.1ume dei traf~
fici ha raggiunto ,e superato i due milioni e
mezzo di tonnel1ate di merci trasportate, ri-
spetto ai 5 mMioni del 19,38.

Ma quali sono le ,prospettive in questo set.
tore? Il relatol'e di maggiomnza al bilancio
dell'anno scorso, il collega J'ervoHno, dopo
aver sostenuto neUa Slua relazione la neces.si,tà
di «sostenere ,e incoraggiare le iniziative in-
tese a riportare :;J..Ìsuoi natumli traffici la
navigazione interna », opportunamente ac~
cennava alle previdenze contenute nello sche~
ma di legge 1688 presentato alla Presidenza
del1a C'amera il 21 giugno r1955 dal1'aIlora
ministro Mattarella, che riguardavano: a) UD
intervento de110 Stato sotto forma di contri-
buto agli interessi sui mutui, da contrarsi per
nuove costruzioni navali e per la motorizza~
zione di naviglio nuovo o già in esercizio; b)
la corresponsiane di un premio di percorren~
za tonnellata~chi1ometro per il trasporto mer~
ci; c) un contributo per le attrezzature por~
tualidi deposito merci e per il maneggio del~
le medesime.

Ma ,dove è finito questo disegno di legge,
che tuttora così notevole rinteresse suscib
nelile categorie interessate? Ora, a narrte le
modifiche che potrebbero essere suggerite og-
gi, tale disegno di le.g~getendeva a « crea,re i

presupposti per lo 'sviluppo dei traffici su basi
moderne e 'razionali. N on si poteva nè si può
non conven'.Ìre00nquesto 'Obiettivo inteso a
migliorare ,la navigazione interna e a s,timo~
lare, attraverso la dimlostraz,ione del1a conve~
nienza economiea dei trasporti per vi,a acqua,
l'ampliarsi del1a rete idrovriaria con la costru~
zione di opere fondamentaili re indilaziona~

bUi orumi da troppo temjpo attese. La princi~
pale di queste opere, queUache di gran lunga

tutte so:vrasta, è costituita dal collega~TIlento
di Crempna con Milano e di Milano oon i.1
Lag-o Maggiore per 11 corr1@letam~nto della
asta fondamentale dell'idrovia Locarno~ V e~
nezia.

Il potenz,iamento della rete idroviaria rien~
tra nel1a comlPetenza del Ministero dei lavo~

l'i pubblici, ma nni ne vogliamo parlare an~
che in questa ,sede proprio in omlaggio 'al

coordinamento invo.cato, e per soUecitare UiIla
volta di più il Governo nel suo ins'iemte ad
uscire dal vag,o delle generiche prom/2sse.

Le reticenze governative contrastano, tra
l'altro, con gli oneri finanziari finora soppor~
tati e con que11i progr:amiffiati e già assunti
per la sistemlazione del Po a,i fini della nra~

vigazione interna. Data l'attesa deUe popo~
lazioni ,delle zone sottosviluppate della Valle
Padanae dati gE impegni da esso pre(jeden~
teIlliente prersi, noi chiediamo che IiI Governo
dica chiaramente il suo pensie~o a proposito

del1'idrovia Locarno~ Venezia. Chiediamo al~
tre sÌ che l'incremento delrla reteidroviaria
e. conseguentemente, dei tmffici comlIll!el'cia~
li che possono derivarne all'interno e verso
altri Paesi, sia visto come un obiettivo pri~
maria ed attuaIe da parte di chi ha il com~
pito di coordinare anche con la pO'litica dei
tmsporti H piano degli investimenti 'per ope~
re di pubbEca utiIrità.

rNè solo per mere ragi,oni di ,cornvenienza
economica e di sV1Ìluppo dei traffici nelle
zone sottosvilup'pate devesi attendere all'in~
cremento delle v,ie di navigazione interna -:
al loro coordinaITI~ento con gli altri mezzi di
tras1porto, mia altI1esì ,per l'inderogabi,le ne~
c'essità di decongestionare il traffico stradale
e di integrare questo e quello. ferroviario con
quello flu:viaIe ass,egnando a e'.Ìas,cuno una
funzione di complementarietà rispetto agli
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altri e istituendo servizi cumulativi tra stra~
da, rotaia e vie navigabili.

,Lungo il Po, vi sono impianti di banchine
d'attracco, porti flluviali, scaM che dovl1eb~
bero essere raccordati alle Ferrovie dello Sta-
to. Occm1rerebbe predisporr,e un piano di
cool1dinamento per tutte queste staziOini flu-
viali, affinchè fossero ubicate in poslizioni
che, tenendo conto degli interessi delle zone
in ,sviluppo, facilitass,ero i rnccordi can le
linee ferraviaI1i'e. 'Questa dovrebbe ,esser,ecom~
pito del Ministero dei tra-s1porti di intesa C011
gli altri Ministeri interessati.

Al Ministero dei trasporti non dovl1ebbe
sfuggire Il'enarm,e imlportanza dello svi1luVpo
deIla navigazione interna nell'ambito di una
bene ,intesa cooperazione dei mezzi.

Altro problema da sottolineare è quello che
si riferisce ai mezzi di segnalazione per ga~
rantire la sicurezza della navigazione. Oggi si
usa perfino il radar e quindi la stessa educa~
zione del personale merita un'attenzione ade-
guata.

Occorrano selli'ole, conf,erenze, proiezioni,
cattedre amibulanti. Un corpo ,di ,piloti del Po
potl'ebbe es,sere costituito scegliendone gli
elementi fra gli attuali barcari, che son.o i
miglioI1i oonoscitorL dell fiume, e ,che dov;reb~
hero essere aiutati ad imJpos,sessal1si dellla
tecnica e dell'uso dei nuovi ritrovati scien~
tifici.

,Ma, .oltre al per:sona1le,Òhe è il primo ed il
più importante dei problemi, va curata ed
<aII}/modernata, per renderIa 'più effIciente,
la segnaletica, vecchia, arr,etrata e ,assollUta~
mente 'inadeguata alle esigenze moderne ogno-
l'a crescenti.

Purcon la consapevol,ezza di avere in que~
sto intervento tratteggiato soltanto a g;randi
linee i ,problem:i pI1indpali ehe concernono la
situazione dei trasporti litaliani, affermiamo
l'apportunitàche il dibattita non sfugga ai
temi. da nOli posti, se VluO'le'essel'e praficuo
ed es,auriente. Una nuava pO'litica di riol1di-
namentoe di sviluppo del settore dei tra~
sporti si rende neeessaria 3Iffinchè il Pae,se
avanzi più speditamente verso condizioni di
maggiore benessere. Rim,uovere gli osta.coli
di natura strutturale ed 'economica che han~
no fino ad ora inceppato il prOigresso, dando
accesso ad un inqualif'ie,abiIe dIsordine, ?>

comlpito del Parlamento. e imlprescindibile do-
v'ere del Governo.

Da qua,nto noi abbiamo afferm!ato discen-
dono wlcuni lineamenti di una nostra politica
dei tras1porti i cui du'e punti fondamentali
possono così riassumersi :a) unità ed orga~
nidtà di indirizzo dei tr8isporti, da realiz~
zare .attravel1so i'lcOiordinam)ento deiÌ mezzi,
per el,iminare i dannosi attriti derivanti dal~
l'antieconorniea conCOl'.renz.a,che oggi carat-
terizza il settore; b) gestione pubblica dei
serv,izi, quale es.senziale presupposto per rea~
li:zzare una .politica unitaria dei trasportiÌ nel
sluperi0reinteresse dell' economi,a nazionale.

IQuesti due punti t,rovano il loro logico svi~
IllPPO .in una .dettagIiata serie di pravvedi~
menti quali: 1) la parità di trattamenti dei
vari n~ezzi di tmsportOi, con riguardo .aIle ca~
,ratteristiche che ognuno di essi Ipreslenta
sotto l'aspetto del suo stadio produttivo at~
tuale e di quello potenziale; 2) il coordina~
mento di detti mezzi ed il loro potenziamento
in base al grado di economicità che assicura-
no a parità di servizio.

In particolare: la scelta concreta fra le
linee feI1roviarie ed i S'ervizi automobHistiei
deve aver luogo sulla base di decisioni adot~
tate caso per caso, dopo aver valutato tutti
gli elementi di carattere economico~socia,le
necessari e dopo aver sentito gli enti locali
interessati.

Le linee di autotrasporto, sia di nuova isti~
tuzione sia sostitutive dei tronchi ferroviari,
devono. essere gestite da imprese pubbliche
dipendenti dalle Ferrovie dello ,stato, oppure
dai Comuni, daUe Plrovincie e dalle Regiani.

I rapporti fra le Ferrovie deUo Stat,o e le
aziende di autotras1;Jortiprivati devono es~
sere regolati in ba,se .a criteri stabiliti dalla
legge. È quindi necessario denunciare l'accor~
do FF.S:S.~A.N.A.S. che dovrà essere SOSlti~
tuito da ,altra disciplina meglia consona alle
esigenze della .collettività nazionale ed 'a quel-
le degli enti .locali interessati.

Il coordinam1ento dovrà, naturalmente,
comprendel'e anche il settore della navigazio~
ne interna che, come abbiamo detto, è suscet~
tibile di sviluppo se opportunamente aiutato
ed indirizzato.

La grande Azienda di IStato che gestisce le
fer.rovie non può non eostitJuire l'oggetto di
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particalari, di1igentissime cure. 'Elssa anlJmi~
nistra un Ipatrimonioinestimabi1e e svolge U.'l
servizio che, nonostante tutto, rimane i,l ser~
vizio essenziale de11'intero setto~e. R,iduril'e
i costi den' Azienda, sottraendola a11a politica
deic8Irte11i, è il primo dovere di chi dirige
1'economia del iPaes,e.

È quindi necessario: a) far uscire dai car~
tel1i esistenti in questo caIT1jpo (U.C..R.I.M.~
D.N.LE.M.) le ,im)prese, controllate daUo Sta~
to, del1'I.R.l. e del F.l.M.; b) realizzare ra.p~
por-ti dketti tra le Ferrovie e le imprese del~
l'I.R.l. e del F.l.M. peraUlUare una politica
coo,rdi,nata di forniture di materiale ferrovia~

l'io in base a criteri di interes,se reciproco.
La politica tariiffaria de11e Ferrovie dello
Stato deve essere condotta secondo un indi~
rizzo che risponda alle esigenze del1'incre~
mento dei traffici e ano sviluppo den'econo-
mia nazionale.

Pertanto le leggi in materia debbono es~
sere rif,oriilliate al fine di: a) ricondurre aIla
com,petenza del ParIamlento le decisioni rela~
tive al live110 generale deHe tariHe: b) fis~
sare i criteri obiettivi che devono regolare
le convenzioni tra Fenovie de110 Stato e sill~
goli speditori qua,ndo richiedano, riduzioni
s,pecifiche di tariffa; c) stabi1iI1e il Iprinci~
pio del1a pubblicità di dette convenzioni.

Que.sto il programma imm(ediato a clui do.
vrebbero far lriscontr,o adeguate riforme
shutturaH ed organiche, generali e partico~
lari, COllljead esellljpio : l'istituzione di un Con~
siglio superiore dei trasporti aIticola.to su
base regionale; il riordinamento delle compe~
tenze dei vari M,inisteri (trasporti, lavori
pubblici, marina mercanti.le); riforma della
Azienda ferroviaria per farne uno strumento
efficiente di sviluppo economico del P,aese.

È infine auspicahile che si addivenga aHa
pubblicazione annuale, da parte del Mini~
stero, di un «conto dei tra8por,ti dena N a~
zione », che offra un quadro panoramico di
tutto questo settore di attività e ailuti in
quegli studi di coordinamento che devono sta.
re al.la base del.le fondamentali provvidenze
da noi auspicate.

IQJueste, onorevole ,Presidente, onorevoE col.
leghi, onor,evole Ministro, le nostre cons,idera~
zioni sul bilancio a noi 'Sottoposto; queste an~
che le nostre riserve per le 'quali il voto dena

nostra parte sarà contrario. (Vivi appluUisi
dalla sinistra. Congratulazioni).

P RES I D E N T E. È iscritto a parla-
re 11senatore Ottolenghi, il quale, nel corso
del suo intervento, s'lolgerà anche l'ordine
del giorno da lui presentato.

Si dia lettura dell'ordine del giorno.

R U S SO, Segretario:

«Il Senato,
impegna il Governo a studiare e a risol~

vere in via d'urgenza l'illitero problema delle
comunicazioni fra il Brennero ed il Mare Tir~
reno.

Lo impegna in particola.re:

a) a dare corso ai lavori per il raddop~
pio del binario ,sulla linea IParillla~La Spezia
entro il prossimo triennio;

b) a11':ammodernamento de11e comunica~
zioni tra Parma e Verona;

c) a render,e più :rapide ed efficienti le
linee 10ngitudina.1i .P;armja~Brescia e Verona-
Mantova~Modena, nonchè la Unea trasversa-
le Cremona~IMantova~Monse1ice;

d) a revocare la concessione per la fer-
rovia secondaria IParma~Suzzara e ad affida-
re alle Ferrovi.e dello Stato il servizio su qud
tronco ».

P R 'EI S I D E N T E. I.1senatore Otto-
lenghi ha facoltà di par,}are.

o T T O L g N G H I. I,llustre .Pr'esiden~
te, signor Minis,tro, onolrevO'li col1eghi, io vi
confesso che, dopo aver ascoltato .il discorso
esauriente, ve'ram ente magnifico del senatore
Solari, ero tentato di rinunciare a parlare.
Senonchè proprio l'ulti;mJa invocazione del se~
natore Solari, con la quale egli ha ra0com3;,n-
dato «lUna gestione più omjogenea » in tutto
il settore dei tras1porti, mi induce a ripren~
dere l'argomento, e di.rei quasi a completare
il discorso ,che è ,stato da lui iniziato.

In verità, ,ogni qua'lvolta viene in discus-
sione .il bilancio dei Trasporti, è inevitabile
che il discorso si dilati fino ad esaminarie la
politica genera},e dei trasporti; e non è mleno
inevitabile che riemergano spesso arg'om,entl
dei quali già si è discusso nei passati eserci-
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zi. Del resto queste apparenti J'ipetizioni
stanno a dimostrare come Governo e Parla~
mento evitino semlpr,e di prendere decisioni
affJ'8ttate, e COrnie gli argomenti (!i f~ndo
vengano pensati e ri'pensati prima di avere
adeguate solluzieni. Ad un certo momento
però anche queste s'impongono; ailino per an~
no vengono a maturazione nuovi probl,emi, e
le riforme che, per avventura, potevano ap~
parire iHogiche e intempestive Ieri, possono
venir'e accettate oggi coyp~euna natUl~ale evo-
luzione.

L,a relazione del senatore De Unterr:icht,er,

veramente pregevole anche se in taluni plun<,;i
mi trova a,3solutamlente discorde, non si sot~
trae a},1'imperioso bisogno di fare quaJche
considerazione sul problema generale della
politica dei trasporti. EJd è questo H lato più
inter,essante della Irelazionestessa. ,

L'im,-igne re latore non ha potuto sottrmsi
alla suggestione di affrontare il problema
strada~rdaia, che io invece eviterò voluta~
mente, sia perchè su di esso ha pa;rlato am~
piamlente e da par SIUOil senatore Solari, sia
perchè temo che In discussione r1ischi di dl~
venbre accademica se non addirittura ozio~
sa: i problem1i non si risolvono, a nn certo
PU~lltO,con le discH8sioni o con gl1 studi a La~
volino; la stessa realtà della vita ci pone di
fronte a necessità nuove e a problemi sempre
nuovi che debbono essere risolti di volta in
volta, indipendentemente da qualsiasi for~

,
mUla.

.Pur tutbvia il problema centrale rim~n8
semJpre quello di offri,re agli utenti un ser~
vizio di mdubb]a utiJità sociale al più basso
costo ,possibile, sll1 sa strada ferrata sia su
,strada ordinaria. Ma lasciamo, come dicevo,
questo suggestivo argomento del conf,litto
(forse più apparente che reale) strada~rota:iR,
e soffermi,a,moci su un 8.lltro punto che io ri~
tengo fondamenta.le, e che viceversa è ap~
pena sfiorato nella relazione: alludo <1in'isti~
tuzione di un Consiglio superiore dei tra-
spo.rti ;argom\ento non nuove, C0'lJ11etutti voi
sap.ete, che merita però 'una priorità anche
cronologka perchè è stato proposto, come si
legge nella relazione, ,fin dal 191,6 (o forse ~~

come mi par di ricordare ~ fin dal 1914) da
parte della Commissione parlamentare pre~
sieduta dal senatore Chimirri.

9 GIUGNO 1959

D Ei V N T ERR I C H T E: R, rela~
tore. La proposta è del 1914; le conc1.us~oni
della Comm1issione sono del 1916.

D TT O L E N G H I .Quelle conC'lus,ioni
potl'ebbero eSlseresoddisfacenti anche oggi.
(Interruzione del senatore Corbellini). Pren.
do atto di questa ulteriore inrforffilaz,ione che
em sfuggita alla mia indagine, ma permette-o
temi di rifare la stol1ia di questo istituto,
pel'chè essa è quanto ,mai interessante. Il 3
ottobre 1,949 l'iUustre President,e della no~
~tra 7a Commissione, che ha avuto la bontà.
di interrompermi, era Minisiro dei traspor~
ti. Con la competenza da tutti riconosciuta,
presentò alla Camera un disegno di legge che
portava il numero 800, e che si intitolava pre~
cisamente; «Istituzione del Consiglio supe~
riare dei trasporti ».

'C O R lE E~L L I N I. IL'aveva l'edatto il
mio predecessore.

o T T O L E N G li I N on posso che
compiaCel'lm di questa successione, senatore
Corbellini; e sarei ben lieto se questo disegno
di legge fosse ripresentato dan'onorevole Ap~
gelini, al quale rivolgo una particolare pre~
ghiera di riesaminare siffatta possibilità. E
aVl'si preferito ,che neJla relazione si fosse
spesa qualche pairola di più S'u questo argo~

m1ento che vicev,ersa è stato appena sfiorato.
Di~ev0 d1mIJ.UP che il mlÌnistr:o Corbelldni

preS'entò quel disegno di legge, 'sollecitato
probabilmlente anche da ;un ordine del giorno
a firmia ~ se non erro ~ dei senatori Para~

toree Ruini, i quali autorevolmente ritene~
v,ano che l'istituzione del Consiglio superiore
dei trasporti fosse ormlai giunta a mJatura~
zione. Senonchè, quando l'onorevole Malve~
stiti sostitlui il senatore CorbelUni al Ministe.
ro dei ttasporti, pensò bene di ritirarie il di~
Regno di legge, plredsamlente il 6 maggio
19,52. Si sono spesi cioè tre anni per arriva~
re... a ritirar'e il disegno di legge!

A questo punto, però, sarebbe lecito dOmJan~
darsi per quali :ragioni i,l ministro Malvestiti
ritenne necess.ario di giungere a questo rpa;s~
so. Purtroppo nessuna va!1ida ragione e'Sii~
stle, nè alcuna giustificazione seria è stata
addotta all'influori di quella uff:ici'a,Je, che mi
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permetto di delfinire allquanto puerile e ba~
naIe, secondo la quale il M:inistro riteneva
di aver bisogno ancora di tem~po perriflette~
re sulla composizione e ,sulla dosatura di que~
sto Cons'iglio superiore dei trasporti; giusti~
ficazione certo non slu,ff,idente per far venir
meno la discussione su un disegno di Iegge co~
sì imlportante.

Ora, se è vero che la legge 14 giugno 1949,
n. 410, ha creato una Com'missione intermi~
nisteriale con funzioni di organo consultivo,
in cui sono I1appre1sentati funziolllalri e tec~
nici sia dell'Ispettorato della motorizzazione
che del T,esoro e della Ragioneria generale
de110 Stato, oltre ad aleluni memibl'1i d,esli~
gnati dai dipendenti deUe aziende autoferro~
tranviarie e deUe az,iende mjunicipalizzate,
non è men veroehe il Consiglio sluperiore
dei trasporti esiste in Francia da oltre 20
anni, cioè dal 1937, e che ,la stessa legge del
14 giugno 1949 ,doveva c'Ùnsiderarsi come il
primo passo vers'Ù il Consig1io superiore dei
trasporti. Infatti, la Commissione intermini~
st'eria,}e creata con quella 1,egge è, come dice~
,"amo, un organo consultiv'Ù: ma semibra or~
m~ai giunto il momento di .aUargare j poteri
di Iq1uest''Ùrgano destinato al coordinamento
dei trasport,i, e quindi di trasf'Ùrmarl0 in
C'Ùnsiglio superiore.

D'altronde non vedo perchè dovrebbe es~
sere avversata dal Governo l'istituzione di
quest'organo che, lungi dal costituire un ap~
pesmltinliento di carattere bur,oeratico, avreb~
be com;piti di ,primaria im)portanza in sede di
coordinamlento non solta,nto dei tras,porti ma
di tut,te le attività che, ,come per esem~pio il
turismo, direttam,ente '0 indirettaIT1~ente i,nt;,~~
ressano i trasporti.

Viera è che ,anche in tem,a di 0oordinamen~
to }e opinioni sono discordi. Mentre infatti '
per a.1cuni il coordinamento dovrebbe portar2
alla nazionalizzazioneindiscrim:inata di tutti
i mezzi di trasporto, per altri invece esso do~
vrebbe avere un contenuto :eminentemente
economico e sociale, pur rimanendo i traspor~
ti su strada affidati ad imprese private. Pey
altri ancora si dovrebbe parIare di coordina~
mento soltanto ins,ens'Ù tecnico e pratico,
lim~tando i poteri del costituendo Consiglio
slUlperiore a funzioniconsul.tive, su scala, be~
ninteso, più vasta, rispetto a queUe spettan-

ti alla CommJissione intermlinisteriale creata
dalla legge del giugno 1949, n. 410.

le pe'1S0 che le discussioni f.'J questo ar~
gomento Y1schino dI dIventare 'Ùziose. COOl'~
di11are vuoI dire anzitutto ~endere effiÒeTlti
in pari grado tutti i mezzi di trlasporto;

vuoI dire collegarli tra di loro, non divers3~
miente da quanto avviene nella vicina Sviz~
ze..:;1,tra servizi ferrovi,ari ed aut.opostali. Del
resto, anche in Italia molti servizi di naviga-
zione lacua~e sono collegati con trasporti su
strada o su rotgia. Nèpuò dirsi che l'esperi~
m',ento abbia dato esito negativo.

IL'uhlità dI un Consiglio superiore dei tr:>.~
spor,ti appare quindi evidente. Ritengo anzi
che malti problemi che oggi appaiono di dif~
ficIle soluzione, proprio perchè manca un or-
g'ano di coordinamento, troverebbero domani
una soddisfacente sistemazione attraverso il
Consiglio superiore.

Oserei dire che di questa opinione è 10
stesso senatore De Unterrichter, il qual'e, do~
po aver dimostrato qualche tiepida simpatia

e qualche perplessità sul Consiglio superiore
dei trasporti, aHer:ma testualmente in altra
parte deUa slua ,relazione, e precisaI1I\ente Jà
dove parla deU'attività dell'Ispettorato per la
motorizzazicne: «ISe non vogliamo dispel'-

d""'e 011ergie, è bene che l'organizzazione dei

nuovi trasporti su strada, fuori e dentro Io
abitato, sia studiab, e coordinata sotto la gui~
da a aJme.no con la consulenza di un organo
centrale umco ».

Giustissimo, illiustre coUega; concordo pel"~
fett,ament,e con lei. Ma aHara io domando:
~ì~rchè non affidare al Consiglio superiorE)
aneh e questa funzione? (Interruzione del 8C~
na,t01'e Gen cn).

Se si parte dal principIO che occorre un
organo centrale coordinatore per queste fun"
zioni specifiche, perchè non affidarle al Con~

siglio superiore dei trasporti, che potreb~

be assorbIre anche le più ampie funzioni che
oggi sono devolute (sempre in base ana leg~
ge del giugno 1949) alla Commissione inter~

ministeriale?

!,:=\veritil, .'~eho:;queGt'idea del IComng,}io 31,.
peri ore, cacciata dalla pODta, rientra dalla fi~
nestra ,ed è SGrano che in un periodo dI inf1a~
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zione di Ministeri, di organi tecnici, di com~
missioni, eccetera, si frappongano os,tacoli
propno alla .creazione di uno dei 'Pochi orga~
nism!i veramente essenz:iaJi.nel1a vita m;oder~
na. Se volessimo avere 'una ri'prova di questa
necessità, basterebbe ricordare che dal giorno
in oui fu proposta l'isti,tuzione del Consigli o
superiore dei trasport:i fino ,ad oggi si è veri~
frcata una vera e propria rivoluzione nel
campo dei trasporti. Con l'avv'ento della mo~
torizzazione, la strada (che nel 1914 non aVe~
va ancora creato problemi di circolazione) si
è infattiaffiancaka ,alla rotaia. talvolta supe~
randola per imlportanza. El a questa prÌima fa~
se un',a,ltra è segiuita, intorno al 1930, quaIl~
do l'avvento dei motori Diesel ha portato
sulla strada l cosiddetti automezzi pesanti,
creando problemi nuovi neUa circolazione e
nel traff:ico e ponendo ancora una volta il
Ministero dei trasporti di front'e a nuove
responsabiUtà. E dopo questo immenso svi~
luppo, che da solo basterebbe a giustificare
IUnnuovo organismo, ecco sorgere il 'problema
dei trasporti aerei, che presto o tardi dovran~
no rientrar.e neHa comlP,etenza del Ministm o
dei tr3Jsporti e che comunque de facto ere ano
altri problemi di tmsporto terrestr'e e di coor~
dinaIrJlento,che dovranno neces8ariamente es~
sere risolti pur semipre dallMinistero dei tra~
sporti, assistito da un organo di particolare
competenza quale sarebbe indubbiamente il
Consiglio superiore.

Pa,sso oltre .ranidamente perchè non voglio
3Jbusare del tempo che mi è stato concesso e
della pazienza deII'Ass'emblea. Evito dipropo~
sito di Isoffer:rr:!larmJisu lun altro .argom~nto
di fondo sul quale tuttavia dovrà presto in~
tervenire una soluz.ione di carattere generale,

'e cioè sui servizi in concessione, trattato ,già
da altri o.ratori che mi hanno preceduto. Il
tema ,si presterebbe a interessantissime inda~
gini di carattere giuridico ed economico, .spe~
de per l(]Iuelche riguaI1da le ferrovie in con~
cessione, posto che la disciplina delle con~
cessioni per gli autoservizi appar,e in un certo
sensomleno vincolante e gravosa 1)er lo 8ta~
to. IMa mi riservo di riprendere il tema più
oltre, quando mi occuperò di una ferrovia
in concessione .che a me sembra antistoric3..
se non addiriUura un ostacolo per il pro~
gl'esso delle comunicazioni. Permettetemi,

perciò, a conclusione di queste considerazioni
di carattere generale, che, prima di 'passar9
ad esaminare alcuni problemi di carattere lo~
cale, mi soffermi su qualche altro punto della
relazione.

Ai tras,porti fluviali sono dedicate poche ri~
ghe; :temo quindi che il re1ato1'e non sia a co~
nascenza degli sforzi imponenti che alcune
Amministrazioni provinciali, co.me quelle di
Parnlja, Grem:ona e Mantova, in unione al Ml~
niste1'o dei lavori pubblici, hanno compiuto e
compiono 'per f.ende:J:18navigabi,le il Po e crea~
re una via di comunicazione ,non solo tra
Milano e il mare Adriatico ma addirittura tra
la Svizzera e il mare.

E a questo p,roposito apro una breve pa~
rentes1 che mi è 8tata suggerita anche da una
conversazione avuta poco fa con un collega
di Va rese, per raccom)andare al ministro An~
g.elinidi sbudiare e porre sul tappeto per una
definitiva impostazione il problema delle co~
mlunicazioni tra la Svizzem .e il mia.re Adria~
tieo. Si parla da decenni di un canale naviga~
bHe Locarno~Milano~Venezia. È un problema
di fonda.mentale importanza per i trasporti
anche internazionali; ed è un p.roblema di
fondo di particolare interesse, anche per i
rif,lessi che può avere sul1a disoccupazione,
pe1'chè si t,ratterà di un lavoro c.olossale alla
cui eseeuzione potrà contribuire la stessa
Svizzera. OnorevoIe Ministro, io chiedo al
Governo di prendere una decisione su questo
p~'C'ble~:2.. O s10 ~0, ~'2. dite~i 2.l~e~0 !:1èl2.l'è
la vostra intenzione, diteci s'e riconoscete .che
si tratta veramente di un',opera di civiltà .e di
progresso. N ai affermiamio, tutti .concordi, da
tutti i banchi di questa A:ssemhlea, che un ca~
na1e nav.i.gabHe di questo genere è v.eramente
necessario per lo sviluppo dei traffici della
nostra pianura Padana. Io penso che il Go~
verno non potrà non esser conoorde ed at~
tendo da esso una risposta che ci tranquiJ,liz~
zi e dia al pI10blema una definitiva imlposta~
zione.

C ORB E L L I N I. Occorre rendere
navigabile ilPo.

o T T O L E N G H I. Proprio questo è
l'argomento di cui mi .occupo ora, ed è per
questo che mi sono doluto che il senatore De
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Unterrichter non abbia voluto approfondire
Il tema della navigazione fluviale, posto che
il Ministero dei lavori pubblici, in unione an~
Provincie interessate, ha in corso lavori per
rendere navigabile il Po. Se il tempo me 10
permettesse, sarei lieto anzi di informare il
Senato non solo che il problema della naviga~
zione sul Po si sta avviando a rapida solu~
zione, ma che già oggi le aoque del nostro
maggiore fiume sono so1cate da una flotUglia
di notevole impol'1tanza e particolarmente da
navi costruite appositamente per il trasporto
del petrolio grezzo da ,Porto Marghera alle
raffinerie dell'interno. Si tratta di nat::mti di
800~900 tonnellate di stazza, ma si spera. che,
con i lavori di sistemazione dell'alveo attual~
mente in corso, il Po potrà essere percorso
da navi fino a 1.300 tonnellate, cioè da quei
natanti di tipo internazionale che percorrOIlJ
i grandi fiumi europei.

È questo un problema di somma importan~
za per l'econmnjia della N azione, perchè i tra~
sporti fluviali, enormemente meno cos.tosi ri~
spetto a quelli t.errestri, non solo giovano a
decongestionare il traffico sulle nostre strade
purtroppo strette e insufficienti, ma servo~
no soprattutto a far diminuire il costo dei
prodotti grezzi e lavorati e quindi Incidono
sens,ibillD)ente sull'economia generale della
Nazione.

,L',imlportanza di questo fattor.e fu avvertita
dallo stesso iUustre Presidente della Repub~
blIca onorevole Granchi, al quale mi è gratù
,rivolgere un pensiel~o deferente in questo mo..
mento, quando egli, ospite della Repubblka
federale tedesca a Bonn, non potè non mra~
nifestare il suo stupore nel v,edere dalle fine~
stre del suo appartamento il traffico intensis~
sim:o che si svolgeva sul filume Reno. La no~
tizia l'ho tolta da « Il Corriere della Sera ».
(Tnterruzione del senatore Corbellini). Siamo
d'accordo, onorevole Corbellini, si tratta di
rendere navigabile anche il ,Po: se non come
il Reno, almeno in grado non molto inferiore,
anche per la portata delle acque, al Reno.

Il Presidente Granchi ben COlr"presela som~
ma importanza di questa atUvità, sia nel cam~
po economico che sociale. Non mi rimane che
augumrmi che il Ministro dei traSiporti, in
coHaborazione con quello dei lavori pubblici,
pr,enda in attenta considerazione questoim~

portantissimiO setto're. !il fllum!e Po è non solo
il più gran(Ìe dei fiumi italiani, ma altresì Il
fiuIDje che bagna la più f.ertile e ricca tra le
pianure italiane.

E,sso ha quindi un'i111\Portanza che pobrem~
ma dire decisiva per lo sviluppo delle indLl~
strie del Nord in rapporto ai costi di p.rodu~
zione; e la sua valorizzazione costituisce un
problema che trascende ormai dalla compe~
tenza del Mini,ste.ro dei lavori pubblici ed ,in~
veste direttamente anche quello dei trasporti.

Mi sia ,lecito di sottolineare a questo pro~
posito 10 sforzo veramlente superbo comp,iub
dalle Am(frJ!Ìnistrazioni provinciali di Parm\3.è
di Cremona le quali, costruendo un modernj8.~
simlo ed amrpio ponte stabi,le tra la sponda
parmjense e quella Cl1emones,e, e sostituendo
l'antico ponte in chiatte che raggiungeva
Gasalmaggiore, hanno dato un altissimo COr1~
tributo allo sviluppo delle comunicazioni in
tutto il Nord Italia. N e trarranno infatti be~
neficio non soltanto i trasporti su strada ma
anche quelli fluviali, perchè i natanti non
av,ranno più l'impaccio del ponte in chiatte
e il iilume stesso non subirà le inevitabili di~
versioni di corso imposte dai ,periodi di ma~
gra e dall'ostacolo frapposto al libero deflus~
so delle aoque da un 'ponte in chiatte.

Molto opportunaUliente il ,re]a'core ha voluto
fare anche alcune osservazioni, che egli stesso
definisce margina.li, sul servizio ferroviario.
Così ha :dcordato che il servizio di pulizia dei
treni dovrebbe esser'e potenziato anche con
squadre viaggianti e che dovrebbe essere ri~
vedut,o il s,istemla degli appalti dei servizi di
.ristoranteent1ro i recinti ferroviari. Con~
corda pienamente con queste osservazioni e,
specia]menteper quel che riguarda il costo
delle consumazioni nei ristoranti di stazione,
penso 'che sia giunto il momento di rivedere
tutta la materia esercitando una stretta sor~
veglianza ed un controllo sui concessionari.

Ma, a proposito di pl'oblmni maTginali, vi
è da fare qualche altra osservazione, in ag~
gin.mta a queUe dell'ono.revole De Unterrich~
ter. Pochi giorni or sono, e cioè proprio al~
l'inizio di questo m.ese di giugno, « Il Gorrie~
re della Sera» nel dare notizia dei nuovi ora~
ri feT>roviari elencava anche i treni in parten~
za da Milano o in arrivo a Milano serviti da
carrozze letto e dacarrozz,e risto'rante e ri~
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cordava che, mentre la clientela delle vetture 
letto è in sensibile aumiento, è viceversa in 
netta diminuzione la clientela delle carrozze 
ristorante, « Il che è spiegabilissimo —- con­
clude testualmente l'autoretfble foglio mila­
nese — perchè nelle carrozze ristorante si 
mangia male e si paga carissimo ». Qualun­
que commento a questa testimonianza sareb­
be veramente superfluo. Mi pare però che il 
Ministero dei trasporti non possa più oltre 
trascurare questo settore e che si renda indi­
spensabile un richiamo alla Compagnia dei 
vagoni letto per una più puntuale, economica 
ed accurata gestione. 

Da ultimo, e sempre in tenia di osservazio­
ni marginali, raccomianderei una miaggioie 
cura esteriore da parte del personale viag­
giante. I ferrovieri (non c'è bisogno di dirlo 
o di darne atto ancora una volta) sono supe­
riori ad ogni elogio; fanno il loro dovere 
con abnegazione, con intelligenza, con piena 
soddisfazione del pubblico viaggiante; ma 
sarebbe auspicabile che le loro divise fossero 
più decorose, per non dire più presentabili. 
Una maggiore dignità conferirebbe loro mag­
gior prestigio, ed è evidentemjente compito 
dell'Afmjmànistrazione di provvedere a ciò. 

Infine una raccomandazione : che l'Aviazio­
ne civile rientri al più presto nella competen­
za del Ministero dei trasporti, perchè soltanto 
in tal modo si potrà organizzare una rete di 
servizi aerei e terrestri veramente efficiente. 

Non potrei concludere questo breve inter­
vento senza occuparmi di una serie di pro­
blema contlmerciali e turistici che non possono 
evidentemente definirsi di carattere locale, se 
interessano non solo*un gruppo di provmcie, 
ma addirittura Un gruppo di regioni. Alludo 
all'amimiodernatóento delle comiunicazioni nel­
la parte centrale della Valle padana e spe­
cialmente m quella parte che rappresenta 
l'anello di congiunzione tra il Brennero ed il 
Mar Tirreno. Per la migliore intelligenza di 
quanto sto per dire, ricorderò agli onorevoli 
colleghi che, mentre il tratto Brennero-Ve­
rona (ed J ielatore certamente me ne può 
dare atto) è servito da una ferrovia elettrica 
moderna e perfetta, il tratto Parmja-La Spe­
zia è servito invece da una ferrovia, elettri­
ca bensì, ma ad un solo binario. Quello che 
è più grave però è il fatto che tra Parma e 

Verona non esiste praticamiente una linea 
comjoda e rapida di comunicazione, di mpdo 
che questo tratto rappresenta una vera e 
propria soluzione di continuità nelle comu­
nicazioni fra il Brennero ed il Tirreno. Ciò 
dipende dal fatto che per raggiungere Vero­
na da Parana occorre servirsi o di 3 distinte 
tratte di linea diverse, tutte ad un solo bina­
rio e a vapore, camJbiando treno a Piadena e 
a Mantova, oppure della ferrovia privata (ge­
stita dalla Società Veneta) Parma-Suzzara, 
proseguendo poi da questa località con altro 
treno per Mantova e Verona. E siamo a cen­
to chilometri di distanza ! Due città di prima­
ria importanza che sono nel cuore della pia­
nura padana, distanti, ripeto, cento chilome­
tri l'una dall'altra, non hanno comunicazioni 
ferroviarie; per andare da Parma a Verona 
occorrono non meno di tre ore, se si è fortu 
nati con la coincidenza. Ditemi voi se sia tol­
lerabile uno stato di cose di questo genere e 
se sia degno del progresso e della civiltà del­
l'Italia! (Interruzione del senatore Crespel-
lani). Capisco perfettamente, vi sono purtrop­
po delle regioni che meritano di essere valo-
lizzate e rivalutate. Siamo tutti perfettamen­
te d'accordo che il Mezzogiorno d'Italia ha 
più bisogno del Nord, però permiettetenm di 
dire : ricordiamioci anche del povero Nord 
(commenti), perchè anche nel Nord vi è qual­
cosa che merita di essere valorizzato. (Inter­
nazione del senatore Genco). Onorevole Gen-
co, io so che lei è sensibilissimo, quando si 
tratta del Mezzogiorno. Però io la invito a ve­
nire a vedere le comunicazioni tra Parmla e 
Verona, e a rendersi conto se sono comuni­
cazioni degne di un Paese civile. Posso assi­
curarla che sono al più basso livello che si 
possa tollerare in Italia. (Interruzione del 
senatore Genco). Onorevole Genco, facciamo 
un patto: scambiamoci delle visite; io sarò 
ouo ospite in Puglia ed ella sarà mio ospite 
in Emilia! 

Primja della guerra le Ferrovie dello Stato 
avevano compreso la necessità di istituire un 
servizio diretto Brennero-La Spezia. Infatti 
giornalmente una coppia di treni transitava 
lungo il percorso Parma-Suzzara-Mantova-
Verona proveniente da La Spezia e -diretta al 
Brennero. Ma, dopo la guerra, il servizio non 
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fu più ripristinato, anche perchè parte delle
linee tè già elettrificata, .e parte no.

In tem[pl recenti è stato attuato, per veri~
tà, lun servizio che dovrebbe colmare in parte
(ma solo in parte) questa lacuna. Si sono
cioè istituite delle automotrici dirette ,Pa1'~
mla~V'erona e vicev1ersa, in coincidenza T~~
spettivamente con i treni da e per La Spezia,
da e per il Brennero, mia èevidenbe che, se
questo servizio può soddisfare, specialmente
nella stagione estiva, le esigenze balneari dI
ooloro che dal Veneto .si recano verso la ri~
vieI.a della Versilia, non risolvG invece il
problema fondamlentale delle comrunicazlOni
e dei traffici in questo importantissimo se-i;~
tore. Iii piroblema è di tale importanza che
formò oggetto di 'uno s.pedale ordine del
giorno formulato dai partecipanti al1a Confe~
renza oraria com:partimlentale organizzata
daUa Camera di commercio di Firenze il 18
marzo 1959.

:P:ermJettetemli dI leggere questi voti che
certari1!ente sono noti al Mimstro Angelini
che, oltre ad essere un aUento Ministro dei
trasporti, è anche toscano: «I partecipanti
ana Confe.renza orana cOIl1lpartimenta,le or~
ganizzata il 18 marzo 1959 a La Spezia daIla
Camera di commercio di Firenze richiama~
no l'attenzione .della Direzione general.e delle
Ferrovie dello [Stato sul p.roblema del riscat~
to deIla ferrovia Pa.nna--Suzzara~Vierona, e
que.sto per le segmentI quattro ragioni: 1) as~
setto definitivo delle comunicazioni del porto
di La Spezia col suo .Y2troterra naturale; 2)
assetto naturale delle comjunicazioni turisti~
che dal Brennero verso il golfo di La SpezIa,
la riviera Apuana e la Versi}ia; 3) possibiHtà
di E,liminare }'ingorgo attuale della stazion,~
di Milano, avviando tutte le veUure a lungo
percorso sui tratti: Br.ennero~Genova, Tar~
visio~Genova, Tr'ieste~Genova attraverso lo
itinerario Veron3r-lParma~La Spezia, anzichè
V el'ona~Milano,con vantaggi incalcolabili an~
che p.er il turism'o della rivie,ra di Levante;
4) assicurazione alle Ferrovie di un secondo
itinerario di riserva Roma~Livorno~Parma-
Verona accanto a quello normJa~e via Firenze~
Bologna ».

COmle v1edete, non eTO fuori di strada quan~
do affermavo che l'imiportanza del prob1>ema
è interr'egionale. La soluzione di esso è re~
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clamata non soltanto dalle Provincie di Par~
ma, Mantova e Verona ma anche delle Pro~
VmCl'8:del 'l'l'entino, deJ:1a'l.'oscana e della LI~
guria; si tratta cioè di un problema di vita~
le importanza per una vastissima zona del
Nord Italia.

lVIala mia esposizione sarebbe insUrfficien~
te se mi limlitassi a fare questa segnalazione
.e S'8non m:i riportassi, .per un doveroso iraf~
f.ronto, alla relazione. Ho infatti notato con
vero rammarICO che, mentre si parla (e giu~
stamente) nella parte terza sub~b) del1'am~
itr40dernamento deUecol11jul1lcaziomda e pe,r Il
Mezzogiorno, non viene spesa alcuna .parol.:t
per l'aJ11/m\odernamento delle comunicazioni
nel Nord Italia. Più grave ancora è la con~
statazione che, pur non figurando le linee
Parma-B,rescia e Modena.Nerona fra queUe
a scal'SO traffko con eoefficiente di servizio
supenore a tre, non si sfiora nemimlenO il
problema del 10roau1jIl1Jodernamento. Ci tro-
viamo quindi .di f.ronte a due linee longitludi~
nali di imlilllensa imlPortanza per le comuni~
,cazioni tra il Nord e il Sud, a due linee ad.
dirittura insostituibiliper quel che riguard.':1.
10 sbocco delle regioni del Nord~Elst d'Italia
verso il mare Tirreno; a linee infine frequen~
tatis1sime e auto sufficienti, comunque non
cOm)pr.esetra queUe a scarso traffico, le qua~
li tuttavia non vengono nemm~no prese in
oonsiderazione ai fini dell'aInlInodernamento.

Onor.evole Ministro, io so che il problema
non .può ess.ere ignoto se è vero .che si sono
studiati e attluati i palliativi di cui parlavo
sopra, cioè le autom,otrid dirette Pamna~Ve~
Ilona. Ma ho ragione di ritener.e che esso non
sia stato adeguatamente valutato in tutta la
sua enorme importanza, che oserei quas.i de~
finire strategica. Al1a voce che ci è giunta da
Fir'enze aggiungo quindi anche la mia: è tem~
po armai di procedere con urgenza all'ammo~
dernamento delle comunicazioni tra il Tir~
reno ed il Nord~E:st d'Italia, e non vi è al~
cuna ragione per differ,ir.e la soluzione di
questo problema.

Non si tratta infatti di linee che rientri~
no. in quei 'Cosiddetti « ra'Ini secchi» di cui
parla la relazione, bensì di linee che è dove~

'l'OSOvalorizzare nell'inter.esse generale della
Nazione, .anche pe,r alleggerire il traffico delle
altre linee maggiori.
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E, poichè ho parlato di « rami ,secchi » con~
sentitem:i una sola, telegrafica osservazione:
molte volte Ie linee a scarso traffico sono ta~
li perchè mal servite. N on vorrei quindi che
l'Amm:inistrazione si chiudesse in un circoIo
vizioso: prima di abbandonare o di trascura~
re le linee cosiddette a scarso traffico, si siJu~
di bene se esse possono essere vaIorizzate e
l'8se più attive da un am(rrlOdernamento ade~
guato ,e da un miglioreservizi,o. Io penso che
il pubblico ,apPl'ezzi s~pre gli amfn:~oderna~
menti e risponda in modo più largo del pI1e~
visto.

Un ,es.empio che definirei addirittura cla~
moroso, in questo settore, è dato da11'istituzio~
ne di un servizio diretti,ssimo tra Bologna e
Genova. 11 servizio tra Bologna e Genova è
stato disimpegnato per la prima volta 6 o 7
anni or s:ono da due el,ettromotrici create con
lim~tazione stagionale, per portare cioè i ba~
gnanti su11a Riviera di iLevante. Questo servi~
zio, istituito a sco,po sperimentale, dov,eva,
eessare il 20 s'ettemibre di un determinato an~
no. Le ArrnJministrazioni provinciali di Parma
e di qualche Provincia vicina, e ,soprattutto .i
Consigli comunali interessati, sono interve~
nuti ed hanno ottenuto da11e Ferrovie de110
Stato 'che in via di ,esperimento questa cop~
pia di elettromotrici fosse pl'orogata fino al
7 novembre.

.Ebbene, l'esperimento fu così felice, con~
tmriamente a tutte le aspettative (percM
nessuno pensava che tI1a Bologna e Genova
potesse esservi un traftlco così intenso attra~
verso il percorso Parma~La Spezia) che non
solo la coppia di automotrici divenne stabil13,
ma se ne aggiunse una seconda. Oggi la linea
Balogna~Parma~La Spezia~Genava è servita
da due treni che sono sempre insufficienti
perchè affo11atissimi; e, nonostante che il
compartimento di ~olognacontinui ad au~
mentare il numero de11e vetture, la fo11a
aumenta sempre in 'proporzione maggiore.

È questa la migliore conferma che .occorre
m~glioral'e e amlmodernal'e i servizi ,prima di
decidere eventuali soppres,sioni di linee.

Ma torniamo al pr.oblema deUe comunica~
ziani Brennero~Mar Tirreno.

Pier completare questo al'gomento, rimane
da esaminare ancora un :punto quanta mai
delicato, per quanto non mi sia poss,ibile in

questa sede generalizzar,e la questi>one. Si
tratta di esamlinare la possibilità di Iriscattare
la cancessiane a11aIS.ocietà Veneta per l' eser~
cizio de11aPa,rma~Suzzara. Ne ho già ,parlato
a proposito de11'ordinedel giorno votato a
La Spezia, col quale la stessa Camera dI
comfm)erci.odi Firenzle ha fatto pl'esente la,
neces'sità di riscattar,e questa linea. (Appro~
vazione del senatore Caleffi). Sono li'eto che
il,coUega CaIeffi, che è di Suzzara, aderis>ca
a questa tesi.

,Plurtroppo infatti questa tranco costituisce
lun gravissimo ostaeoIo a11asviluppo de11eca~
miunicazioni fra il Br,ennera e il Tirreno., in
quant,o castringe le Ferravie <1e110Stato a
deviare il traffico attraversa ben tre linee di~
ver,se, per cangiungerle Verana con Parm,a,
mjentre la linea diretta sarebbe 'castituita dd,l
percorso ,parm'a~Suzz.ara~Vierana. Senza ind.u~
giarmi su questo al'g.omento, dirò che mi sem~
bra giunta ormai l'ora di l'iesaminare tutta
il problema delle cancessioni e di 3Iffrontarlo
in :moda decisa. S.o bene che se ne è 'Siempre
parlato anche in pr,ecedenti esercizi finanzia~
l'i, ,specialmente quando. VlenneI1ain discus.sio~
ne le s>avvenzioni e le integrazioni da parte
d,ello Stata alle fer,ravi'e conoesse; m.a so al~
tresÌ che il problema, per quanta studiata e
discusso, nan è mai ,stata affrantata in se~
de, per così dire, ,esecutiva. A miO' di indica~
ziane, mi limiterò a dire che, mentre possono.
apparire ancar aggi giustificate le cancessia~
ni Del' linee automJobiJi,stiche. mmaiana invece
anacranistiche e antistariche le cancessioni di
linee fenaviarie, le quali, perlomeno nella
loro. grande mjaggiaranza, ,dav,r,ebbera essere
r'evacate; la esige il pubblica interesse, la esi~
ge l'amlffilodernamenta delle linee, al quale i
privati cancessianari nan 'passona a non vo--
gli ano. provvedere, la esige il prag,ressa.

'I privati cancessianari ,ricarrono .seIlljpre
allo Stata per sussidi di eSlercizio, quei sU'ssi~
di di cui il ministro Angelini in questa stessa
Aula, nel suo discarsa del 21 attobre 1958,
ci ha precisato l'ammontare in 7 miliardi
annui, in aggi1unta ai 3 miliardi annui di
contributo per l'ammadernamenta degli im~
pianti. iÈ questa un anerle a,ssalutamente in~
giustificato. (Interruzione del senatore Cor~
bellini). Mi riferisca al discorso dell'onorevale
Angelini: ex ore tuo te iudico. Questa all'ere
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è ingiustificato, dicevo, perchè in tal modo le
ferrovie in concessione pesano sulla col1etti~
vità in modo enorIDIemlente sruperiOore al1e
Ferrovie de110Stato, farse per più del doppio.

P,er concludere su questo argomento, ri~
tornando al punto dal quale sono pa,rtito,
debbo afferm~,l'e ,che una delle conces,siont
che merita di essere riveduta per prima è
proprio quel1a del1a ferrovia Parma~Suzzara,
che ostacola 10 sviluppo delle comunicazioni
in tutta la pianura padana. Con il che, onore~
vale Ministro., possa finire perehè ho toccato,
sia lpure rapidamente, gli aI1gomenti che più
m~ interessavano.

Vorr'ei però ricordare al ministro Ang1elini
una questione che forse non è di sua esclusi~
va competenza, benchè rigua,rdi i trasporti
su strada, ma che merita un'attentissima
considerazione da parte di tutti: l'apertura
al traffico di n'uovi tronchi stradali e auto~
stradali. A tale prapos,ito, desidero dare le,t~
tura di una risposta che è stata data ad un~
mia interrogazione la quaIe rig1uardava 10
stessa tratto del1a linea di cui mi sono oc~
cupato fin qui. Con Iquel1a interrogazione, UiU~
mero 780, chiedevo al Mini,strodei lavori
pubblici se era prevista la costruzi,one di un
tronco alutostradale di raccordo tra Verona
e 1'Autostrada del Sale, e di sapere in qualE'
punto sarebbe stato innestato questo raccor~
do. Chiedevo t,estualmente: 1) «se è previsto
nel programma di sviluppo autostradale il
congiungimento di Verona, e quindi dei paes~
a .Nord di quel1a città fino al Brennero, con
1'Autostrada del Sole Milano~N apoli; 2) qua~
le sarebbe il percOl~SOdi questa alutostrada di
raccordo; 3) se si è tenuto conto o si intende
t'enere il debito conto della 'circostanza fonda~
mentaIe che il 'raccordo f,ra V,erana e l'Auto~
strada de! Sole costituisce la spina dorsale
delle comunicazioni fra il Brennero e il Mar
Tirreno, e che pertanto. esso dovrebbe esser2
costruito in modo da poter raggiunger,e il più
,rapidamle,nte possibile la città di Parma e, da
questa, l'autocam,ionale del1a Cisa. Di fronte
a queste imperiose esigenze (aggiungevo), è
evidente come sarebbe auspicabile che il mc~
corda avvenisse attraverso il perco,rso più Ta~
pi-do'e di:retto, seguendo la linea Verona~Man~
tova~Casalmaggiore...Parll1la. In ogni caso è
imprescindibiJte che eSso avvenga quanto me~

no attravlerso il pel1corso Veron~~Modena af~
finchè possa raggiung,e,re l'AJutostrada del So~
}te'in un punto vicino al1'innesto con 1'auto~
camionale del1a Cisa ed adem,piere così alla
funz,ione vitale di congiungere il Brenn-ero
cOonil Mar Tineno ».

Mi pa,rle, onorevoli col,leghi, che fosse chia~
l'O il significato di questa interrogazione. Eb~
bene, sapet'e come ~ Ièstato risposto da par~
te del Ministevo dei lavari pubblici? Ecco.:
«ISi rislPonde alJ'.inte,r,rogazione anche per
conto del Ministero. dei trasporti. Nel grafico
al1egato al1a legge 21 maggio 1955, n. 4'613,
relativaaUa 'costruzione di auto.strade, è in-
dicata fTa le aut,osrtrade da l1ealizzarsi ,in un
secondo tempo anche l'autostr.ada Br'ennero~
Verona~Bo1ogna ». Ma di quest,a autast,rada io.
non avevo parlato; avev,o chiesto soltanto co~
me e da'Vesi intendeva raccardare Verona eon
1'Autostr11ldadel Sole. E\ ,ciò senza consi dera,re
che :un'autOostrada V,erona~.BalOognanon pot,rà
mai adempIere alla funzione di coHegam1ent0
tra Verona ed il Mal' Tirreno; potrà semmaI
adempiere alla funzione dicoHegamento tra
Verona ed il mare Adriatico, ma non col Mar
Tirreno!

A N G E L I N I, Ministro dei trasporii.
Verrà col1egata con la camion aIe della Cisa.

.o T T O L E N. G H I. Proprio questo chie~
devo.

Comunque, 'probabilmente, gli uffici inca~
ricati di darmi una risposta hanno svolto,
questo compito un ,po' (come dire?) di,strat~
tamente; ed io, onorevole Ministro, da que~
sto lapsus, da questa disavventura OCCOI1sa
alla mia interrogazione, che nan ha avuto
una dsposta pertinente, traggo ,la conc1usio~
ne di questo mio forl8e troppo lungo ,inte,r~
vento. E ritarno ,al punto dal quale Isono
partito.

Dicevo all'inizio che è necessario il Gonsj~
gIio superiore dei traslPorti: orbene, io pen~
.so che se esistesse un Consiglio superiore
dei trasporti non ,si verificherebbero strane
situazioni come quel1a che ho segnalata, pel'
cui un Minist,ero ri,s,ponde in un modo di ~

verso da quello di un altro Ministero, e ac~
cade che il Ministero dei trasporti si pone
in cOonflitto con il Ministero dei lavori pub-
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blici e gli uni e gli .altri Illon danno soddi~
sfazione agli interroganti.

N on ho altro da dire. (Applausi dalla si~
nistra).

Presentazione di disegno di legge e richiesta

di procedura urgentissima

A N G E L I N I, Ministro dei trasporti.
Domando di parlare.

P RES I D E N T E. Ne ha facoltà.

A N G E L I N I, Ministro dei tmsporti.
Ho l'onore di presentare al Senato il disegno
di legge:

« Assunzione a carico dello Stato delle spe~
se per i funerali del senatore Pietro Call1O~
nica» (558).

Chiedo che per tale disegno di leg~e sia
adottata la procedura d'urgenza.

P R E .s I D E N 11E . Do atto all' onore~
vole MLnistro dei traslporti della presenta~
zione del predetto disegno di Iegg.e che ,sarà
stampato, distribuito ed russegnato alla Com~
mi,ssione competente.

Z O L I. Domando di parlal'e.

P RES I D E N T E. Ne ha facoltà.

Z O L I. Chiedo che per questo di.segno
di legge 'sia adottata la procedura urgen~
tilssima.

P RES I D E N T E . In relaziollle alJa
possibilità di convocazione deHa competente
Commi,ssione, 'prooederemo alla votazione del~
la richiesta di procedura urgentissima alla
fine della 'seduta.

Ripresa deUa discussione

P RES I D E N T E. Riprendiamo la di~
scussione del bilancio ,del Ministero dei tra~
sporti. È iscritto a parlare il ,senatore Imrpe~
dale. N e ha facoltà.

l M P E R I A L E. Onorevo,le Presidente,
ono:mvoli colleghi, senza aver.e in alllimo di
voler f,are ,dell'ironia, confesso che, di fronte
al bilancio che oggi ci viene presentato per
l'approvazione, mi si era affacciata l'idea di
rileggere quanto avevo avuto l'onore di espor~
re lo scorso anno anno sullo stesso argomen~
to. E, in verità, tale idea mi era venuta quan~
do, mio malgrado, ho dovuto constataTe che
il bilancio che è oggi Ì'n discussione si presen~
tasempre a noi come una Cenerentola.

Mi pare, anzi, che di fronte all'eloquente
squallore di certe cifre si possa senz'altro af~
fermare, parafrasando un noto adagio: «po~
vero e nudo, vai, bilancio dei Trasporti ».

E, difatti, onorevole Ministro, si presenta
forse a noi questo bilancio con una ìfisiono~
mia diversa dai bilanci degli sco1:1sianni?
Trapela forse dalle cifre che sono sotto i no~
stri occhi una politica dei trasporti nuO'va?
Sono forse aumentati 'glistanziamenti, in mo~
do tale da dare un corso n uovo alla pO'litica
dei trasporti? N on ci sembra assolutamente!
Sono sempre, purtroppo, le stesse lacune e le
stesse esigenze che siamo costretti a pro~
spettare.

Esaminiamo il bilancio nei suoi aspetti piil
generali. È vero che esso prevede rispetto, al
bilancio dello ,scorso anno, una riduzione di
3 miliardi nel suo disavanzo; è vero ancora
che, in base alla legge del 21 marzo 1958, la
Azienda è autorizzata a contrarre un mu~
tuo di 3/) miliardi; vera Hncor,a che per gli
oneri extra.aziendali il 1:1elativo rimborso da
52 passa a 5,5 miliardi.

Verissimo tutto ciò e ne prendiamO' anche
atto.

Ma sinceramente chiediamoci: con codest~
provvedimenti, siamo suna buona strada 'per
dare un impulso di vita nuova all'Azienda,
.oppure ci troviamo di fronte ai soliti pan~
nicelli caldi, che nulla risolvonO' e che sotto
certi aspetti aggravano, invece, la situa~
zione?

Veda, onorevole Ministro, anche attraverso
un Sluperficia}e esame del bilancio presentato
d8l1 Governo Fanfani, prima ancora delle
sue dimissioni, notiamo che risulta in au~
mento di 40 miliardi e 900 milioni il bilancia
del Lavoro; di 48 mmaI1di e 900 milioni quel~
lo dell'Istruzione; di 33 miliardi e 100 milio~



Senato dellw Repubblica ~ 6487 ~ III Legislatura

137a SEDUTA (porneridiana) ASSEMBLEA ~ RES. STENOGRAFICO 9 GIUGNO ] 959

ni quello dei Lavori pubblici; di 24 miliardi
e 200 milioni quello della Difesa, raggiungen~
do quest'ultimo il 17.5 per 'cento del bilancio
compleslsivo dello Stato; dimenticato riman9
ancora una volta il bilancio dei Trasporti. E
che la situazione dell' Azienda, anzichè av~
viarsi verso un progressivo miglioramento,
si vada invece dsolvendo in un peggioramen~
to, 10 dimostra una semplids,sima osserva~
zione. Oltre che con la sua dichiarazione del~
l'anno scorso, onarevale Ministro, ella ha do~
vuto riconoscere can i fatti che la contrazione
del traffico si va 'sempre Ipiù accentuando,
tanto che cal bilancio Ìln dis,cussione ha do~
VlutO,prevedere un minor gettito di 7 miliardi
e 500 milioni, praprio per i prodotti del traf~
fico.

Del resto, dai dati che sono stati pubblicati
dalla ,stessa Amministraziane delle ferrovie,
rileviamo che la flessione del tmffico, che
aveva cominciato a manifestarsi nel 1957, ha
purtroppo ricevuto conferma duramte il 1958.
Durante i primi nove mesi del 1958, difatti,
il numero dei viaggiatori trasportati dalle
Ferrovie è stato pari a 272 milioni e 400 mila
unità, contro 273 milioni nel corrispondente
periodo del 1957. Più sensibile ancora si ri~
leva la riduzione del traffico merci passato,
nei due periodi indicati, da 46 milioni e 700
mila a 40 milioni e 700 mila tonnellate. Tra~
dotto il divario in termini ecanomici, si con~
stata che, mentre il prodotto del traffico viag~
giatori ha potuto segnare tra i due periodi
un incremento di circa 3 miliardi, quello del
traffico merci, invece, ha subito una diminu~
zione di oltre 5 miliardi.

Il problema della flessionedel traffico è in~
dubbiamente complesso perchè, altre il set~
tore dei trasporti, investe a:<1chequello del~
l'economia del Paese, ma, mantenendaci nel
campo 'che a noi in questo momento più :iJn~
teressa, è evidente che si riaffaccia in tutta
la sua impartanza il problema dell'ammoder~
namento e dellpotenziamento dell' Azienda che
è il pI'oblema chiave per la conservazione e
l'acqui,sizione di nuovo traffica.

Quali leggi abbiamo a nostra dispasiziane
per poter affrOllltare seriamente que,sto pro~
blema? L'unica legge che dovrebbe provve~
dere all'ammodernamento ed al potenziamen~
to dell' Azienda, è quella del 21 marzo 1958.

Ebbene, bisogna convincersi che, can quella
Jegge, il problema dei trasporti ferroviari non
viene assalutamente affrantato come davreb~
be esserlo. Nè seriamente verrà ,affrOlntato
col ,finanziamento per 1'attuazione dena se~
conda fase del piano quinquennale. Siamo as~
sai 10ntani dai 700 miliardi previsti dal Piano
Vanoni e Siamo assai lontani da quanto effet~
Uvamente occorre per affrontare, .:iedamente,
le necessità che presenta 1'Azienda.

Occorre ben altro per la piena vitalità di
questo grande organismo.

Intanto non si lesina con le società private
appaltatrici delle linee in concessione .it que~
sto un feti do bubbone che assolutamente non
si vuole eliminare. Ed intanto il cOlltl'ibuente
paga, sempre paga.

Un significativo confronta è stato fatto dal
senatore C'orbellini, al recente conV8,,:;no dona
Confederazione della municipalizzaziane, tra
,le spese che lo Stato 'Sost~ene Iper mantenere

im vita le linee in conee,s,sione e quelle ch~
s03tiene per le linee nazianalizzate. Da qu!:'l
confronto è emerso che lo Stato ,spende, in
via relativa, per i traslporti in concessione,
tre volte di più di quanto spende per le Fer~
rovie statali.

:C ORB E L L I N I. L'Ù Stato ha linee a.

traffiC"o molto ~mportanLe, oltre i rami secchi.

I M P ERI A L E . E peI'chè, senatore
Corbellini, questa vrecisazione non l'ha fatta
in quella sede, e se ne ricorda, invece, in
questa? Per essere più precisi, proprio 12i
ha messo in 'evidelnza questo: per le linee
statali il deficit è di lire 1,25 'Per viaggilatore~
chilometro, mentre per i trasporti sovvenzio~
nati è, per la stessa unità, di lire 3,04, erI
ha aggiunto ancora che questo deficit (del re~
sto lo sappiamo tutti 1) viene completamente
cop<::rto dal1e sovvenzioni dello Stato; senza
dire che si stanziano...

G E N C O. Passando allo Stato le ferro~
vie in concessione, il deficit si riduce da tre
lire ad una lira e 25 centesimi? Questo è il
problema.

I M P E R I A L E. Il discorso, in questo
caso, diventa molto ,più lungo e,se il P:r:esi~
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dente me lo consente, dirò qualcosa in merito.
A :parte che in molti 'casi, ,sullo stesso per~
corso, le società di autostrasporti sono le .stes~
se Società private appaltatrici di linee in con~
cessione, le quali fanno }a concorrenza a se
stes,se srupendo che il deficit viene coperto
da :sovvenzioni statali, rimane il fatta ,che io,
sui deficit di queUe sacietà, proprio non ci
giurerei! Ed è da aggiungere, come stavo per
dire, che ,si stanziano cospicue somme per
l'ammodernamento di queUe ferrovie, senza
poi che 1'ammodernamento si compia. Ed an ~

che questa è una questione molto importalllte.
E ci sarebbero ancora molte altre cose da ag~
giungere, senatol'e Genco!

Si impone dunque una politiea nuova nel
campo dei trasporti. Del res,to, siamo forse
i soli ad ins1stel'e per 'Un orientamento ,di~
vel1so in questa delicata materia? Sono gli
organi tecnici ed amministrativi; è il conte~
nuto deUe ste,sse relazioni di maggiomnza
che accompagnano i bilanci che di anno in
'anno si presentano per ,l'approvazione; è lei
stesso, onorevole Ministro, l'esponsabile delJa
politica del Dicastero, sebbene in forma cauta
e velata, a chiedere quanto, in sostanza, chie~
diamo noi dell'apposizione. Per una più ri~
spandente rpolitica dei tras,porti, che cosa si
postula da tutte le 'parti? Soprattutto questo:
più adeguati finanziamenti. E ciò si chiede
non soltalllto per una maggiore acquisizione
di traffico, non soltanto per tener fronte alla
concorrenza degli autotrasporti, ma anche, e
forse soprattutto, per non perdere ancora
terreno, come si è verificato nel 1957 e nel
19'58. D'altra parte, non conosco i risultati
che potrà dare il 1959.

In un articolo a cura della Direzionegene~
l'aIe delle ferrovie, apparsa lo scorso gen~
naia sulla rivista « Ingegneria ferroviaria »,
in cui si tratta il 'problema del'potenziamento
della rete, runcora una volta si chiede che oc~
cane concentmre gli sforzi: 1) nell'ammodcr~
namento degli impianti delle linee a più in-
tens,a circolaziane; 2) nel potenziamento del-
,le l,ineeadducenti ai transiti ferroviari inter-
nazionali; 3) nell'incremento del parco ro~
tabile, sia dal lato quantitati.vo che da quello
qualitativo, onde ottenere una consistenza l1U~
merica adeguata alJe esigenze del traffico
viaggi,atori e merci 'e per poter disporre di

mezzi moderni, tecnicamente più efficienti e
indiscutibilmente più economici nell'esercizio.
E, repetita juvant, rientra nei voti dell' Am~
ministrazione ~ aggiunge la stessa Direzio~
ne generale ~ che, in una lungimirante vi~
sione della priorità degli investimenti inte~
ressanti i trasporti in generale, possa essere
nel 1959 proposto dal Governo e concesso dal~
le Camere legislative il ,finanziamento della
seconda fase del piano quinquennale.

Sono, codes,te, più che giuste attese, anzi
dirò più che giuste rivendicazioni che pango~
no i tecnici deUa nostra Amministrazione.

D'altra parte, che cosa è scaturito dalla 18a
sessione dell' Associazione internazionale del
Congresso delle strade ferriate svoltasi a Ma~
drid lo scorso anno, dal 29 settembre al 7 ot~
tobre? Conclusione prima: esiste, in generale,
un notevole arretrato nel rinnovamento e nel~
l'ammodernamento sia degli ,impianti fissi che
del materiale rotabile, ed a 'questa situazione,
onorevole Ministro, ella sa che il nostro Pae~
se non sfugge assolutamente.

Conclusione seconda: que1sto arretrato IPUÒ
essere spiegato come cons.eguenza delle dj~
struzioni della guerra; ma la ragione prin~
cipale risiede nel fatto che i prodott,i del t,raf~
fico delle fenovie sono iIllsufficienti per finan~
ziare, essi soltanto, i<lrinnovamento e l'am~
modernamento degli impianti. Quindi finan~
ziamenti da parte dei Governi.

Conclusione terza: quello che lo Stato dà
alJe ferrovie per coprire i deficit è, in gene~
l'aIe, trOlp'po per morire e troppo poco 'per
VlVere.

Conclusione quarta: il ritardo nel rinno~
va:mento e nell'ammodernamento degli im~
pianti rende più 'grave ,laposiziom.e tecnica
e finanziaria delle ferrovie di fronte ai con~
correnti. N e risulta un aumento progr,essivo
dei disavanzi, aumento che, a sua volta, 'com~
porta sovente una 'pressione crescente sugli
ammortamenti.

Ma un orientamento del genere non rimane
soltanto .la caratteristiea di quel convegno.
È un orientamento, invece, che troviamo in
tutti gli altri convegni ed in tutte le riunioni
del Consiglio dei Mini,stri europei dei tra~
sporti, Consiglio al quale aderiscolllo ben 17
Paesi. N ella sessione di quel Consiglio tenu~
tasi a Parigi il 16 maggio 1957, ancora una
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volta si pone l'accento sulla necessità di eli.
minare dal bilancio delle ferrovie gli oneri
extra~aziendali e di modernizzare le reti in
relazione allo sviluppo dei traffici. Ed anche
al quinto Convegno internaziona,le deUe co~
municazioni, svoltosi a Genova dal 7 al 13 ot~
tobre 1957, è sta'to ripetuto il leit motiv della
necessità dell'ammodermamento tecnico, con
impiego ,dei necessari investimenti finanziari.
E nell'ultima conferenza del Consiglio dei Mi~
nistri europei dei trasporti, tenuta a Roma il
23~24 ottobre 1956, e svoltasi ,sotto la ,sua
presidenza, onorevole Ministro, è stato per~
fino detel'lITlinato che, per i 17 Paesi. facenti
parte di quel Consiglio, occorrono investimen~
ti per 4.040 milioni di dollari, conIa previ~
siO'ne, <per il periodo 1957~60, di un aumento
del 14 Iper cento per il traffico ferroviario
merci e del 7 per cento per il traffico ferro~
viario viaggiatori.

Come diversa è la realtà nei confronti di
quei buoni propositi!

E la realtà ,è che gli investimenti si fanno
sempre più attendere, ed intanto si continua
a perdere traffico.

Quanto è accaduto nel 1957, e che si è ri~
petuto, aggravato, lo scorso anno, ci dovreb~
be essere per lo meno di ammaestramento.
Per il 1957, ci,rca Ia flessione del traflì:co, si
sono messi giustamente in evidenza g;lie1fetti
negativi deUa famosa recessione. E bene si
è fatto a chiamare le cose col loro vero nome.
Ma cosa ci dirà, onorevole Ministro, per la
fles,sione che si è verificata nel 1958? E ehe
cosa ancora ci dirà per la fl,essione che ella
Pl'evede eol bilancio in ,discussione?

ffiJ indubbiamente una ehiara realtà, anche
se da parte del Governo non la si vuO'le rico~
nascere, che l',andamento dell'economia ita~
liana sta avvertendo una grave depressione,
con conseguente aumento della disoccupazio.
ne e riduzione di utilizzo degli impianti pro-
duttivi. È vero ancora che la diminuita pro~
duzione e la tendenza all'accrescimento dene
giacenze non possono non avere effetti nega-
tivi nei confronti dei trasporti; ma il fatto
è che le ferrovie non vanno perdendo traffi';o
soltanto in senso assoluto, vanno perdendo
traffico anche nei confronti degli autotra~
sporti.

Da alcuni ,dati, pubblicati dal Consiglio
economico europeo, si rileva che Ia riparti~
zione in percentuale dei viaggiatori~Km., tra
i trasporti ferroviari e quelli sh~ada1i, è la se~
guemte: Iper il 1951, il 41,2 per ,cento a favore
della ,strada, il 58,8 per cento a favore della
ferrovia. La situazione nel 1951, come ,si rile~
va, rimane ancora a favore ,della ferrovia.

Negli anni successivi Isegue un crescendo
continuo a favore deHa ,strada, fino adarri~
vare ,al 1956 ~ ultimi dati Ipubblicati ~ che
ci dà questi risultati: 56 per cento a 'favore
della strada, 44 per cento a favore della fer~
rorvia. La situazione dunque, dopo il 1951,
si è capovolta a favore della strada. E nOln
parliamo della ripartizione delle tonnellate-
chilometro di merci tra i trasporti ferro~iari
e quelli ,stradali, perchè in ,que,sto campo c'è
veramente da essere Ipreoccupati, Ipartkolar~
mente se si tiene conto che alle ferrovie lo
utente, per ragioni di economia, destina ma~
teria,le povero, che non compensa, per le ta~
riffe che 'si devono praticar'e, neanche le spese
di esercizio.

Il caso, quindi, della flessione del traffico
che si è dovuta registrare nel 1957 e che si è
ripetuta, aggravata, nel 1958, a ,causa, ,della
nota recessione, se effettivamente ha prodotto
un rperturbamento dei nostri traffici ferrovia~

l'i per quei periodi, non deve servirei da pan~
nicellocaldo per mascherare una malattia
diventata aonica e che richiede isuO'i ener-
gici provvedimenti.

Orientandoci diversamente, onorevole Mi.
nistro, non faremmo altro che ingannare noi
stessi.

La realtà è che, nel campo dei trasporti
terrestri, l'autostrada ha soppiantato la fer~
I10via e allo stato attuale delle ,COlsebisogna
escogitare i mezzi più idonei perchè la fer-
rovia, senza dichiarare guerra al mezzo con~
corrente, imbocchi la giusta strada per ri~
prendere quel traffico che, 'per ovvie ragio-
ni, le compete.

Confesso ,che qualche volta, forse per la
lunga consuetudine di vita che ho avuto con
1'Amminist:mzione ,deHe ferrovie, mi viene
slpontanea la domanda: entra nell'oI1dine na-
turale delle ease che l'utente Isi orienti upre~
feribilmente verso l'autotrasporto piuttosto
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che verso la ferrovia? La risposta non può
che essere negativa.

È vero che l'autotrasrporto non ha tanU
adempimenti da compi,ere quanti ne ha invece
1'A..'TI:ministrazionedelle ferrovie; è vero dle
ancara nan si è compiuta una ricerca onesta
sugli OIn81'1i,gravanti sull' Azienda fenoviaria
e su quelli che gravano sugli autotrasporti;
è vero che gli autotras1portatori fanno com~
piere al praprio ,pemona.le turni di lavoro
veramente bestiali ed antiumani; è vel'O an~
cara che gli autotrasportatori si agevolano
grandemente del mancato coordinamento tra
strada e rotaia; è vero che tutto ciò crea una
posizione di vamtaggio dell'auJeoìrasporto nel
confronti della ferrovia. Sono indubbiamente
vere tutte queste 'COlse.Ma chiediamoci anche,
echiediamocelo onestamente: gli autotraspor~
tatori, per i loro mezzi di lavoro, hanno il
borsellino stretto così come lo ha il Gover~
no per 1'Azienda ferroviaria?

Dai dati resi noti dal !Consiglio economico
europe.o, illl ordine all'mcremento del ,parco
automobilistico dei 17 Paesi del Consiglio eco~
nomico dei Ministri dei trasporti, si consta la
che quel parco, dalle 9.285.971 unità del 195J,
è passato alle 16.0'24.463 unità nel 1935, con
un incremento di circa il 73 per ccnto. Questi
dati si riferiscono al 1955, e mI sane. fermato
ad essi perchè dobbIamo ritenerli i PLÙatten~
dibili per la fonte dalla quale provengono; ma
sappiamo che il settore automobilistIco è in
continuo incremento.

Per quanto riguarda il nostro Paese, da,lle
cifre concernenti le iscrizioni al PubbÌlco Re~
gistro, rileviamo che nei prumi 10 'mesi del
1958 le immatI1icolazioni di autocani sono
aumentate, nei confronti dello stesso. periodo
dell'anno Iprecedente, di C'irca 1.200 unità. E
i competenti del ramo informano che si trat~
ta.di rinnovamento del parco motoristico; rin~
novamento, aggiUlngono subito, imposto dalla
esigenz.a della concorrenza, la quale comporta
l'uso di veicoJi di portata sempre maggiore,
ol1de ottenere minori spese d'esercizio.

OnoI'e'vol,e Ministro, si sta mettendo la fer~
rovia in condiz,ioni tali da sostenere l'urto del~
la concarrenza? Non .ci pare!

Per il trasporto merci, il numero ,dei cani
a d\isposizione del pubblico non ha raggiunto
neanche il eontingente che si aveva llel 1938~

1939, sebbene il trasporto deUe meI'ci, nei
'tolllfronti di quella data, sia grandemente au~
mentato. Occorrerebbero ancora circa 10 mila
carri per raggiungere la cons1istenza di quel
parco. E! intanto, soltanto nel giro di due
anni, s'i potranno avere i 6.724 cani che fan~
no parte deUa forn1tura di nuovo mat'eriale
alla fine del 1958.

A N G E L I N I, Ministro dei trasporti.
Purtroppo c'è una eccedenza di 15 mila carri
al giorno.

I M P E R I A L E. Questo dipende dalla
concorrenza che la ferrovia ancora non vuoI
combattere, :proprio per favorire gli autotra-
svorti.

A N G E L I N I. Ministro dei trasporti.
La situazione si verifica in tutto il mondo.

] M P E R I A ,L E. La stasi commerciale
che è nel nastro Paese w

A N G E L I N I, Ministro dei trasporti.
Malgrado i 5 mila carri model1ni costruiti
e l'aumento dei carri frigoriferi,abbiamo la
eClcedenza giornaliera che le ho ,detto. Ciò
significa che Ila deficienza non è nel 'parco
merd: è la sItuazione generale, che si verifica
del resto anche in tutti gli altri Paesi.

I M P E R I A L E. A parte la stasi com~
merciale, del nostro come degli alt:r~iPaesi del
mondo occidentale che hanno Isubito l'olndata
recelssiva che ci ha regalato 1'Americ,a, per,chè,
come ella aff,erma, n.on si fli,corre, come una
volta, al trasporto ferroviario? Qui è il pro~
blema!

A N G E L I N I, Ministro dei trasport'/,o
Caro senatore Imperiale, in Germania i tra~
sporti su strada feI1rata e quelli su autovei~
coli sono regolati da un unico organismo, il
quale stabilisee quando le merci debbano es~
sere avviate per ferrovia e quando debbano
essere avviate su 'strada. Malgrado tale re~
golamentaziane, la diminuzione del traffico
merci, mentre da noi è 'stata del 9 pe1' cento
nel 1958, in Germania è .stata del 18 per oen~
to. Ma di questo parleremo ,in sede di replica.
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Purtroppo questo è il 'problema, e tre anni fa,
preoccupati appunto di evitare una carenza
del parco merci e desiderosi di l'lordmarlo,
abbiamo fatto una oI1dinazione di 5 Imla car~

l'i. Oggi invece abbiamo una eccedenza di
15 mila .carri circa. Questi sono i dati.

I M P E R I A L E. Quale è la raglOne di
questa giacenza? U problema si sposta dal
settore dei trasporti a quello dell'economia
generale dei Paesi occidentali. Il fatto stesso
che avete ordinato la costruzione di 5.000 car~
l'i e che oggi ve ne troviate una eccedenza di
15 mila, ,sta a dimostrare la crisi (:he attra~
versa H mO'ndo occi}dentale, crisi dclica che
pure non avete previsto.

Per quanto riguarda la Germania, la dimi~
nuzione del traffico merci è stata più impo~
nente che da noi proprio perchè si tratta di
un Paese altamente industrializzato e perch?>
ivi la recessione ha colpito anche la produ~
zione del carbone. Nel nostro Paese la situa.
zione rimane però sempre aggravatà dal
mancato ammodernamento. Certo è che il
parco carri del 1938~39 non ancora è rico~
stituito.

Mortificante si presenta anche la situaz~o~
ne per i posti a sedere a disposIzione del pub~
blico. (Interruzione del senatore Gmmegna).
E, difatti, il numero dei posti a disposizione
dei viaggiatori al 30 giugno 1939 era di
536.624; al 30 giugno 1956 era di 609.834,
con un aumento, rispetto al 1939, di appena
il14 per cento, mentre il numero dei viaggi8~
tori è aumentato di circa il 100 per 100, se
non di più.

Questo stato di cose, onorevole Ministro,
espone anche lei a puntate jrOlni:cheda Iparte
della stampa. Senta, per esempio, cosa scrj~
veva il 19 gennaio scorso «L'informatore
Parlamentare»: «Il Ministro dei trasponi,
onorevole Angelini, che è una amabile per~
sona» (sottoscrivo questo giudizio) « dovreb~
be fare quello che, alcuni mesi fa, fece il Soi~
tosegretario onorevole Sullo ~n una azienda
statale. E cioè, presentarsi come privato cit~
tadino ad una biglietteria ferroviaria, met~
tiamo di Milano, Torino, Napoli o. Bologna
ed acquistare un biglietto di la Odi 2a classe:
vedrà che dovrà impiegare in media una
decina di minuti per ragg,iungere il sospirato

sportello. Avuto il biglietto, entrerà in sta~
zione. Ma se l'onorevole Alngelini vi si rechel"J,
almeno un'ora prima della partenza, proba~
bilmente riuscirà anche a trovare posto, dif~
ferentemente dovrà adattarsI a vIaggiare in
piedi nel corridoio. Se poi egll, anzlchè par~
tire, per il suo esperimento di viaggiatore pri~
vato, da una stazIOne di inizio, avesse, invece,
vaghezza di partire da Bologna, da Parma,
da Genova o da Bari, allora dovrebbe in anti~
c1po rinunciare alla :spemnza di viaggiare
stando a sedere. Un viaggio, quindi, di infer~
no. Lo facciamo, allo1ra, que.sto viaggio spe~
rimentale, onorevole All!g~lini? ».

S A C C H E T T I. Se viaggiasse su un
treno operaio, sarebbe ancora peggio!

I M P E R I A L E. .Persino sul rapido Ro~
ma-Puglia, molte volte, anche COlmeparlamell1~
tan, non riusciamo a trovare posto.

Sono cotesti, e non altri, i mÙbIvi Iper i
quali i viaggiatori, anzichè orientarsi verso
la ferrovia, si orientano diversamente, a me~
no che non siano presi per il collo quando si
tratta di viaggi a lungo percorso.

D'altra parte, bisogna aggmngere che il
prezzo che si paga per un viaggio con gli
autotrasporti è notevolmente inferiore a quel~
lo che viene pmticato dall' AmmÌinlstrazione
delle ferrovie. Così ad esempIO, un viaggio
da Foggia a Napoli, con gli autotrasporti
costa 835 lire, mentre 'con la ferrovia, in
2" classe, ne costa 1.290.

Onorevole Mini!stro, adesso .si viaggia con
gli occhi aperti; e qual è quel cittadino che
vuoI pagare di più per viaggiare in ferrovia
pluttostoche <con.gli autotrasporti? Ecco an~
cara un'altra convenienza che si a;ggiunge
alle altre in favore degli autotrasporti nei
confronti della ferrovia.

E fin .qui abbiamo parlato del numero dei
posti a sedere che oggi la ferrovia può met~
tere a disposizione del viaggiatore; ma non
le pare, onorevnle Ministro, che sia anche
molto importante esaminare dal punto di vi~
sta qualitativo quei tali posti a sedere messi
a disposizione del pubblico?

Dalla stampa nazionale ampio riEevO' è
stato dato al nuovo serviziO' audio~treno eD~
trato in funzione, se non erro, il 15 marzo
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1959 sulla linea Roma~V,enezia. Dicono an-
cora lecranache .che anche il «'settebello»
è :stato reso più ,confortevole con la presenza
di hostesses 'e rimodernato per offrire nume.
rose a}tre comodità. E va bene: moltilplichla~
ma ed ammoderniamo pure queste « frec,ce »
a titolo di prestigio nazionale, ,per i tanti tu~
risti che affallano le nastre spiagge ed i na~
stri eentri artistici; r'endiamo più comodo
il via,g,gia agli uamini ,di affari. Ma non le
pare, onorevole Ministl'o, che rientrino Ille]
quadro del prestigio nazianale ancheceI1te li~
neee certo materiale rotabile che circola an~
COJ1a,e soprattutto, nell'Italia meridionale?
Anche per quest'a,ltra circostanza sarebbe op~
portuno che ella, onarevole Ministro, intra~
prendesse un viaggio da privato cittadino su
oerte linee e certi convogli che rallegranO'
il nastro spiritO' ed il nostra carpo, saprattut.-
tO' nel nastrO' Mezzogiarna.

Lo scorso anno, iO' misi in rilievo i vari
errori che, nella poEtica dei trasparti, si van-
no commettendo a ,causa della vo1uttà di ar-
rivare al ,pal'eggio del bilancio, senza peral~
tra sanare le manchevolezze che tutti riscon-
triamo nell' Azienda. cAgli altri errari pare
che oggi se ne voglia aggiung,ere un altra:
l'aumento delle tariffe.

Dell'aumento ci dà notizia l'ufficio,sa A.R.I.,
la quale precisa anche che l'aumenta sareibbe
del 10-12 per ,cento per la 2a dals:se e del 4
per centO' per }a la. Non è escluso r ,aggiun~
ge la stessa a,g~enzia~ che ,si aiddivenga ad
un aumelnto 'per1c,entuale unica per tutte e due
le classi, nella misura de] 10 per centO'. Nes-
suna smentita è ,stat:a data al ri,guardo, ,iil,che
fa nas:cere il giustososlpetto che l'aumento
delle tariff,e entri nei piani del Ministero
dei trasporti. E tanto più si ha il diritta di
sospettare che ci si avvii versa un aumenta
di tm:iffe, in quanto la natizia è stata dira~
mata alnndomani della visita fatta a lei,
anorevole MinistrO', e al Direttore generale
delle nostre ferravie, dal Presidente del1a
Unione internazionale delle ferravie. D'altra
parte, si s,a che uno dei problemi di cui la
Unione internazionale si .sta occupandO' è ap~
pUlnta l'unificaz,ione delle tariffe ferroviarie
nel quadro del M.E.C. Quest'altra provvedi-
mento ,sarà un'altra CI'iooee delizi'a del Mer-
catO' camune.

Onorevole Ministro, ho già fatta presente
che i prezzi Ipraticati dagli autotr:a,spartatori
sono natevo,lmente inferiori a quelli praticati
dal1e nost,r'e ferravie. Aumentando le tariffe
vogliamo decisament:e perdere altra traffica?
Vogliama proprio dimenticare che, ,saprattut~
to, la ferrovia assO'lve a Ulna funziane squisi~
tamente sociale e che agni aumento di tarif-
fe p:mduCie un dilsardine nella econamia del
Paese? È :stato detta che le tariffe in usa
nelle nostl\e ferravie sona più bas,se rispetto
a queUe 'in vigore presso altri Paesi ,eurapei.
Non ha motiva di ritenere ilcontrnrio, an~
che perIchè la fante dalla quale p:rovengona
queste infarmaziani è fante bene infarmata.
Ma quando cadeste cose .si dicono, s,i dimen-
tica, però, ,di fare anche un r1affranto tra
lo sviluppo econamioo del nostro Paese e
quella ,del Paese che si prende a para,gone e,
soprattutto, si dimentica di fare Ulnraffronta
fra il l1eddita dei nostri lavaratari e quella
dei lava:mtori di quei tali aItri Paesi. Forse
soltanto per fare una bella scorrazzata in
terl1a ,straniera la nostra mano d'opera emi-
gra? Oppure è cost,retta adabbandanare la
prapri1a ca;sa e la famiglia per cercare altrove
un pezza di pane meno amara? E pensiamo
alla grande massa di lavaratari di tutte le
categarie, che la mattina e la sera fluisce e
defluisce dai grandi centri di lavoro, e ci ren~
deremo conta del grave danna che arreche~
remma allara bilancia familia:re con un prov-
vedimentO' come quella fatta intravedere;.
D'altra ,parte, ella sa, anorevole MinistrO', che
quelle che stiamO' dicendo nan sano cose nua-
ve. Sana le stesse cose che pochi mesi al" sono
ella ci disse sulla stessa argamenta in que~
st' Aula, durante la discussione del passata
bilancia. Le facciamO' nostre e le ribadiamO'
perchè sappiamo che l'aumento delle tariffe

È' stata sempre uno zuccherino che ha fatta
gola. Ma i peccati di gola si scontana! In pas-
sata, per quel peccata, ,cammesso da qualche
sua predecessare, abbiamO' pagato lo scotto
della perdita di nan poco traffico. Non si l'i.
peta quell'errore! L'azienda ferravi aria sof~
fre di nan pO'chi malanni; agli altri nan si
aggiunga anche quella dell'aumenta delle ta-
riffe!

Sintetizz:amda il nostra pensierO' su quanto
fin qui abbiamO' avuta l'onore di esparre, ri-
teniamO' che il Governo debba inna.nzitutta
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imporsi il problema di potenziare le nostre
strade ferrate per poter sostenere, con mezzi
adeguati, l'urto della concorrenza che, si sa,

è tenace e vuoI mantenere anche in campi
non di sua spettanza il proprio sopravvento.
Ciò si può ottenere soltanto con adeguati ed
urgenti stanziamenti e non già con ripieghi
che spesso hanno danneggiato, anzichè fa~
vorire, lo sviluppo dell' Azienda.Stanziailllen~
ti indubbiamente ce ne sono stati e continua~
no ad essercene, ma essi sono stati e sono
tuttora insufficienti per la lotta cui è chb~
mata l'Azienda.

È stato detto e ripetuto che il problema
è queHo di reperire i fondi. Non è a questa
parte politica che si può muovere un ad~
debito del genere, perchè non in una, ma
in mille occasioni, abbiamo prospettia,lto dove

e come i fondi siano reperibili. In te?émini ge~
nerali, l110n,avendo in questo momento altra
possibilità, vi diciamo che si tratterebbe di
dWl~eana nostra politica un nuovo indirizzo
economico. Ma di ciò il Governo della Demo~
crazia cristiana non vuoI saperne. Intanto
J'Azienda va sempre più peI'dendo terreno,
ed è na1JU:mle che in noi sorga il giusto so~
spetto che si ,abbia in !alnimo di favoriI\e le
aziende private ed i loro imprenditori, anzi~
ehè incr:ementare 1'Azienda di Stato.

Poco fa ho citato un articoloap,parso sulla
rÌ>vista « Ingegneria ferroviaria », con il qua~
le Ia Dh~ezione generaI e delle Ferrovie auspi~
ca che venga proposto dal Governo, e conces~
so dalle Camere legislative, il finanziamento
della seconda fase del piano quinquennale.
Quel disegno di legge noi non lo vediamo an~
cora. Perchè si fa tanto ,attendere? Ha forse
vergogna, ha forse paura di presentarsi in
Parlamento? Eppure è una richiesta avan~
zata dalla Direzione generale!

Una via di uscita per migliorare la situa-
zione poteva trovarsi in un raziona,le coordi~
namento tra strada e rotaia, ma, purt.rop,po,
il disegno di legge che avrebbe dovutoistitui~
1\8 l'org,ano competente, per deliberare intor~
no a quella delicata ed importante materia,
fu ritirato e di esso più nOln si mgiona. Mi
riferisco ai disegno di legge che avrebbe do~
vuto istituire il Consigiio supe'riore dei tra~
sporti. Quel disegno di legge fu ritirato per~

chè, si disse, sarebbe stato presentato in ve~
ste migliorata; ma esso, evidentemente, è ri~
masto solo nelle buone intenzioni del Mini~
stro dei trasporti. Oggi pare che in sostitu~
zione del Consiglio superiore dei T:rasporli
ci si voglia indirizzare verso un altro Consi~
glio: quello dell'E'conomia. Certo, non stare~
mo a bisticciarci se devolver'e a questo o quel
Consiglio il compito di pro~vedere al coordi~
namento. Faccia chi meglio può! L'importa:r:-~
te è che al coordinamento si provveda, e si
provveda con sollecitudine, perchè il proble~
ma non ammette più rinv,lL

È urgente e necessario che, alla lotta sIre.
nata e senza quartiere nella concorrenza, su~
ben eri un sistema di coordinamento che fa~
vorisca sia la !strada che la ferrovia: ne gua~
dagnerà il singolo, ne guadagnerà la col~
Jeòbvità.

Vorrà ella, onorevole Angelini, provve:de~
re finalmernte a codesta inderogabile neces~
sità?

;Saprà ella resistere alla tentazione dello
aumento delle tariffe?

Avrà la forza di vincere l'ostinata resi~
stenza del Governo e di ottenere quindi gE
investimenti necessari per far uscire dalla si~
tuazione in cui si trova l'Azienda ferroviaria?

Tra tanti ~nterrogativi, una cOlsaè certa:
è certo che noi, nell'interesse del Paese, nel~
l'interesse della collettivItà, continueremo a
lottare perchè la più grande azienda nazio~
nalizzata dallo Stato prenda il ruolo ,che le
compete nel campo dei trasporti terrestrJ.

Onorevole Ministro, abbiamo parlato, ed
era necessario che lo si facesse, della neces~
sità di imprimere un corso nuovo alla poli-
tica dei tra s'porti. Ci ,sembra doveroso, in
questa occasione, non dimenticare il ferro~
"iere con i suoi molteplici problemi, percihè,
non occorre ricordarlo, esso rimane sempre
al centro, come elemento primo di quel gran~
de istrumento di progresso e di civiltà che è
Ja ferrovia. Non è quindi per prammatÌica
che solleviamo alcune questioni inerenti al
personale, ma siamo spinti a dò dal vivo de~
siderio di rendere la più armonica possibi.le
tutta la vita dell'Azienda.

Onorelvole Ministro, ho sempre insistito,
ed insisto ancora, sulla necessità di una mag~
giore democrazia nell' Azienda e, non a caso,
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ora pongo per primo questo problema. Il
ferroviere è stato sempre fedele ,custode del~
le ,sue lIbertà democratiche ed occorre te~
nel' conto di .questo inoppugnabile dato di
fatto. Qualche volta, di fronte a 'certe ne~
cessità ,contingenti, ha ,saputo anche stringe~
re la cinghia, ma ha ,sempre lottato contro
tendenze e sistemi che volessero condiziona~
re o limitare le sue libertà. È questo un pro-
blema di vitale importanza anche per lo stes~
so buon andamento dell' Azienda perchè ~

mi sembra perfino ovvio dirlo ~ migliori e
più comprensivi rapporti di lavoro migliora~
no anche il servizio. D'altra parte, si sa che
quando viene a mancare la libertà nelle
aziende, la libertà viene a mancare ancne n61
Paese ed i ferrovieri non Isono disposti a ce~
dere il paslso alla reazione.

Dopo questo breve, ma pur necessario
preambolo, passo a trattare dì alcuni casi con~
cret>i in eui si avverte carenza di democrazia
neB'Azienda, un certo desiderio di voler ri~
tornare a sistemi e pratiche che il tempo e
la maturità politico~si,ndacale dei ferrovieri
hanno cancellato per sempre.

Onorevole Ministro, ancora troppo speé1SO
si dispongono trasferimenti senza che nulla,
proprio nulla, abbiano a che vedere con le
esigenze del servizio. Tra l'altro, lo dimostra~
no anche i numerosi I1icorsi che, al riguar~
do, dagli interessati 'sono stati inoltrati al
Consiglio cl'amministrazione dell' Azienda.
Quando, in molti casi, si va a fare un'inda~
gine scrupolosa, quelle tali esigenze ,di ser~
vizio si traducono i,n atti di sopruso ,contro
attivi'sti sindacali o ,contro ferrovieri iscritti
a partiti politici non conformisti. Tutto ciò
costituisce un malcostume che ella, onore~
vale Ministro, ha il dovere di reprimere. E
si tratta di malcostume che veramente av~
velena non soltanto la vita dell' Azienda, ma
anche la vita del Paese.

Fino a prova contraria, nel nostro Paese
vige una Costituzione che riconosce la libertà
di pensiero a tutti i cittadini, e certi atti di
arbitrio non possono, non debbono essere tal.
lerati.

In proposito, onorevole Ministro, ella deye
intervenire senza riguardi, anzi con forza
contro chicchessia.

In questa materia siamo arrivati al punto
che è occorsa una recente circolare del Di~
rettore generale delle Ferrovie per far ri~
levare a chi di ragione «che non sempre
~ sono parole del Direttore generale ~

i trasferimenti del per1sonale vengono di ~

sposti con l'osservanza dell' articolo 4,6 dello
Stato Giuridico, il quale richiede anche una
adeguata motivazione dei provvedimenti ».
Quale valore e quale significato dobbiamo dare
a questa circolare? Mi pare che sul valore e
sul significato di quella circolare non vi possa
essere alcun dubbio: quella circolare, sep~
pure nella forma vuole richiamare al rispetto
di un puro atto formale, nella sostanza deve
intendersi un richiamo contro certi ,soprusi
che si commettono nei trasferimenti del per~
sonale. Questo e non altro è il significato da
dare a quel documento.

Indubbiamente non possiamo non apprez~
zare le buone intenzioni di quel Direttore
generale per stroncare certi arbitrii che mi~
nacciano di diventare, purtroppo, si'sterni, m~
la questione è tanto seria e tanto grave che,
più che circolari, che lasciano il tempo che
trovano, si impone un indirizzo nuovo da dare
all' Azienda in materia di democrazia. E il
buon esempio deve partire dall'alto. Il buon
esempio, onorevole Ministro, deve partire da
lei che dirige il Dicastero, con provvedimen~
ti intonati alla nostra Costituzione.

Signor Ministro, mi sa spiegare (e non è
il primo anno e non è la prima volta che lo
dico) perchè si oppone tanta resistenza nel
dar vita ad una nuovo statuto per i Dopola~
voro? E,ppure lei 1'anno scorso, personal~
mente, mi promise che il nuovo statuto sa~
l'ebbe stato pubblicato; purtroppo esso ri~
mane ancora nelle sue buone intenzioni. Da
tutte le parti si riconosce che lo statuto in
vigore è antidemocratico; i sindacati, da an~
ni, stanno conducendo una lotta per la sua
modifica; nel Parlamento, da sempre, si va
avanzando la ,stessa richiesta, eppure quel
vecchio statuto rimane là, fermo, impettito
come un vecchio gendarme tedesco, quasi co~
me simbolo per fare intendere che per la
democrazia, a Villa Patrizi, non v'è posto.
Eppure, signor Ministro, elIa sa che non è
da oggi che con i sindacati è stato concordato
un nuovo statuto. Mi sa dire perchè quel do~
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cumento non vede ancora la luce? Faccia una
dichiamzione, una buona volta, su questa
questione!

E-d è appunto con queste posizi.oni schiet-
tamente antidem;ocratiche che si ,debbono
spi'egare certi arbitrii 'che, purtroppo, nella
Azienda :si vanno ancora veri,ficando. Ed io
ho parlato soltanto dei soprusi 'peI'lpetrati
nei ;t,rasferim\enti del personal,e, ma a quei
soprusi potrei aggi,ungere ,anche quelli che
si v'erificano nelle promozioni le per i pasti
di dirigenza negli impianti. :Si tratta, qiuin~
di, di tutto un sistema che va modirfkato,
anzi, soU'Ùcerti ,alspetti, va ,addirittura r:i~
voluzionato. E'giova ripeter,lo: il buon esem~
pio deve partire dall'alt'Ù, devee partiI'le da
lei, 'sigTIor ,Ministro, con provvedimenti ispi.
rati ai t,emlpi nu'Ùvi, isp:iJ:~atialla nostra Co.
stituzione. Stia tranquill'Ù, .onorevale Mini~
stro, che, se quei provvedimenti verranno,
,i primi ad applaudirli saranno i fenavieri,
saremo noi.

In materia di democrazia nell'Azienda, pE'!'"
esemlpio, salutiamo con ver'Ù 'c'Ùmpiacimento
la determinazione di costituire deEe C'Ùm~
missioni di 'incontro, anche a IiveIlo oom~
p,artimlentale, ,per la contrattazione plveven~
tiva delle condizioni ,di lavoro. lndubbia~
mente, è questo un provvedimento che fa
compiere un pa'ss'Ù innanzi ,alla democrazi::t
nell' Azienda. ,Ma, sinceramente, mi chiedo:
perchè, onorevole Ministro, si € voluta tur~
bare questa nuova acqui'sizione alla demo~
crazia limlitandola a sCamlbi di vledute, co~
me dice la circolare del Dimttore generale.
e noOnestendendola la vere e proprÌ'e contrat~
tazioni con l'Amministraziane? .Lo scambio
di vedute non com:porta, ovviamente, alcun
impegno da partie di chi discute, e lo scopo
degli incontri mi pare venga così frustrato.
Occorrono, dopo la discussione, dei 'reciproci
impegni e questi si posls'Ùnoottenere soltan~
to attraverso la contrattazione. Vogliamo
aug1urarci che questo Ipasso avanti ella, ono~
revole Ministro, lo vaglia far compiere al!a
Direzione generale.

Alltri riHevi, anc'Ùra, potrei muovere in
materia di democrazia nell' Azienda. Ma non
voglio appesantir,e troppo il mio interv'ento.
Riteng'Ù sia sufficiente quanto ho già avuto
l'onore di esporre, con la speranza che prov~

vedimenti ,si v'Ùgliano adottar,e al ;riguavdo,
onde evitare turbamenti nell' Azienda.

Poche Iparole spenderò per quanto riguar~
da alClune rivendicazioni econ'Ùmiche del per~
sonale. PoOche ,parole, non già perch€ quei
problemi non siano meritevoli di tutta l'at~
tenzio.ne del Senato, mia perchè, attrav'emo
l'azione dei sindacati, ella conosce il pen~
siero dei fenovieri al riguardo. Si tratta,
in generale, di una revisione delle attuali
competenze accessorie, sia sotto forma di r'~
tocchi tabellari, sia, ,come in alcuni casi, me~
diante una diversa modalità di correspon~
sione.

Cito qualche cas'Ù.Pier il persona}.e di mlac~
china, ad esemlPio, è ancora in vigore il
decreto~legge n. 106M del 1923, 'ed è ancora
in vigore il pagamlento ad oOre~chilometri.
C'è da rilevar,e, per quanto rig:uarda questi
due ,problemi, che siamo ancora fermi al
1923.

Questa data ci dice tutto!
È necessario quindi operare, in questa ma~

teria, una trasformazione veramente decisiva
sia nel campo dei sistemi di lavoro e dei tur~
ni, sia nel 'campo Idene ,comlPetenz,ea,c,cessor,ie,

Cito un altro caso. Il premio di .operosità,
per il personale di mlanovalanza, va da lUll
minirnr:> di 60 lire ad un massimo di 200
lir:e al gIOrno. E ciò' in base alle mansioni
di,simpegnateed al giudizio di. ,rendimento
'C'spresso dal capo dell'impianto. Innanzitut~
to, al riguardo, vi sarebbe da chiedere:
quanti sono gli ag,enti che god.ono del mas~
sima di quel premdo? Una statistica ci ri~
vlelerebbe lo spirito e la mentalità con cui
certi premi vengono concessi, giacchè piur~
troppo, anche in questo, cowie in altri campi,
ci troviamo di fronte al criterio per0entua~
listico.

Ma non è di questo che volevo par},aJre,seb~
bene loa questione sia tanto importlante. n
problema surl quale ritengo OP'Polituno ri~
chi,amare l'attenzione de:1Senato è un altro.
Onorevoli colleghi, non vi pare che parlare
di premio di oper'Ùs.ità, ed assegnare ad un
agente, per tale premio, 60. lire al giorno,
con quella dizione, desti per lo meno ilarità?
Ed allora, onorevole Ministro, delle due
,l'una: o ci de'Cidilarffioa cambiare dizione a
quell premi,o, o aumentiamo e unifichiamo It)
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sue df.De. E mi pail'e che tna le due vie, dati
l tempi che corrono, 1a sC1eltanon sia diif~
ficile!

E pCI' l'adeguamento deUa buanuscita, che
co'sa oi dke, 'Onorevole Miniils'tr,o?N on vorrà
credere che per i f,errovieri l.a questione
deUa bnonusoCirtas'ia una casa morta. Alspet~
tiamo, al riguardo, una sua esplicita dichi.a~
11azion8 che tra.nqui.l.lizzi i:1personale, prima
che esso sia costretto a s,ce.nde,re in agita~
zione. È ingiiU'sto ed inspiegabi,l.e che per
una stessa indennità siano ri,s-ervati tratta~
menti diversi fra gli stessi statali!

IIn materia di personale, dive"Gsia.ltlr'i pro~
hIemi sarebbe necesslario karbtare; me ne
astengo, sia per non sminuire l'importanza
di queUi che ha già tractta/Do, sia perchè al~
cuni di essi sano in fase di contrattaziane
con le arganizzaziani sindac'ali. Di qruei pro~
blemi, pelrò, ne citerò uno sol'O per i,l 'S'HO
grande valore, sia dal punto di vista palitica
che da quello socialLe: la riduzi'One den' or,ar1iiQ
di IavOiro a 42 ore setJt:manali per caloro che
ne compiana 48 e più.

Il progressa tecnica, che tutti auspichiamo
si vada sempre diffandenda nella Azienda fer~
roviaria, perchè questa meglio assolva ai com~
pitiche le sana assegnati nel quadra di una
palitica di sviluppo dell'ecanomia del Paese,
deve anche necessariamente risolversi, in
parte, a beneficio dei lavoratori. Se casì non
fosse nan vi sarebbe pragressa civile. E chi
può ignorare che le grandi latte per la ridu~
zione dell'orario di lavora sono sempre av~
venute proprio per effetta di trasfarmaz.joni
sostanziali nel campo della tecnica?

,Qualunque critica oggi si vo.glia IllIUovere
aIl' Azienda fenoviaria in materia di sviJiUp~
po tecnico, non si può negare che i trasporti
ferroviari, rispetta al 19r38~39, sono circa
ra,ddoppiati.È vero che a'uora si avevano
circa 20.000 ferrovier1i in meno, ma è anche
vero che s,i facevano pratiJcare in quei tempi
turni di servizio di 70 ore settimanali ai
movimentisti; vigeva il cosiddetto uomo mor~
to sui lacomotori; il cqngedo era ridotto ai
minimi termini, e via di seguito. (lnterru~
zione del senatore Corbellini).

Le prest,azioni dei ferrovieri non pos'sono,
quindi, essere misurate coOnil metro del1e
Ore lavorative, ma devono essere misurate

dal fattore rendimento. È inne'gabile che, con
i nuovi sistemi di lavoro, nene offi,cine ferro~
viarie è aumentata la produzione; aumentato
è il numera dei chilometri pel1COirsi dal per~
sonale di macchina e dei treni; sono più fre~
quenti le assenze <1a,1lares1denza, come pure
gld intervalli di lavor'Ù son'Ù diventati più
irregola,ri, e via di seguito. S\impone, quin~
di, ,l'urgente probIema di ,als'si!0urlalremig;J.i.O'l'i
condizioni di lavoro ai ferroVlieri, se s,i vuole
che il pro,g<resso tecnic'Ù si tracuuca veramente
in progrelsso dvi,le.

<D'all'ora parte, non possiam'o e non dobbia~
ma dimentiJG~re che a.l ferroviere Hono affi.
,date, quotidianamente, centina,i,a di migliaia
di vite umane ed il suo lavoro deve essere
esplkato Clan la massima calma e coOn la
malssima ser,eni,tà.

Onor,evale Mini,str,o, io ho finito e loa rin~
grlazio per l'~ttenziOine che eUa ha prestato
aIle mie modeste osservazioni. Vog,l,io alUlgU~

l'armi che uguale attenzione v'Ùrrà pOl'lre nel
risolvere i problemi che abbiamo ritenuto
opportuno di sottolineare.

Abbiamo mosso deUe critiche all'attuale
l)olltÌiCa dei tra:spO'l'bi, è vero; ma, al di Isopr,a
di ogni polemica, accanto aHa ,critica abbja~
ma anche dato dei suggerimenti.

N on critica demolitrice, quindi, ma cr,itica
costruttiva, la nostra.

Insistendo su alcuni problemi, nostro desi~
derio è stato soltanto quello di rendere un
servizio al Paese; niente altro! Ed è per que~
sta che oontinueremo a lottare, in difesa della
Azienda ferroviaria e di coloro che in essa
prestano la prapria opera. (Vivi applausi
dalla sinistra. Congratulazioni).

P RE S I n ,E oN'T,E. .Dichia;r,o chiusa la
cliscussiol1e generale, riservando loa paro,la ai
senatori Cerulli Irelli, Carelli e Swtti, già
i,scritti a parIare, ai presentatori degli o::~
dini del gi'Orno non anGora svo,lti, a.l reJo:'o18
e a,l Minilstr,o.

Approvazione di procedura urgentissima

,p R.E ,s r,D E N T E. A norma deH'arti~
col'Ù 513 del Regolamento, metto aiÌ voti la
propasta del senatore Zo.li tendente a fall' sì
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che il dise'gno di legge p,resentato poc'anzi
dal Gover,no, relativo all',asslunzione a ca~
rico deHo Stato deI1e spese per i luneralli del
senatore Canon1ca, sia esamina:to dal Senato
con ,procedura ul1gentissima. Chi l'approva
è pregato di alzarsL

(E approvata).

Resta inteso che la 5a Commissione ri~
ferirà ora,lmente aH,'Assemblea s,ul predetto
disegno di legge domalni, all'inizio della se~
dUlta antime6dirana.

Per lo svolgimento di una interpel,lanza

V A iL E N Z ,I. ,Domando di parIare.

P,R ES,ID E NT:E. Ne ha facoltà.

V A ILE N Z 1. Insieme con il senatore
Sereni e con moltli alrtri oomponenti del mio
Gruppo ho presentato un'interpellanza sui
fatti di Mari,g:Eano di Napolli, dove si sono
verifLcati, ieri, i noti gl'lavi incidenti g1unti
fino aU'in1cendio del munidpio e dov,e è i'il
corso un'in discriminata repressione di po~
lizia. çausa ,prima di questo scoppio di mal~
oonrtento è la crisi delle patate primaticce.
Sono lieto che qui s,ia presente l',onorevole
Colasanto, il quale ha avuto una parte in
quest,a fa:ccenda, Chiedo che si di9cuta l'rin~
terpeUanza il p.iù presto possirbi,le, per,chè si
trittta di ques,tione multo grave. Vorrei co~
nascere in partricolare la datra che il Gov,erno
vorrà indi,care.

A N rGE L,I N I, Ministro dei trasporti.
Mi rirselwo di sentir,e i,l mio oollega aui l'in~
terpeHanza è rirvolta e di l'Iilspondere domani,
ne,lIra seduta antimeddiana.

Annunzio di interrpellanze

IP'R E.s Il ID.E N TE. !Si dia lettul1a delle
into'p:JUanze pervenute aMa Presidenza.

R.o ,DA, Segretario:

Al Ministro delle partecip.azioni statali,
per conoscere se risponda a verità la notizia

apparsa S'ulla stampa dell'alienazione a pri~
vati dello stabilimento LME.NcA. di Baia;

nell'affermativa: se la cessione contem~
pIa le necessarie garanzie per il rispetto de~
gli impegni assunti a suo tempo dal M.ini~
stel'o delle partecipazioni statali nei oon.
fronti del trattamento economico e del reim~
piego dei dipendenti dell'LMRNA.;

se il potenz.iale della nuova industria ha
c&,pacità di assorbimento di mano d'opera
almeno pa,ri aH'LME.NA.;

perchè non si è realizzata la prevista
trasformazione dell'LME.NA. nel complesso
hdustriale destinato alla costruzione di mo~
tori Diesel secondo gl.i annunziati accordi
LR:L..,Renault;

,se, il1lfirne,nel piano di riorganizzazion':,
SI tiene il dovuto conto dell'.aspe'tto ercono~
mirea e sociale che rivestono le industrie I.R. L
nella zona Flegrea (115'7).

MONALDI

.&i Mini,stri dell'interno e dell'agricoltura
A dene foreste, per conoscer,e quali srano i
provvedimenti che il Governo intende adot~
tare per alleviare la rovinosa situaz,ione ia
cui versano i piccoli e medi coltivatori di~
retti delle zone del Nolano e dell' Acerrano
in segurto al crollo del prezzo al produttore
delle pabate primatkce;

e se non ritengano necessario prendere
le seguenti misure immediate:

1) acquis,tare dai piccoli e medi colti~
vatori diretti quantitartivi di p.atate sufficien-
temente elevati a prezzi remunerativi;

2) intervenire per il rinnovo delle cam~
biali wgmrie;

,3) sospendere il pitgamento delle im~
poste e dei contributi da par.te dei pÌ'Cco1
e medi coltivatori diretti;

4) concedere p'restiti a basso tasso dI
inter,esse;

5) ,adottare misure atte ad eliminar,e gli
speculatori che impongonO' i prezzi ai pro~
duttori;

6) organi,z~are l'esporvazione verso i
Paesi tradizionitli anche tramite le flotte a
pa'rtecipazione s,tataIe con noli che permet-
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tana di affrontare la concorrenza sul me.r~
catointernaziolllale.

Gli interpellanti ohiedono inoUre di cono~
scere quali provvedimenti intenda adottare
il Governo per evit'are che le Forze di pub~
blica sicurezza dinanzi al legittimo ma}con~
tento dei contadini passino ad atti inconsulti
di provocazione e di rappresa'gHa, come è av~
venuto a Marigliamo lunedì 8 giugno 1'959.
ave, senza le prime violenze delle Forze dI
pubblica sicurezza, si s,arebbero potuti evi~
tare gli incresciosi in'Cidenti sopravvcenuti E
dove si è proceduto in un vero e proprio re~
gime di stato d'assedio al f'ermo arbitrario
di circa cento lavoratori (;1'518).

SERENI, VALENZI, BERTOLI, P A~
VEJRMO,DE LEONARDIS, CEC~
CHI, CERABONA, ISPEZZANO,

P'ELLEGRINI

Annunzio di interrogazioni

IP ,R E iS I ID E, N T Ig. Si dila lettura delle
interrogazioni pervenute aM,a Presidenza.

,RO iDA, Segretario:

Al Ministro della difesa, per conoscere le
rawioni per le quali alla Rivista militare, pas~
sata il 2 giug1no 1959 da! Capo dello Stato
neHa Via dei Fori Imperiali, non era rappre~
sentata la Sanità mi1itar'e che pUJ:1ein tutte
le guerre si è coperta di gloTia meritandosi
la medaglia d'oro di cui è insignita la sua
bandiera. Ciò ha determinato, come è ovvio,
il 'risentimento di tutti i medici militari e ci~
vili che vedono la Sanità milita're retrocessa
al disotto dei Pompieri che pure hanno sTi.
Into con i reparti armati (473).

BONADIES

Al PJ:1esidente del Consiglio dei ministri,
per sapere quali ,provvedimenti intenda pren~
dere per impedire che il Comitato nazionale
ricelrche nucleari debba sospendere la pro~
pria attività ,per mancanza di finanziamenti,
il che avverrebbe entro il mese di giugno 1959

qualora non fos,se1'o prese le misure adegua~
te e con la necessaria urgenZia (474).

MONTAGNANI MARELLI, MAMMUCARI,

BERTOLI.

AI Ministro dell'industria e del commer~
cia, per sapere con quali criteri siano state
proposte le nomine a cavalieri del lavoro,
recentemente rivelate dalla stampa; se s,ia
stato cioè per tutti tenuto conto, per la de~
signazione a così alta onorificenza, della cor~
rettezza politica e civile dei candidati (475).

CALEFFI, CIANCA, GIACOMETTI

Al Presrdente del Comitato dei ministl'l
per la GalS'sa del Mezzo,giorno e al Ministro
del lavoro e della previdenza sociale, ognuno
per la parte di propria competenza, pre~
messo che i lavoratori occupati nei lavori
idraulici forestaM della provincia di Cosen~
za, finanziati daHa Cassa del IMezzogiorno,
llon hanno avuto pagati, fino al 31 dicembre
19157,gli scatti di scala mobile e parte del~
l'indennità chi,lometrica;

che, in seguito ad accordi intervenuti
con la Camera confederale del lavoro, si as~
sunse l'impegno di pagare la differenza di
indennità chi10metrica maturata da;l 1° gen~
paio 19515al 311dicembre 1957 e la differen~
za degli :scatti di scala mobile per 1'0stesso
periodo;

che i lavoratori interessati all'una e al~
l'altra vertenza sono circa 4.000;

che nel 119,58la diff,erenza per l'inden~
nità chilometrica fu pagata a circ,a 2.000
~avoratori mentre gli altri 2.000, dei comu~
ni di A'cri, Aoquapesa, Cassano, Corigliano,
Cropalati, Francavilla Mari>ttima, Guardia
,Piemontese, Morano, Luzzi, Mormano, San
Pietro in Guarana aspettano 'ancora detti
pagamenti;

,che la differenza per scatti di scala mo~
bi,le non è stata ancora 'pagata ad alcun la~
voratore,

l',interrogante chiede di sapere:

a) i motivi che hanno determinato il
mancato pagamento;
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b) quali disposizioni intendano dare per~
chè si proceda a detto pagamento nel più
breve tempo possibile anche in cons,idera~
zione delle disagiatissime condizioni nelle
quaE si trovano i lavoratori interessati;

c) se non intendano stabilire il termine
massimo e per,entorio di un mese nel quale
detti pagamenti devono avere luogo (476).

SPEZZANO

A,l Ministro dell'interno, perchè informi il

Senato sui gravi incidenti avvenuti lunedì 8
giugno 1959 in M,arigliano (Napoli) e che
appaiono provocati dall'atteggiamento dei
Carabinieri.

Ed in particolare ,affinchè faccia conoscere
i provvedimenti che intende adottare, di COll~
certo col Ministro dell'agricoltura, per difell~
dere i coltivrutori della zona dai ribassi che si
fanno subire ai prodotti ortofrutticoli deIJa
zona stessa e di tutta l,a Campania (477).

SANSONE

Interrogazioni
con richiesta di rispo'8ta scritta

Al Ministro delle par,tecipazioni statali,
per sapere notizie più precise di quelle date
dalla stampa circa il ,progettato passaggio
all'industria privata degli stabilimenti I.ME.
NA. di Baia (ex siluri'ficio) ed in ,p articolar
modo circa le misure prese per garantire
ai lavoratori dipendenti tutti i diriUi na~
scenti dall'accordo del 13 novembre 1958
(907).

RICCIO

Al Mini'stro dell'agricoltura e delle fore-
ste, per sapere se ritenga che i brirgadieri e
i vice~brigadieri ,del ruolo organico del Cor~
po forestale in servizio prima del 23 marzo
1939 rientrino nei ben efic;i previsti dall'ar~
tjcolo 3 della legge 17 aprile 19!57, n. 270,
essendo gli stessi impiegati civirli a tutti gJl
effetti e quindi anche agli effetti dello stato
giuridi'co e in caso affermativo per sapere le
tagioni per le quali detti benefici non sono
'stati ancora riconosduti (908).

SPEZZANO

Al Ministro dell'interno, per sapere se in~
tenda o meno regolarizzare la posizione del
segretario comunale del Comune di Mileto, ;si-
gnor Pantalone Anania, il quale, pur essendo
titolare del comune di Gizzeria e sebbene sia
di grado inferiore, rimane applicato in mis~
sione a Mileto da oltre s.ei anni.

Ciò è tanto più grave da quando è st3lto no~
minato il titolare del Comune di Mileto nella
persona del signor Ramondini Carlo, la cui
nomina è rimasta sulla carta.

La questione aveva formato oggetto di al~
tra precedente interrogazione (n. 243 del 24
settembre 1958) e si attendeva la più solle~
cita normalizzazione, mentre lo stato di fatto
perdura con grande disappunto di quegli am~
mini strati (909).

MARAZZITA

Ai Ministri del lavoro e della previdenza
sociale e dei lavori pubblid, per sapere se è
ad essi noto che, a seguito dell'apertura dél
nuovo ponte sul Petr.ace, nel tratto Gioia
Tauro~,almi, sono stati automaticcamenrte E~
cenziati sei oper,ai, e cioè De Leo Martino,
Pronestì Vincenzo, Raso Giuseppe, Guerrisi
Domenko, Ciccone Giuseppe e A'rfuso Frall~
cesco, i quali per oltre sette anni avevano
presh1ito servizio alle dipendenze dell' A.N.,A.,~.
dI gu'aridi,a al ponte provvisorio attraverso il
quale il tmffico si svolgeva a senso unic(,.
Gli stessi sono padri di famiglia con figli a
carico, da un minimo di quattro a un mas~
sima di dieci, e pertanto sono esposti ana
fame più nera essendo molto difficile in
queHa zona traViare una qualsiasi occupa~
zione. Si chiede quindi che, mercè l'umano
mtervento dei Ministri, cui la presente è di~
retta, l'A.N.IA.IS. li preferisca nelle assun.
zioni prersso la sua Azienda, anche come ma~
navali e giornalieri, tenendo conto che essi
hanno bene meritato nei lunghi anni di ser~
vizio d'is1a1giato,svolto di notte per 10 più
e sen2)a indennità speciali (910).

MARAZZITA

Al Min1stro della pubblic;a istruzione, per
sapere se non ritenga equo dare oppor-
tune disposizioni onde agli insegnanti di re~
1igione nelle scuole dello Stato, di qualsiasi
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ordine e gradO', venga legittimamente ricana~
sciutO' il serviziO' pl18st'ata, ,ai fini del diritto
ana nota di qualifica a fine d',anna e della
valutazione, in sede di graduataria, per l'in~
segnalInenta di altl1e drscipline, per le quali
gli insegnanti stessi siano im possessO' deIla
relativa laurea a diploma.

E ciò .anche in applicazione degli articoli 5
e 7 della legge 5 giugnO' 19,30, n. 824, e la
lettera d) dell' artÌiCalo 3 della legge 19 mar~
za W55, n. 1160, le quali leggi precisanO' la
posizione giuridica di detti insegnanti nei
canfronti delle Autorità scola'stiche; nanchè
in analagia oon quanta .dispa1sta recente~
mente can ordinanza ministeriale in favare
degli isti1:mtori dei Convitti nazianali, ai qua~
li, pur non avendO' una cattedra, viene ri~
canosciuta ~ sia pure parzialmente ~ il

serviziO' prestata ai fini della gmduataria
per altra insegnamento per cui hannO' il ti ~

tala accademico. Tanta più vale il principio
per gli insegnanti di religione, in quanta nella
legge concardataria è detta testualmente che
« gli incaricati per la religione hannO' gli stes~
si diritti .egli stessi doveri degli altri docenti»
(911).

IMARAZZITA

Al MinistrO' dei lavori pubblici, per sa~ I
pere per quale mativo fu interrotta e non
più ripresa la castruzione della strada tra
Gavinana e San :rvIlarcelloPlistoiese con anac~
ciamento alla statale modenese, per i cui la~
vori il Ministero aveva dato il sua benestare
già da alcuni anni; e poichè tale strada è
indispensabile all',incremento turistico di Ga~
vinana, per sapere se non vi sia modo di
pravvedere ad una sollecita ripresa e ad una
rapida conclusione dei lavori stessi la cui
interruziane e le canseguenti frane hanno
resa impraticabile l'insufficiente ed inadatta
strada già esistente (912).

EUSONI

Al MinistrO' dell'agricoltura e delle foreste,
per canas:cere i provvedimenti che intende
prendere, con carattere di urgenza, onde sol~
levare dal disagiO' economico in cui si sona
venuti a trovare, i piccoli agricaltori della

9 GIUGNO 1959

provincia di Siracusa dave tutto il territorio
di Pachino, della piana di Noto, di RosoJini è
stato duramente colpita dai danni causati da].
la peronos:pora, che sono di una gravità dif~
ficilmente valutabile; in alcune località di
detta zana, la praduziane di uva ècompleta~
mente distrutta.

A ciò si deve aggiungere il danna che sta
subendo il grano a causa della straordinaria
umidità atmosferica. Per l'inclemenza de]
tempo tutti i prodotti agricoli e primaticci
sona stati notevolmènte danneggiati (pomo~
dori, uva; ulive, carrube, agrumi eccetera)
(913).

PALUMBO Giuseppina

O~dine del giorno

pel" le se,dute di mercoledì 10 giugno 1959

,p R E ISI IDE; NT IE. Il Senato tornerà a
riunirsi domani, mercoledì 10 giugnO', in due
sedute pubbIidhe, la prima alle ore 11 e la
seconda alle ore 17,can il seguente ordine
del giorno:

I. Di,scussione del disegna di legge:

Assunziane a carica della Stata delle spe~
s:e per i funerali del senatare Pietro Ca~
nonica (558).

II. Seguito della discussione del disegno dì
legge:

Stato di previsione della spesa del Mini~
stera dei trasporti per l'esercizio finan~
ziario dallo luglio 1959 al 30 giugno 1960
(389).

III. Discussione del di,segno di legge:

Delegaziane al Presidente della Repub-.
blica per la concessione di amnistia e di
indulto (Approvato dalla Camera dei de~
putati) (531).

I.la selduta è tolta (ore 20,40).

Dott. ALBERTO ALBEBTI

Direrttore dell'Ufficio dei resoconti parlamentari




