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Presidenza del Vice Presidente SCOCCIMARRO

PRESIDENTE. La seduta & aperta
(ore 11).

Si dia lettura del processo verbale della
seduta antimeridiana di ieri.

CEMMI, Segretario,
processo verbale,

da lettura del

PRESIDENTE. Non essendovi os-
servazioni, il processo verbale si intende ap-
provato.

Congedi

PRESIDENTE. Hanno chiesto con-
gedo i senatori Cingolani per giorni 4, Gava
per giorni 8, Mott per giorni 10 e Santero
per giorni 3.

Non essendovi osservazioni, questi con-
gedi si intendono concessi.

Annunzio di disegni di legge
trasmessi dalla Camera dei deputati

PRESIDENTE. «Comunico che ii
Presidente della Camera dei deputati ha tra-
smesso i seguenti disegni di legge:

«Stato di previsione della spesa del Mi-
nistero dell’interno per l'esercizio finanziaric
dal 1° luglio 1959 al 30 giugno 1960 » (561);

«Stato di previsione della spesa 'del Mi-
nistero di grazia e giustizia per Pesercizio
finanziario dal 1° luglio 1959 al 80 giugno
1960 » (562).

Questi disegni di legge saranno stampati,
distribuiti ed assegnati alle Commissioni
competenti.

Annunzio di presentazione di disegni di legge

PRESIDENTE. Comunico che
sono stati presentati i seguenti disegni di
legge d’iniziativa:

dei senatori Pelizzo, Lorenzi e Ponli:

« Istituzione di un Centro internazionale
di informazione del diritto comunes» (559);

del senatore Massimo Lancellotts:

« Modifiche alle norme relative alla pro-
tezione della selvaggina ed all’esercizio della
caccia di cui al testo unico approvato con
regio decreto 5 giugno 1939, n. 1016, e suc-
cessive modificazioni » (560).

Questi disegni di legge saranno stampati,
distribuiti ed assegnati alle Commissioni
competenti.

Approvazione del disegno di legge: « Assun-
zione a carice dello Stato delle spese per
1 funerali del senatore Pietro Canonica »
(558) (Procedura urgentissima)

PRESIDENTE. L’ordine del giorno
reca la discussione del disegno di legge : « As-
sunzione a carico dello Stato delle spese per
i funerali del senatore Pietro Canonica ».

Invito il Presidente della Commissione
finanze e tesoro, senatore Bertone, a riferire
oralmente.

BERTONE. La Commissione finanze
e tesoro esprime senza riserve parere favo-
revole su questo disegno di legge.

Il compianto senatore ‘Canonica ha ono-
rato V'arte, ha onorato il Senato, ha onorato
la Patria, per cui credo che questo tributo
di omaggio alla sua memoria debba essere
approvato unanimemente, e lo sard certo, da
tutto i1 Senato. (Generali applausi).

PRESIDENTE. Dichiaro aperta la
discussione generale.

Poiché nessuno domanda di parlare, la
dichiaro chiusa.

Ha facoltd di parlare I'onorevole Ministro
dei trasporti.
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ANGELINI, Ministro dei trasporti,
Il Governo & favorevole.

PRESIDENTE. Passiamo ora alla
discussione degli articoli. Se ne dia lettura.

CEMMI, Segretario:

Art. 1.

Sono assunte a carico dello Stato le spese
per i funerali del senatore Pietro Canonica.

(B approvato).

Axt. 2.

Alla spesa occorrente sard provveduto me-
diante riduzione del fondo di riserva per le
spese impreviste, iscritto al capitolo n. 492
dello stato di previsione della spesa del Mini-
stero del tesoro per 7Tesercizio finanziario
1958-59.

Il Ministro del tesoro & autorizzato a
provvedere con propri decreti alle necessarie
variazioni di bilancio.

(E approvato).

PRESIDENTE. Metto ai voti il d:-
segno di legge nel suo complesso. Chi Tap-
prova & pregato di alzarsi.

(E approvato).

Seguito della discussione del disegno di legge:
« Stato di previsione della spesa del Mini-
stero dei trasporti per Pesercizio finanzia-
rio dal 1° luglio 1959 al 30 giugno 1960 »
(389)

PRESIDENTE. Lordine del giorno
reca il seguito della discussione del disegno
di legge: «Stato di previsione della spesa
del Ministero dei trasporti per lesercizio fi-
nanziario dal 1° luglio 1959 al 30 giugno
1960 ».

JANNUZZI. Domando di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

JANNUZZI. Signor Presidente, mi
ero proposto di presentare un ordine del
giorno questa mattina. Ora vedo che siamo
arrivati alla chiusura della discussione ge-
nerale. Virtualmente, pperd, € ancora aperta
perché vi sono degli oratori che debbono
ancora parlare. Io la pregherei, con un’inter-
ipretazione benevola della disposizione rego-
lamentare per la quale gli ordini del giorno
non si possono presentare dopo la chiusura
della discussione generale, di accogliere il
mio ordine del giorno.

PRESIDENTE. &8, senatore Jan-
nuzzi, la Presidenza & d’accordo di accogliers
Pordine del giorno.

|5 iscritto a parlare il senatere Cerulli Irel-
li. Ne ha facolta.

CERULLI IRELILI. Signor Pre-
sidente, onorevole Ministro, onorevoli col-
leghi, sard assai breve nel mio intervento,
circoscritto del resto ad un solo argomento.
Non posso tuttavia nascondere un certo im-
barazzo nel prendere la parola sul bilancio
del Ministero dei trasporti, a causa della mia
temerarietd ad addentrarmi in una discus-
gione di economia ferroviaria nella quale —
devo confessarlo sinceramente — mnon ho
nessuna preparazione né competenza; e cio
soprattutto dopo le bellissime disamine fatte
ieri da numerosi nostri colleghi. Spero pero
— ad é questo proprio a rincuorarmi — nelia
benevolenza dell’onorevole Ministro; benevo-
lenza di cui ieri abbiamo avuto una riprova
da parte di tutti gli oratori, che erano d&i
opposizione, ma che nei loro brillanti inter-
venti hanno usato verso l'onorevole Mini-
stro un linguaggio che non avevo sentito
francamente mai usare verso rappresentanti
del Governo da parte di uomini dell’opposi-
zione., Mi rincuora quindi la benevolenza
dell’'onorevole Ministro e m’incoraggia anche
vedere il mio settore quasi completamente
vuoto, per cui non sard certo esposto alle
critiche benevole della mia parte.

Abborderd I'argomento ricordando un sin-
golare precedente parlamentare il quale ser-
vira anche a provare che non tutti i mali,
almeno quelli ferroviari, cominciano da oggi.
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Negli atti parlamentari del 1881 ho trovato
un’interrogazione rivolta al Governo di quel-
VYepoca per conoscere per quale motivo, es-
sendo gia da pit anni ormai ultimata la
ferrovia Teramo-Giulianova, questa ferrovia
non fosse ancora aperta al traffico ferrovia-
rio. E Ponorevole interrogante, che portava
il mio stesso nome e cogmome (era mio non-
no), si domandava: ma valeva la pena di
spendere tanti soldi per costruire una fer-
rovia e poi non farei camminare i treni?
La risposta che ricevette dal Governo era
quanto mai complessa e mi sembra, oggi, a
rileggerla, poco chiara. Vi si parlava di dif-
ficoltd per la concessione alle societd private
— perche allora le ferrovie erano private —
e di vari altri inconvenienti. La veritd pero,
come mi pare di aver potuto assodare, era
differente. I1 Ministro che aveva concepito
e fatto eseguire quella ferrovia era lonore-
vole De Vincentiis, originario della provin-
cia di Tleramo. Fu anzi Pmltimo rappresen-
tante che la provincia di Teramo ebbe al Go-
verno, Egli aveva concepito il tronco ferro-
viario Giulianova-Teramo come linizio del-
Iallacciamento della ferrovia adriatica con
Roma attraverso Teramo e I’Aquila. Quando
egli si ritird dal Governo, proprio perché
combattuto dai concittadini, il progetto da
lui caldeggiato si era fermato al primo tron-
co. Il suo successore cambid programma: ri-
tenne pilt opportuno, seguendo altri criteri
e forse altri interessi elettorali, di creare la
ferrovia pill a Sud e di allacciare I’Adriatico
a Roma non atfraverso Teramo e L’Aquila,
ma attraverso Chieti e Sulmona.

Restd quindi il solo primo tratto: la Giu-
lianova-Teramo, sulla quale evidentemente si
pensava che fosse inutile far correre i treni!
Si ebbe una singolarissima situazione, che
si vorrebbe riprodurre di nuovo oggi: esi-
steva la ferrovia, era costata fior di quat-
trini al bilancio dello Stato, ma i treni non
¢l camminavano ed il pubblico doveva ser-

irsi ancora delle diligenze a cavalli.

Ho wvoluto ricordare questo precedente,
come ho detto, per provare che non tutti i
mali cominciano da oggi e che purtroppo
forse il tronco ferroviario Teramo-Giulia-
nova & nato sotto cattiva stella. Oggi ¢i ri-

troviamo in una sitmazione altrettanto cri-
tica. La ferrovia, in realtd, dopo i primi
intoppi iniziali, ebbe modo di svolgere il suo
servizio per un lungo periodo di tempo, con
soddisfazione del pubblico e credo anche del-
I'Erario, perché non si sentiva tanto parlare
di crisi o di deficit. Il momento critico & ri-
cominciato nel 1930, quando dal Ministero
delle ferrovie fu creato 1'Istituto nazionale
dei trasporti che, mi pare, inizio la sua atti-
vitd proprio nella provincia di Teramo, a
flanco e a gpese della ferrovia.

(Che cosa avvenne? L'Istituto nazionale dei
trasporti istitul una serie di servizi auto-
mobilistici. Contemporanecamente si soppres-
sero alcune corse di tremi. Si sostenne che
bisognava invitare ed educare il pubblico a
servirsi anche del mezzi stradali. La fer-
rovia aveva trasportato fino al 1930 una
media di circa 170 mila viaggiatori ’anno.
Da quel momento il numero dei viaggiatori
trasportati dalla ferrovia comincio a dimi-
nuire, Parallelamente si determind un incre-
mento dei servizi automobilistici. Era chia-
ro: si sopprimeva il treno, il pubblico non
poteva piu servirsene, doveva usare per for-
za, il parallelo servizio automobilistico. La si-
tuazione ando aggravandosi, mi pare, fin ver-
so il 1934, quando — secondo lo stile del re-
gime che allora aveva il potere in Italia e
che si definiva forte — si procedette sen-
z’altro alla soppressione del servizio ferro-
viario. Debbo peraltro riconoscere, ad onor
del vero, che il malumore collettivo fu tale
e tanto che, nonostante la forza del regime,
dopo poco tempo si dovette ripristinare il
soppresso servizio ferroviario, sia pure in
maniera un po’ ridotta. Esso seguitd a fun-
zionare fino al 1943-44, quando gli eventi bel
lici distrussero in gran parte il tronco fer-
roviario, facendo crollare anche varie opere
di alta ingegneria che sostenevano la linea:
in breve, non si poté pitl parlare di servizio
ferroviario.

Se I'Istituto nazionale dei trasporti aveva
fra le sue mansioni quella di educare il pub-
blico a non servirsi delle ferrovie, certo in
questa circostanza la sua opera era stala
benefica!
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Senonché, con encomiabile zelo, I'Ammi-
nistrazione delle ferrovie provvide alla rico-
struzione di tutto il tronco ferroviario negli
anni 1945-47 ed i treni ripresero a percor-
rere il tronco. Non so quale sia stata la spesa
della ricostruzione. Essa fu certamente no-
tevolissima, da calcolarsi a centinaia di mi-
lioni, perche il tronco, per quanto breve, con
tutte le opere sussidiarie e complementari
indispensabili, non sara stato certamente ri-
pristinato senza un enorme esborso di pub-
blico denaro.

Ricostruita la ferrovia, e ripristinatala
nella sua efficienza, fu ripreso, sia pure su
scala piu ridotta, il servizio ferroviario, la-
sciando di preferenza in esercizio le automo-
trici. Ma, cio che & incredibile, subito si senti
riparlare di soppressione del servizio fer-
roviario! Tanto che io dovetti incominciare
ad occuparmi proprio nel 1948 del mante-
nimento di questo tronco ferroviario! Non
riuscivo a capire perché si fosse ricostruita
la ferrovia che gli eventi bellici avevano di-
strutta, se era nei piani dell’ Amministra-
zione ferroviaria di sopprimerla. Non si po-
teva sperare occasione pin bella per farla
veramente finita.

Era in quel torno di tempo Ministro dei
lavori pubblici Ponorevole Romita (e qui
fard tra poco una piccola parentesi, appro-
fittando della presenza in Aula dell’onorevole
Ministro dei lavori pubblici) che venne a
Teramo ed in un suo non dimenticato di-
scorso, tenuto in piazza, annuncido non sol-
tanto che la ferrovia ricostruita sarebbe
stata riaperta al traffico, ma che era sua
intenzione di riprendere anche il vecchio
programma che ho ricordato all’inizio, di
portare cioé la ferrovia fino a L’Aquila per
pei allacciarla alla linea di Roma. Non sto
a dire quale entusiasmo simili promesse su-
scitarono tra la popolazione della provinecia
di Teramo; promesse di cui io purtroppo
ho pagato personalmente le spese. Infatti
Yonorevole Romita, quando andai a ricor-
dargli le sue applaudite parole pronunciate a
Teramo, non se le ricordava pil, non era
al corrente del progetto ferroviario: in so-
stanza mi lasciava con le pive nel sacco!

Ho detto che volevo fare una piccola in-
cidentale deviazione, data la presenza del
Ministro dei lavori pubblici, per ricordare
un fatto curioso. Nella chiara relazione det-
tata nel 1950 da un nostro illustre collega
sul bilancio dei Lavori pubblici si faceva
rilevare che esisteva presso il Ministero dei
lavori pubblici una Direzione denominata
« Direzione delle nuove costruzioni ferrovia-
rie », che comprendeva numerosissimo perso-
nale, circa 500 funzionari, di cui una die-
cina di grado superiore al quarto, e che
comportava una spesa...

CORBELLINTI. Eguale al quarto.
C’era il Direttore generale delle costruzioni,
ma poi c’era anche la motorizzazione...

CERULLI IRELLI. Non entro in
particolari tecnici perché purtroppo, come
ho detto all’inizio, non ho speciali competen-
Ze in questo settore. Comungque nella relazio-
ne si rilevava che esisteva questa grande Di-
rezione con un’enorme quantitd di personale,
che costava naturalmente allo Stato centi-
naia di milioni all’anno, ma che, purtroppo,
dal 1932 essa non svolgeva pill nessuna atti-
vitd, visto che in Italia da quell’anno non si
erano pilt progettate né costruite nuove stra-
de ferroviarie, e che per il mantenimento di
quelle esistenti provvedeva uno speciale ser-
vizio presso 'Amministrazione ferroviaria.

Questa 12 premessa. L’anno successivo nel-
la relazione sul Bilancio dei lavori pubblici
presentata dal Governo — e Ministro in quel-
I'anno era di nuovo I'onorevole Romita — era
stato inserito un seducente capitolo, e mi di-
spiace di non averlo qui per darne una rapida
lettura (del resto ricordo che 'onorevole Zoli,
quando ci presiedeva, ripeteva sempre che
non bisognava leggere in aula decumenti ac-
quisiti agli alti parlamentari, perché il Sena-
to dovrebbe conoscere tutfo cid che esiste
nella sua raccolta di atti) nel quale si dimo-
strava invece la necessita di potenziare mag-
giormente, di ingrandire ancora la Dire-
zione delle nuove costruzioni ferroviarie, dato
il largo programma di sviluppo ferroviario
che si poteva prevedere, per cui era necessa-
rio mantenere in forza tutto il personale,
tutto il servizio ed anzi accrescerlo. Ai lavo-
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ri pubblici ci si era evidentemente spaven-
tati delle osservazioni fatte Panno prima.
Comunque presi subito pretesto dal seducen-
te capitolo per intervenire nel dibattito, e
presentare un ordine del giorno con il quale,
considerato che gli inftendimenti governativi
erano di riprendere lo sviluppo ferroviario,
ricordavo all’onorevole Romita il discorso di
Teramo, le sue promesge, il suo progetto di
prolungare la ferrovia Giulianova-Teramo fi-
no a L’Aquila e a Roma. Il Ministro accettd
ben volentieri il mio ordine del giorno, mi
dette una bellissima risposta: io la feci pub-
blicare e la distribuii agli elettor: ed amici
del mio collegio, ma le cose restarano perfet-
tamente come prima.

T OGNI, Ministro dei lavori pubblici.
Senatore Cerulli Irelli, mi permetta un’in-
terruzione che ci porta all’etd contemporanea.
Mi permetto di precisarle, riservandomi di
essere pill preciso in sede di discussione del
bilancio dei Lavori pubblici, che I'attuale Di-
rezione generale delle nuove costruzioni fer-
roviarie e della viabilitd é sensibilmente ri-
dotta rispetto a quella che era una volta; ha
un solo quadro organico ed ha attualmente
35 miliardi di lavori ferroviari.

CERULLI IRELLI. Iofacevo un
riferimento storico, signor Ministro, e lo fa-
cevo ad personam. Comunque sia, spero che
nei 35 miliardi sia inclusa anche questa fer-
rovia per cui parlo la quale, ripeto, era nata
certamente sotto una cattiva stella! Oggi la
situazione & la seguente: negli intendimenti
del Governo c¢’¢ il progetto di sopprimerla e
di sostituirla con un servizio automobilisti-
co, servizio che, come ho detto, fu iniziato
nel 1930, e di anno in anno viene sempre
pit incrementato, naturalmente a scapito ul-
teriore dell’esercizio ferroviario.

Per quale motivo & negli intendimenti del
Governo di chiudere al traffico questo pic-
colo tronco ferroviario? Perche & passivo, e
percheé ogni anno costerebbe allo Stato circa
100 milioni? Bisogna allora esaminare il per-
che di questo passivo.

Qual’é la politica fatta dall’I.N.T.? Qui pur-
troppo debbo addentrarmi, sia pure per un
solo momento, in una questione abbastanza
delicata, ma debbo farlo perché i giornali

quasi quotidianamente la tirano fuori. Vor-
rei che, prendendo occasione da questo mio
modesto intervento, 'onorevole Ministro dei
trasporti troncasse una volta per sempre que-
ste dicerie, con una parola chiara, perché
forse tutto quello che si pubblica sui gior-
nali non & vero, ma tuttavia, poiché quasi
quotidianamente il fatto viene ripetuto, da
autorevoli organi di stampa, il pubblico fi-
nisce per crederci.

Ho qui uno degli ultimi numeri de «1II
Tempo » nel quale si tira ancora fuori l'ar-
gomento e in maniera un po’ imbrogliata, per
quanto il senso ne sia chiaro. IC’é stata una
polemica tra gli enti locali cittadini ed il
compartimento delle Ferrovie di Ancona.
Scrive un cittadino : «L’Istituto nazionale tra-
sporti ha interesse a sopprimere la ferrovia
perché ha un utile personale a dirottare i
viaggiatori dal trafficc ferroviario a quello
automobilistico. E vero che I'LN.T. fa parte
dell’ Amministrazione ferroviaria, ma i fun-
zionari preposti alla sua direzione hanno un
particolare interesse personale a vedere in-
crementato il trafficc automobilistico e per
conseguenza diminuito quello ferroviario ».
Non so quale possa essere questo particolare
interesse, ma Pinesorabile cittadino ce lo spie-
ga: « hanno due stipendi, uno come funzio-
nari delle Ferrovie e un altro come membri
del Consiglio di amministrazione dell’I.N.T.
Se PLN.T. non esistesse avrebbero solo lo
stipendio di funzionari delle Ferrovie, men-
tre, se '.I.LN.T, esiste ed & attivo, hanno an-
che uno stipendio come membri del Consi-
glio di amministrazione e in piu delle coin-
teressenze; a loro non interessa se la ferro-
via & passiva perché lo stipendio delle Fer-
rovie lo hanno ugualmente in ogni caso ».

Mi pare che questo non possa essere vero.
Ma poiché € cosa che si ripete da anni, che
si stampa sui giornali, che si dice nelle riu-
nioni di partito, anche di maggioranza, allo-
ra, per troncare questa diceria, mi rivolgo
all’onorevole Ministro affinché, nella sua ri-
sposta, metta chiaramente i punti sulle ¢ e
dica come stanno le cose,

Comunque sia, sta il fatto che 'LN.T, fa
concorrenza alla ferrovia, ottenendone un
largo attivo di gestione. Premetto che 'I.N.T.
opera solo o quasi nelle Provincie di Teramo
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e di Ascoli Piceno; nelle altre Provincie & l sto per quale motivo, La stampa si € rivolta

quasi inoperante. £ un Istituto che vive spe-
cialmente e parassitariamente a carico dei
due tronchi ferroviari secondari Teramo-Giu-
lianova e San Benedetto del Tronto-Ascoli
Piceno. 1 servizi ferroviari sulla Teramo-
Giulianova si riducono oggi a cinque coppie
di corse nei due sensi, cioé a dieci treni, o
meglio automotrici. Le corse automobilisti-
che sono 24. Il pubblico non pud servirsi
del treno che non c’@ ed & costretto ad usu-
fruire di cio che trova: Pautobus. Ma dico
subito che non € contento affatto, si lamentia
ed esige nuovamente il treno, in servizio ra-
golare.

Naturalmente il servizio ferroviario do-
vrebbe essere un po’ piu decente. Su questo
tronco fanno servizio le automotrici pitt vec-
chie che immaginar si possa, di limitatissima
portata di posti, per cui i viaggiatori vi si
debbono stipare. Inoltre le corse, prevedendo
fermate a tutte le possibili localitd, impie-
gano circa due volte il tempo che & invece
necessario alle corriere,

Chi usufruisce della ferrovia dimostra ve-
ramente un certo eroismo!

Desidero ricordare poi un fatto umiliante.
Quando esistevano ancora le tre classi, mi
ricordo che partivo da Roma viaggiando in
uno scompartimento di prima e arrivavo cosi
fino a Pescara; a Pescara la carrozza di pri-
ma scompariva e dovevo prendere posto in
seconda. A 'Giulianova scompariva anche la
seconda classe e per arrivare a Teramo bi-
sognava usufruire esclusivamente della terza.
11 fatto avviene certo anche oggi, seppure ri-
stretto ad un solo passaggio di classe.

Io ho il viaggio gratuito e non ho quindi
niente da ridire, ma i viaggiatori che, come
osservai, avevano regolarmente pagato il bi-
glietto di prima classe da Roma a Teramoc
senza essere avvisati che alcuni tratti del
percorso li avrebbero dovuti invece fare in
terza, si lamentavano troppo giustamente.

Ho ricordato questo episodio solo per di-
mostrare come non sempre si incoraggi il
pubblico ad usufruire delle Ferrovie dello
Stato. Ma non voglio ulteriormente insistere
sull’argomento.

I’IN.T. cerca dungque di sottrarre il traf-
fico passeggeri alla ferrovia ed abbiamo vi-

al compartimento di Ancona e ne ha rice-
vuto una risposta molto sibillina. Secondo il
capo del compartimento di Ancona, I'LLN.T.
« & stato creato per affiancare l'azione delle
Ferrovie dello Stato in difesa del traffico e
facilitare le Ferrovie dello Stato nell’impiego
della tecnica automobilistica; é stato creato,
per gli scopi anzidetti, come organo di di-
ritto privato, non soggetto quindi ai pit pe-
santi sistemi burocratici degli organi stata-
li ». E questa ultima parte della risposta che
ha forse impressionato sfavorevolmente la
pubblica opinione, tanto che la stampa con-
tinua ad insistere quotidianamente sul pro-
blema. Si scrive: « Continua la polemica sul-
la ferrovia per Giulianova »; «la Teramo-
Giulianova non & una linea passiva», e qui
si dimostra con dati di fatto come non possa
dirsi che la ferrovia sia passiva soltanto per-
che gli incassi sono inferiori alle uscite rela-
tivamente al percorso Giulianova-Teramo, in
quanto chi parte da Teramo non si ferma
sempre a 'Giulianova, ma si dirige in tante
altre stazioni e localita, per cui andrebbe fat-
to un calcolo globale.

Ed ancora: «Sempre sul vecchio proble-
ma della ferrovia per Giulianova ». Che sia
vecchio 'ho gia dimostrato ricordando che
nel 1881 esisteva come adesso lo stesso grave
problema. Afferma « I1 Messaggero »: « Su
questa ferrovia si viaggia come sui carri be-
stiame », eccetera.

Da ultimo, la legge del 29 novembre 1957,
n. 1155, come ¢ noto, ha stabilito che le Fer-
rovie hanno diritto ad un rimborso per il
mantenimento di tutti i tronchi definiti « sec-
chi », cioé passivi, se per motivi sociali, eco-
nomici o militari € mecessario il loro mante-
nimento. E subito naturalmente si & voluta
includere tra questi tronchi « secchi s la fer-
rovia Teramo-Giulianova.

Alcuni enti locali — Camera di commercio
e Comune del capoluogo — si sono coalizzati
per difendere la ferrovia ed hanno inviato
loro rappresentanti al compartimento di An-
cona, competente per questo settore di po-
litica ferroviaria, depositando un’abbondante
documentazione con la quale si dimostra che
la, ferrovia non é strutturalmente passiva e
che tale appare soltanto in quanto non esi-
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stono corse di treni sufficienti e decenti, per
cui il pubblice non ne pud usufruire, Il1 pub-
blico si servirebbe volentieri della linea fer-
roviaria e vuole anzi che si ripristinino le
corse soppresse. Specialmente se si appor-
tassero le migliorie indicate, la ferrovia di-
venterebbe straordinariamente attiva: si cal-
cola infatti che circa un milione di viaggia-
tori all’anno potrebbero fruire del servizio
ferroviario.

Se I'onorevole Ministro me lo consente, nel
chiudere il mio intervento vorrei leggere al-
cuni dei punti principali della documentazio-
ne presentata.

Ecco quanto dicono le autorita locali della
Provincia di Teramo: « Non si ritiene ap-
plicabile per la linea ferroviaria Teramo-
Giulianova I'articolo 3 della legge 29 novem-
bre 1957, n. 1155, in quanto i disavanzi di
gestione nella misura indicata derivano in
gran parte dall’'inadeguatezza del servizio al-
le esigenze del traffico, in modo da favorire
il servizio automobilistico concorrente, piil
che integrativo, gestito dall’Istituto nazionale
dei trasporti di proprieta dell’ Amministrazio-
ne ferroviaria la quale & dunque compensata
largamente dai forti utili che per mezzo di
€880 consegue »,

Insomma, per fare un vero bilancio, la
ferrovia deve mettere all’attivo non soltanto
gli incassi dei treni ma anche quelli delle
corse automobilistiche, perche, se rimpiazza
alcune corse ferroviarie con altrettante corse
automobilistiche, & logico che mel totale deve
far pesare gli introiti dell’'uno e dell’altro
servizio,

I documenti proseguono: « La linea Tera-
mo-Giulianova é suscettibile di sviluppo eco-
nomico ove si apportino gli indispensabili
miglioramenti agli impianti di esercizio. Il
tronco ferroviario Teramo-Giulianova serve
un territorio in forte incremento demogra-
fico, produttivo e commerciale, e risponde al-
le esigenze di ordine economico e sociale del

capoluogo di provincia e di altri centri im- |

portanti s.

« Il servizio ferroviario & usato da operai,
studenti, impiegati che nelle ore di maggior
traffico si stipano negli inadeguati mezzi a
disposizione »,

« La linea ferroviaria Teramo-Giulianova
si trova in una zona depressa che manifesta
indubbi segni di ripresa e di vitalitd per gli
interventi concessi e per quelli programmati
dalla Cassa del Mezzogiorno. Nella zona l'in-
tensificazione agricola si va sviluppando con
aumento della produzione destinata all’espor-
tazione, e purtroppo molte esportazioni si pos-
sono fare solo per via ferroviaria. L’unica
strada nella valle che congiunge il mare alla
cittd di Teramo & inadeguata allo svolgimento
del traffico attuale, ma specialmente di quello
dell’immediato avvenire. La soppressione del-
la linea ferroviaria provocherebbe una serie
di gravi inconvenienti in vari settori della
vita sociale per le esigenze, anche di carattere
militare, cui essa risponde. Teramo, infatti,
& sede di distretto militare. Inoltre vi sono
esigenze assistenziali ed ospedaliere, altre nel
campo dell’istruzione, dei servizi amministra-
tivi, del lavoro e via dicendo ». « Il mante-
nimento del tronco del servizio ferroviario
deve esere accompagnato da provvedimenti
per un suo miglioramento anche mediante
la possibile e non eccessivamente costosa elet-
trificazione». Si tratta di un troneo di 25 chi-
lometri soltanto. « & necessario 'adeguamento
dello stesso alle esigenze del traffico attuale
e specialmente futuro, non solo nell’interesse
della vita teramana ma anche in quello del-
I’'azienda ferroviaria e in quello superiore del-
I’economia nazionale ».

TIo non presento in proposito ordini del
giorno perche, da quando ho Yonore di sedere
su questi banchi, per questo argomento ne
ho presentati anche troppi. Come ho detto,
conosco la benevolenza dell’onorevole Ange-
lini e devo confessare che € solo per il suo
alto senso di equilibrio e per la compren-
sione che ha saputo dimostrare nei riguardi
della Provincia di Teramo, se la ferrovia
esiste ancora; senza il suo personale inter-
vento — lo potrei provare documenti alla
mano — la ferrovia sarebbe stata gia sop-
pressa. Gli rivolgo quindi ancora una volta
un appello, non a nome mio né a nome de.
miei elettori ma da parte di tutti i cittadini
della Provincia di Teramo appartenenti a
qualsiasi partito o classe sociale, affinche la
ferrovia, giudicata elemento indispensabile
per il respiro e lo sviluppo della vita econo-
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mica e sociale della Provincia, non sia sop-
pressa, ma sia mantenuta e migliorata. (Ap-
plaust dal centro).

Presentazione di disegno di legge

T OGN 1, Ministro dei lavori pubblici.
Domando di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

T O GNI, Ministro dei lavori pubblici.
Ho lonore di presentare al Senato i seguenti
disegni di legge:

« Norme integrative della legge 27 dicem-
bre 1953, n. 959, sulle acque e sugli impianti
elettrici delle zone montane » (564);

« Indennitd ai componenti dei Tribunali
delle acque pubbliche » '(563).

PRESIDENTE. Do atto all’ono-
revole Ministro dei lavori pubblici della pre-
sentazione dei predetti disegni di legge, che
saranno stampati, distribuiti ed assegnati
alla Commissione competente.

Ripresa della discussione

PRESIDENTE. Riprendiamo la
discussione sul bilancio del Ministero dei tra-
sporti, B iscritto a parlare il senatore Ca-
relli, Ne ha facolta.

CARELLI. Signor Presidente, ono-
revole Ministro, onorevoli colleghi, mi sia
consentito associarmi alle parole di elogio
pronunciate dall’onorevole Cerulli Irelli per
il lavoro fattivo, per lintervento deciso del-
Ponorevole Ministro inteso a difendere gli
interessi nazionali attraverso la razionale si-
stemazione della rete ferroviaria. Il suo ul-
timo intervento ha favorito particolarmente
la regione marchigiana e quella abruzzese.
L’elettrificazione dell’Ancona-Pescara € un
fatto compiuto e a nome dei marchigiani
e — me lo permetta il collega Cerulli Irelli
— degli abruzzesi rivolgo il ringraziamento
piu sentito all’onorevole ministro Angelini
per questa encomiabile fatica.

Vorrei pero dire all’onorevole Ministro che
il lavoro va completato, che bisogna effet-

{ tuare il raddoppio della linea, che & fra le

principali d’Italia. E una richiesta basata su
ovvie ragioni di necessitd e di opportunita;
spero che 'onorevole Ministro voglia pren-
derla in benevola considerazione.

E riferendomi poi a quanto ha detto 'ami-
co Cerulli Irelli, specialmente per quanto
si riferisce ai famosi « rami secchi », di cui
ormai si parla con preoccupante frequenza,
e alla pregevole, completa, sintetica rela-
zione dell’onorevole De TUnterrichter, non
posso asserire di concordare con I'onorevole
relatore nella parte da me accennata, e spe-
ro che egli non se ne dorra.

Il relatore inoltre proprio su detto argo-
mento scende in polemica con parlamentari
e amministratori che difendono con deci-
sione necessitd locali e l'utilita del servizio
ferroviario. Sono 4.669 i chilometri totaliz-
zati da tutti i cosiddetti rami secchi, contro
uno sviluppo di 17.000 chilometri delle Fer-
rovie dello Stato. Grosso modo i predetti rami
rappresentano il 25 per cento della rete na-
zionale. Ma i vari Compartimenti presentano
una percentuale di incidenza diversa sul to-
tale chilometrico da smantellare (chilome
tri 4.969). Cosi il Compartimento di Torino
presenta il 13 per cento, Milano il 2 per cento,
Verona il 4 per cento, Venezia I'11 per cento,
Trieste il 3 per cento, Bologna il 2 per cento,
Firenze 1’8 per cento. Ancona il 9 per cento,
Roma il 9 per cento, Napoli il 10 per cento,
Bari I'8 per cento, Reggio (Calabria il 2 per
cento, Palermo il 18 per cento.

Non basta pero, onorevole De Unterrichter,
aver elencato cosi diligentemente le percen-
tuali dei rami secchi distribuite fra i vari
Compartimenti; bisogna anche rapportarli
alla consistenza generale delle linee esistenti
nei Compartimenti stessi. Rileviamo infalti
che il Compartimento di Torino, che ha il
18 per cento del complesso nazionale di
rami secchi, gode di una rete ferroviaria
molto sviluppata. Al contrario, per il Com-
partimento di Ancona, che & quello che mag-
giormente interessa il mio breve intervento
e che ha i1 9 per cento di rami secchi, Ia
percentuale di incidenza & elevatissima. Si
pud affermare infatti che sull’intero svilup-
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po proprio del Compartimento di Ancona la
incidenza delle linee a scarso traffico supera
il 60 per cento.

Secondo il relatore 'unico ramo verde del-
le Marche & rappresentato dalla litoranea
adriatica, Come conseguenza logica tutto il
gistema ferroviario marchigiano-abruzzese
dovrebbe essere eliminato, con grave danno
economico, sociale e, mi si passi la conside-
razione, politico, Non possiamo dimenticare
che siamo uomini politici, e che il lato poli-
tico della questione non va sottaciuto.

I1 concetto « servizio» non pud assoluta-
mente identificarsi con il principio di tor-
naconto finanziario che racchiude un con-
cetto agonistico assolutamente in contrasto
con gli indirizzi presenti di economia sociale.

Vorrei domandare all’onorevole relatore
cosa intende per coefficiente: se si riferisce
al coefficiente di puro esercizio, cioé al netto
delle spese per il servizio del patrimonio,
oppure al coefficiente normale, rapporto tra
le spese del traffico (comprese ciod anche
quelle per il servizio del patrimonio) e il cor-
rispondente introito del traffico. Nei pubbli-
ci esercizi si tiene conto del coefficiente di
puro esercizio che viene invece determinato
con il valore di 50 (spesa) che non tiene
conto, come prima accennato, del servizio del
patrimonio oggi ammortizzato o di quello
costituito con contributi della collettivita.
Considerando che tale servizio del patri-
monio sia valutato con s deve risultare

S—s

E(): I

=1
dove:

Ey = coefficiente di puro esercizio;
spese del traffico;
s == spese per il servizio del patrimonio.

[l

LI’ Amministrazione dei trasporti ritiene
considerare il valore sociale nei limiti del
coefliciente di esercizio normale non supe-
riore a 3.

A mio parere tale criterio non risponde al
principio della necessita del particolare ser-
vizio, che non pud essere contenuto in limiti
numerici di ordine interno e non nei riflessi
in benefici indiretti. Sembrano, pertanto, a
chi parla, alquanto dure le espressioni usate
dal relatore nei riguardi di parlamentari e

amministratori che hanno difeso e difendo-
no interessi locali alla luce, perd, del su
espresso principio.

I’onorevole relatore & favorevole all’eli-
minazione dei « rami secchi » e si rivolge alla
comprensicne degli uomini politici.

« Devesi chiedere a questi uomini politici
— cosi 'onorevole relatore — che, prima di
assumere la difesa, e magari organizzarla —
e noi abbiamo organizzato la difesa, onore-
vole Cerulli Irelli, ma a ragion veduta, per-
ché consapevoli delle esigenze delle nostre
Regioni — di qualcuno di questi rami secchi
o presunti tali, ascoltino il parere di qualche
teenico preparato ed onesto — noi accettia-
mo il consiglio dei tecnici, perche abbiamo
in essi fiducia; ma i tecnici non sono uomi-
ni politici, conoscono senza dubbio i vari
problemi economici, meno quelli sociali — e
sard bene ricordare che, continua Yonorevole
relatore, quando i pubblici amministratori,
per impreparazione o per calcolo — impre-
parazione o calcolo nei pubblici amministra-
tori io non li so vedere — trascurano la real-
ta economica e tecnica, oltre a macchiarsi di
grave colpa nei confronti del Paese, fanno
anche un pessimo affare politico ». Io vorrei
chiedere all’onorevole De Unterrichter quale
sia il pessimo affare politico che noi faccia-
mo, consapevolmente difendendo gli interessi
della nostra Regione e cosi difendendo gli in-
teressi dell’economia nazionale.

Potrei continuare: ci sono altre afferma-
zioni molto dure. Dico francamente che mi
¢ dispiaciuto rilevare in questa organica re-
lazione, sintetica ma completa, affermazioni
di ordine puramente soggettivo. Evidente-
mente & il suo modo di vedere, onorevole De
Unterrichter, ma non ¢ il nostro; sara forse
il pensiero di qualche tecnico, ma non & quello
degli uomini politici.

o vero, 1 tecnici si richiamano al coeffi-
ciente di esercizio. Ripeto che bisogna tener
conto di tutto, onorevole Corbellini, non sol-
tanto della spesa e dell’introito collegati al
servizio ... (Inferruzione del senatore Cor-
bellini). Va bene il coefficiente 3, ma vorrei
collegare il calcolo e il metodo di ecaleolo
anche a quegli utili indiretti, Quando ab-
biamo approvato in Parlamento la conces-
sione di mille miliardi per la Cassa del Mez-
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zogiorno e per la valorizzazione del Mezzo-
giorno, abbiamo tenuto conto delle possibi-
litd economiche di ripresa del Mezzogiorno.
Quando consideriamo i 34 miliardi di de-
ficit di esercizio che corrispondono alla
spesa di 7 milioni per chilometro di linea
dobbiamo tener conto dell’utilitd indiret-
ta nel campo economico e della ripresa so-
ciale ed economica delle singole Regioni. Non
possiamo fare il caleolo del tornaconto li-
mitatamente all’impresa che in quel momen-
to investe un determinato settore. Ecco per-
cheé, onorevole De Unterrichter, sono del pa-
rere di non costituire dei compartimenti sta-
gni tra un Dicastero e laltro. Sarebbe op-
portuno organizzare un altro Ministero ca-
pace di coordinare tutte le attivitd economi-
che dei vari Ministeri e capace di rappre-
sentare le esigenze del vero bilancio della
Nazione, che non pud essere suddiviso in
settori indipendenti. Potrebbe dars: che fos-
se opportuno organizzare un Ministero per
il coordinamento economico.

Ecco perché, onorevole Ministro, ricolle-
gandomi a quello che & stato detto dall’amico
Cerulli Irelli, che con tanta dignitd e con
tanta passione ha difeso il tronco Giuliano-
va-Teramo, mi sia consentito di difendere
il tronco Albacina-Fabriano (87 chilometri).
Non vedo come il tronco Alpacina-Fabriano
possa essere sostituito da un servizio automo-
bilistico e non so vedere come il calcolo pos-
sa considerarsi negativoe nei riguardi degli
introiti e come possa 1l coefficiente di eserci-
zio superare il 3, quando & possibile consta-
tare la piena efficienza della tratta. Affol-
latissime le vetture di studenti, di operai, di
impiegati, di commercianti eccetera, ed atti-
ve le varie stazioncine che articolano Ila
Albacina-Fabriano. Non inutile ricordare che
il tronco, economicamente, potrebbe essere
orientato verso un quadro pili organico e
che la linea va considerata anche di ar-
roccamento, onorevole Ministro. Possibile ed
utile la deviazione sulla Porto Civitanova-Ma-
cerata-Fabriano per turbamenti da eventuali
danni sulla Falconara-Fabriano, che, attra-
verso il passo di Fossato, congiunge il ver-
sante adriatico al tirrenico. Non so proprio
rendermi conto del perché dello smantella-
mento della tratta prima indicata, né so

persuadermi che con un servizio automobili-
stico si possa compensare il danno che certa-
mente deriverebbe dalla sostituzione della
linea stessa. Vede, onorevole Ministro, quan-
do si vuol sostituire un servizio, bisogna
crearne un altro, ma che non sia peggiore
del primo, ma piu rispondente o almeno -
uguale a quello che prima veniva esercitato
nell’interesse delle popolazioni servite.

Se si vuole sostituire il servizio fornito
dalla linea ferroviaria Porto Civitanova-Al-
bacina, si debbono almeno usare degli accor-
gimenti opportuni, capaci di assicurare un
concreto miglioramento del servizio stesso.

Qualora si voglia decidere nel senso indi-
cato, si studi almeno la possibilitd di cedere
Pamministrazione (capitali e strumenti) alle
Provincie interessate attraverso la costitu-
zione di un’azienda autonoma locale inter-
provinciale. Si evitino comunque seri turba-
menti all’economia delle nostre Provincie
marchigiane,

Onorevole Ministro, la prego vivamente, a
nome delle generose e disciplinate popola-
zioni della mia terra, di difendere gli interes-
si ad essa connessi, che non sono interessi in-
dividuali, ma di ordine collettivo che si rial-
lacciano a tutta I’economia del nostro Paese.

PRESIDENTHE. =& iscritto a par-
lare il senatore Scotti il quale, nel corso dsl
suo intervento, svolgerd anche i due ordini
del giorno da Iui presentati insieme con il
senatore Montagnani Marelli.- Si dia lettura
degli ordini del giorno.

CEMMTI, Segretario:

« I1 Senato,

considerato che la situazione dei traspor-
ti in alcune zone della provincia di Milano,
quale & quella dell’Adda, — Cassano, Vaprio,
Vimercate, Gorgonzola, — & del tutto impari
alle necessita di movimento delle popolazioni,
ed in particolare dei numerosi lavoratori ivi
residenti e sottoposti a disagi a lungo andare
insopportabili, il che & manifestamente dimo-
strato dalie continue proteste e richieste dei
singoli cittadini, delle loro varie associazioni
e degli Enti pubblici locali,
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invita il Governo ad attuare il progetio,
gia approvato in sede tecnica, per I'ammoder-
namento e l'adeguata sistemazione delle li-
nee interurbane della zona in oggetto — li-
nee celeri dell’Adda — ed anche a garantire
alla Azienda tranviaria milanese che gesti-
sce il servizio, quei contributi finanziari che
risultino necessari ad adeguare il servizio al-
le legittime richieste degli utenti, senza con-
seguenti aumenti di tariffe, che non po-
trebbero essere sopportati dai modesti bi-
lanci degli utenti stessiy;

« 11 Senato,

considerata 1a necessitd di frenare il de-
clino economico della zona di Lodi e di Co-
dogno in provincia di Milano e ritenendo, an-
zi, che sia indispensabile e doveroso favorir-
ne lo sviluppo industriale ed attenuare disagi
e pericoli cui sono sottoposte le popolazioni
cold residenti, e particolarmente le migliaia
di lavoratori che si recano quotidianamente
a Milano,

invita i1 Governo a predisporre quanto &
necessario dal punto di vista tecnico e finan-
ziario per collocare un terzo binario sulla
linea ferroviaria Piacenza-Lodi-Milano e per
eliminare nel contempo i numerosi e perien-
losi passaggi a livello di quella lineas.

PRESIDENTE. Il senatore Scotti

ha facolta di parlare.

SCOTTI. Signor Presidente, onore-
voli colleghi, onorevole Ministro, assicuro
che sard mia cura osservare i limiti di tem-
po prestabiliti, e svolgerd pertanto gli ordini
del giorno che ho presentato insieme al col-
lega Montagnani. Il primo riguarda Yannoso
problema dell’ammodernamento delle ormai
fampse « linee celeri del’Adda », o, come an-
che si dice, della ferrovia dell’Adda; il se-
condo si riferisce al tanto richiesto e tanto
atteso terzo binario sul tratto ferroviario Pia-
cenza-Lodi-Milano, con relativa eliminazione
dei troppi micidiali passaggi a livello esisten-
ti. In tal modo non occorrera piil, almeno spe-
ro, impegnare altro tempo per discutere la
interpellanza che ho avuto 'onore di presen-

tare i1 25 ottobre dello scorso anno sugli
stessi argomenti.

Plerché tanto famose queste linee dell’Adda
— sl chiederanno alcuni colleghi —— se il se-
natore De Unterrichter non ne fa il minimo
cenno nella sua relazione? Forse il poco tem-
po che ha avuto a sua digposizione non gliene
ha dato la possibilita. Ma proprio per questo,
affinché la fama delle linee in discussione
non abbia a declinare, ho ritenuto necessario
parlarne, tanto pitt che nella relazione del se-
natore Jervolino al bilancio del 1958-59 al-
la voce <« ammodernamento» si leggeva:
« I fondi stanziati per la concessione di con-
tributi, necessari per I'ammodernamento di
ferrovie ed altre linee di trasporto in con-
cessione, in base alla legge 2 agosto 1952 nu-
mero 1221, sono stati impegnati. I1 Ministero
ha richiesto un ulteriore stanziamento di sei
miliardi per poter procedere all’ammoderna-
mento delle altre linee che non hanno ancora
potuto usufruire dei benefici della legge 8-
pra richiamata ».

E lo stesso senatore Jervolino, ricordando
che ¢’@¢ una Commissione, prevista dall’ar-
ticolo 10 della legge, che sta studiando le
linee da ammiodernare, al paragrafo cinque
scriveva: « (i stata, infine, approvata in li-
nea tecnica, senza percid impegno per la
concessione di contributo, una prima parte
del progetto di ammodernamento delle Ili-
nee tranviarie Milano-Vimercate e Milano-
Casgsano d’Adda ».

Orbene, onorevole De Unterrichter, nella
sua relazione non fa il minimo cenno nean-
che di questo.

Signor Ministro, mi consenta di spendere
alcune parole per illustrare questo problema;
non certo a lei, padrino delle linee celeri del-
I’Adda, delle quali, se mal non ricordo, ella
ha collocato la prima pietra nel febbraio
1958 : e neppure ne debbo parlare per il no-
stro illustre collega Corbellini, Presidente
della settima Commissione, che sa tutto in
merito, ma per gli altri omnorevoli colleghs,
nella speranza che gli ordini del giorno da
me presentati siano accolti tanto da lei, si-
gnor Ministro, quanto dalla nostra Assem-
blea.

Per inquadrare rapidamente e concisamen-
te il problema, non citerd le reiterate prese di
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posizione del Partito nel quale mi onoro di
militare, non studi, nrozioni, ordini del giorno
di mia parte o delle organizzazioni sindacali
dei lavoratori, ma soltanto le parole pronun-
ziate dall’onorevole ministro Angelini a Mi-
lano il giorno 9 febbraio 1958, alla vigilia
delle elezioni politiche, ¢ da altri dirigenti
democratico-cristiani in un convegno del loro
Partito. In questa occasione I'onorevole An-
gelini ebbe a pronunziarsi a favore delle ti-
nee celeri dell’Adda, nel modo seguente : « De-
ve essere considerata con ogni attenzione la
situazione delle tranvie extraurbane, eserci-
tate in massima parte dalla A.T.M., anche
per la loro caratteristica ubicazione sulla se-
de stradale, che causa grave intralcio alla
circolazione degli altri mezzi di trasporto e
non consente alle stesse di raggiungere quel-
le pitt alte velocitd oggi necessarie per lef-
fettuazione di rapide comunicazioni tra lo
grandi cittd e i piccoli centri che gravitano
intorno ad essa ».

K prosegue, nel suo discorso, 'onorevole
Angelini: « Per la Milanoc-Vimercate e la Mi-
lano-Cassano d’Adda, il mio Ministero ha gia
predisposto, nell’ambito dei lavori previsti in
attuazione del piano Vanoni, la sistemazione
delle linee stesse, in considerazione del traf-
fico rilevante (circa 3 milioni di viaggiatori
per chilometro di linea) e dei numerosi cen-
tri abitati da esse serviti. Se consideriamo in-
fatti che su queste due tranvie vengono tra-
sportate nelle ore di punta fino a 18 mila
persone, & evidente I'impossibilitd di trasfe-
rire tale traffico su mezzi gommati. Ho pre-
disposto al riguardo un digegno di legge e sc-
no lieto di potervi dare oggi lettura di una
lettera ricevuta in questi giorni dal mio col-
lega del Tesoro, ministro Medici. Per una
adeguata sistemazione del traffico stradale
e tranviario di questa zona, che interessa una
popolazione di oltre 100 mila abitanti, & stalo
ritenuto, pertanto, indispensabile il trasferi-
mento delle due tranvie in sede propria, e la
costruzione del doppio binario almeno tra
Milano-Lambrate e Villa Fornaci. La spesa
per tali lavori e per il nuovo materiale ro-
tabile si aggirerd intorno ai 5 miliardi e 400
milioni, metd ded quali a carico dell’Erario e
metd a carico dell’Azienda concessionaria ».
Mi é stato precisato da un competente (e

forse il senatore Corbellini potra dire se sia
esatto) che la spesa sarebbe invece di 13 mi-
liardi, a metd dei quali devono provvedere il
Comune e la Provincia, mentre per l'altra
metd, cicé per 6 miliardi e mezzo, provvedera
lo Stato. (Interruzione del senatore Corbelli-
ni). Comunque, si tratta di una spesa di 13
miliardi. Mi risulta infatti che il Comune di
Milano ha gia stanziato, nel bilancio 1959,
due miliardi e altrettanto, credo, ha fatto la
Provincia.

In quella stessa assemplea di partito, pri-
ma o dopo il discorso de! Ministro Angelini,
il professor ‘Giacchi, attuale Presidente deila
A.T.M., ebbe a dire in proposito: « Il giorno
6 febbraio corrente, per linteressamento
pronto, efficace, risolutivo dell’onorevole Ar-
miando Angelini, Ministro dei trasporti, la
Commissione interministeriale per lapplica-
zione della legge 2 agosto 1952, n. 1221, ha
approvato il progetto della ferrovia dell’Adda
(presentato dall’Azienda tranviaria milanese
al comjpetente Ministero il 12 dicembre mlti-
mo scorso), il quale contempla la costruzione
di una linea ferroviaria Milano (Stazicne
Lambrate) - Cascina Gobba-Gorgonzola-Villa
Fornaci, con diramazione da Cascina Gobba
e Brugherio Vimercate ».

Questo annuncio ebbe una grande ripercus-
sione, tanto che nell’articolo di fondo dell’or-
gano di stampa milanese della Democrazia
Cristiana era scritto quanto segue: « La bat-
taglia che da lungo tempo 1 milanesi della
cittd e della provincia conducono per risolvere
I’annoso problemia dei trasporti interurbani,
per miettere a disposizione dei quasi 400 mila
operai, impiegati, commercianti, studenti che
ogni giorno si recano nel capoluogo mezzi di
comunicazione il pill possibile veloci, decorosi
e a buon prezzo, ha potuto segnare domenica
scorsa un punto al suo attivo con il Convegno
svoltosi a Palazzo Clerici sotto la presidenza
del ministro Angelini ».

E Varticolo prosegue parlando della neces-
sitd, della prioritd di questo problema e vi-
cordando a tutti, specialmente nel deporrc
la scheda nelle urne, quello che ha fatto la
Democrazia Cristiana.

Poi conclude: « In questo senso non & ille-
gittimo né gratuito gioco elettoralistico per
la Democrazia cristiana milanese attribuirsi
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il merito dei primi risultati positivi, perché
sono stati i suoi uomini che, per mezzo del
Partito, nelle Amministrazioni locali, in Par-
lamento e nel Governo, hanno proposto e so-
stenuto le pit corrette e concrete soluzioni
per raggiungerli ».

La realta invece & completamente diver-
sa. B trascorso oltre un anno — esattamente
16 meesi — e noi attendiampo ancora. Anzi,
debbo aggiungere che, proprio alla vigilia del
discorso dell’onorevole Angelini a Milano, il
sottoscritte ebbe rigposta ad una sua in-
terrogazione presentata mell’altro ramo del
Parlamento; essa recava la data dell’8 feb-
braio, cioé del giorno prima di quello in cui
si era tenuta lassemblea milanese a Pa-
lazzo Clerici. In essa non si parlava di stan-
ziamenti e quindi non si dava assolutamente
nessuna assicurazione che quella leggina po-
tesse essere non soltanto varata ma neanche
formulata.

Giunse poi una doccia fredda sugli inte-
ressati proprio attraverso una nota de « Il
Pouolo s di Milano del 4 dicembre 1958 —
le elezioni politiche si erano ormai svolte —
con la quale si riportava una dichiarazione
dell’onorevole Angelini in cui egli affermava
senza perifrasi che i fondi della legge n. 1221
erano esauriti, che soltanto per il tratto di
penetrazione in cittd della ferrovia dell’Adda
Papposita Commissione aveva dato il suo pa-
rere in linea tecnica, e che si attendeva un
nuovo stanziamento per il quale si trovava
gid in fase di studio tra i Ministeri interes-
sati un disegno di legge.

Fino ad ora questa ferrovia consiste sol-
tanto — lei sa benissimp, onorevole Ministro
— in poche decine di metri di rotaie arruggi-
nite e in wun grande cartello posto a ricordo
della posa della prima pietra con su scritto
a caratteri cubitali « Linee celeri dell’Adda ».

& naturale, pertanto, che le popolazioni si
siano mosse a piu riprese. Di fronte al legit-
timo, generale malcontento di queste popola-
zioni, di fronte al generale, profondo rac-
capriccio suscitato dall’orribile, agghiaccian-
te sciagura verificatasi il 1° febbraio 1959,
quando quattro uomini e due donne, in una
nebbiosa mattinata, sono stati fulmineamente
miaciullati in frazione Battilora sulla via Co-
masina ad opera di uno dei tram della linea

Mampbello-Varedo-Milano — altro problema
aperto & quello dell’'urgente potenziamento
delle linee della Brianza — di fronte a questa
tragedia e alla commozione da essa suscitata,
che riproposero in termini drammatici il
problema dell’ammodernamento delle linee in-
terurbane, si & creduto di rispondere dappri-
ma con un comunicato evasivo dell’Azienda
tranviaria milanese a seguito di un colloquio
del suo Presidente con 'allora Ministro del
bilancio, senatore Medici; poi, con un tele-
gramma inviato al sindaco di Milano dal-
Pallora Presidente del Consiglio Fanfani, ne!
guale questi assicurava il suo interessamento
per le ferrovie dell’Adda; infine con un comu-
nicato della Demiocrazia Cristiana milanese
che informava gli irritatissimi dempcratici
cristiani della zona, con noi solidali in varie
mianifestazioni, che i parlamentari del par-
tito, « constatata l'urgenza di arrivare alla
pratica definizione delle linee interurbane
dell’Aildda, coerentemente con le dichiarazioni
del Ministro dei trasporti Angelini e con
quelle del Presidente del Consiglio, hanno
dato incarico al senatore Corbellini, che pre-
siede la Commissione dei trasporti del Se-
nato, di proseguire i contatti con i ministri
interessati, allo scopo di giungere rapida-
miente ai necessari provvedimenti legislativi
che assicurino il finanziamento stesso ». Ella
sa, onorevole Corbellini, quanto io apprezzi
le sue ben note capacita ; ebbene, accolga que-
sto mio intervento comije un aiuto sincero per
la sua missione non facile, Non facile, inve-
ro, se ancora il 6 febbraio ultimo scorso fo
avvocato Adrio Casati, Presidente del Consi-
glio provinciale di Milano, chiedeva ai parla-
mentari milanesi il loro interessamento secon-
do Yordine del giorno approvato dal Consi-
glio provinciale stesso nella seduta del 28
gennaio. Nell’ordine del giocrno si dice tra
Paltro: « Il Consiglio provinciale di Milano,
in occasione della discussione del suo bilancio
di previsione per 'anno 1959, ha dovuto con
rinerescimento constatare come, malgrado le
ripetute ed insistenti richieste formulate da
anni dagli organi centrali dell’ Amministra-
zione dello Stato, perché fosse concesso un
contributo determinante della finanza stata-
le, i problemi pit importanti interessanti la
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Provincia di Milano (trasporti interurbani e
aeroporti) non abbiano trovato alcuna solu-
zione positiva, all'infuori di formali promesse
non seguite da atti concreti di effettivo inter-
vento.

« Ha peraltro e con altrettanto rincresci-
mento dovuto prendere atto come dagli orga-
ni centrali dell’ Amministrazione dello Stato,
anche in recenti manifestazioni di persone re-
sponsabili, siano stati richiesti al contribuen-
te di Milano e della provincia ulteriori sacri-
fici di natura tributaria, che andrebbero a ri-
percuotersi in forma pit sensibile sulle cate-
gorie lavoratrici e del medio ceto, ben consa-
pevoli del determiinante apporto che la Pro-
vincia di Milano da ogni anno al bilancio del-
lo Stato (parecchie centinaia di miliardi).

« Per tutte queste considerazioni il Consi-
glio provinciale di Milano ritiene opportuno
e doveroso affermare quanto segue: 1) la so-
luzione del problema dei trasporti interurba-
ni e del complesso aeroportuale di Milano
non pud prescindere dall’intervento finanzia-
rio dello Stato, stante la dimostrata impossi-
bilitad finanziaria del Comune e della Provin-
cia di Milano di risolvere con le sole loro
forze tali problemi; 2) in considerazione del
contributo notevolissimio e determinante d?tto
da tutta la collettivitda milanese alle finanze
dello Stato, le richieste formulate dagli enti
locali di Milano hanno un fondamento di giu-
stizia e di legittimita, anche perché si ritiene
che lo Stato, nelle sue miolteplici attivita, non
possa estraniarsi dalla soluzione dei partico-
lari problemi che assillano quella parte di
territorio nazionale la cui vitalitd e il cui
progresso costituiscono senza dubbio la pre-
meessa per la soluzione di tutti gli altri pin
gravi problemi a carattere nazionale; 3) in
particolare, non pud essere trascurato il fatto
che lo Stato, in materia di trasporti, ha prov-
veduto con la legge 1221 del 1952 a finanziare
ferrovie e tranvie di altre Provincie, e che
anche in sede di illustrazione del bilancio dei
trasporti i1 Ministro competente ha fornito
affidamento in ordine al finanziamento delle
tranvie celeri dell’Adda ».

¢...B5) Le recenti comunicazioni fatte dal
Presidente del Consiglio dei Ministri alle
autoritd milanesi, mentre fanno pensare che
finalmente lo Stato sia deciso ad intervenire

nella soluzione del problema dei trasporti in-
terurbani, con particolare riferimento alle
linee celeri del’Adda, non fanno alcun cenno
ad un diretto intervento dello Stato.

« 6) La presente risoluziome trova nel Pre-
sidente del Consiglio provinciale un fedele
interprete dei sentimenti del Consiglio stesso
presso le autoritd centrali e presso tutti i
deputati e senatori della Provincia di Mila-
no che sono i pitt validi e sirenui interpreti
e difensori dei vitali interessi della Provin-
cia di Milano s.

Fin qui Yordine del giorno. Io cerco di ri-
spondere modestamente a questo appello del
Consiglio provinciale di Milano. El vorrei
concludere su questo punto, onorevoli colle-
ghi, signor Ministro, riaffermando l'urgenza
dello stanziamento dei fondi necessari. Le
promesse siano miantenute! ® indubbio che
il problemia va inquadrato nel vasto piano dei
trasporti della metropoli lombarda — ferro-
via sotterranea, metropolitana gia in costru-
zione compresa — delle linee suburbane ed
interurbane che a Milano fanno capo.

Il Commune di Milano e I’Amministrazione
provinciale non possono evidentemente so-
stenerne tutte le spese. B nemimeno si puo,
ne si deve, ricorrere sempre ad aumenti di
tariffe, che gravano in modo insopportabile
solo sui lavoratori. E poi, perché I’'Erario non
deve pagare i debiti che ha verso il Comune
di Milano, né le notevoli somme che deve al-
I'Azienda tranviaria milanese? Lo Stato age-
vola i privati con integrazioni che vanno dai
600 milioni al miliardo e rende grama la
vita delle aziende municipalizzate.

Signor ministro Angelini, si faccia promo-
tore di mn’azione per il rimborso all’Azienda
tranviaria milanese delle spese per il tra-
sporto degli agenti statali, principio accolto
dal Ministero del tesoro per le Ferrovie, ¢
affinche sia concessa 'abolizione dell’L.G.E.,
allA.T.M. siano fatte agevolazioni per l'ac-
quisto del carburante, ed infine perche sia-
no rimborsati all’Azienda tranviaria milanese
gli ingentissimi danni di guerra.

Lo Stato, mi pare evidente, ha il dovere di
intervenire e contribuire nella miisura stabi-
lita e promessa. Lo chiedono i 34.000 utenti
quotidiani delle linee dell’Adda, i 100.000
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abitanti della zona e tutti i milanesi senza
distinzione di partito.

Onorevole Presidente, onorevoli colleghi,
signor Ministro, passo ad illustrare piu bre-
vemiente il secondo ordine del giorno, che in-
vita il Governo a predisporre quanto € ne-
cessario dal punto di vista tecnico e finanzia-
rio per collocare un terzo binario sulla linea
ferroviaria Piacenza-Lodi-Milano e per eli-
minare nel contempo 1 numierosi e pericolosi
passagegi a livello di quella linea.

Non mi dilungo sulla premessa, riguardan-
te la situazione di grave depressione, di vera
crisi del lodigiano e del codognese, che non
pud non interessare direttamiente il Dicaste-
ro dei trasporti. Diro solo che numerosi con-
vegni e manifestazioni svoltisi, specialmente
negli ultimi due anni, ad opera di partiti ed
enti economici lodigiani e milanesi, tra le va-
rie provvidenze e i vari interventi statali ri-
chiesti per frenare il decadimento di si vasta
zona, un tempo tanto fiorente, che va dalle
rive del Po fin quasi alle porte di Milano,
hanno sempre posto in primo piano 1'esi-
genza della collocazione di un terzo binario
sulla, Piacenza-Milano.

Ogni mattina e ogni sera, nelle cosiddette
ore di punta, circa 17.000 operai, impiegati
e studenti debbono percorrere su treni so-
vraffollati e, d’inverno, su vetture antiqua-
te e mual riscaldate, dai 30 ai 60 chilometri.
Noi sappiamo bene, collega Corbellini, perché
siamo di quella zona, che miolti di essi deb-
bono pedalare parecchio per raggiungere la
stazione ferroviaria che dista alcuni chilome-
tri dalle loro abitazioni, quando non sono
costretti a prendere le autocorriere per arri-
vare alla stazione, con un notevole aggravio
di disagio e di spesa. Inoltre V'incomodo con-
voglio arriva troppo spesso in ritardo, per
lasciar via libera ai direttissimi e ai rapidi,
naturalmente numerosi su quel tronco ferro-
viario, e tale ritardo costa ailavoratori pesan-
ti penalita.

Si tratta ogni giorno di giovani e di an-
ziani, di donne e di uomini, che debbono ve-
ramente faticare sodo mna o due ore prima
del lavoro, ed ancora la sera, stanchi, dopo
una giornata di fatica. E non si dimentichi
che questi lavoratori pagano ben caro il loro
quotidiano viaggio non certo di piacere. La
spesa annuale per 'abbonamento ferroviario,

piu il tesserino del tram, va dalle 52.520 lire,
per chi abita per esempio a Casalpusterlen-
go, alle 92.560 lire, per chi, abitando per
esempio a Castiglione d’Adda, deve aggiun-
gere anche le spese per l'autocorriera. Ora,
trattandosi di lavoratori che guadagnano in
mledia 500 o 600-mijila lire all’anno, & facile
vedere quanto sia pesante lincidenza della
spesa per il trasporto sul loro reddito.

CORBELLINTI.
perdono?

E il tempo che

SCOTTI. Certo, anche il tempo.

Noi pensiamo che la collocazione di un ter-
zo binario potrd alleviare almeno in parie
il disagio di questi lavoratori, rendendo pit
rapido e meno penoso il loro viaggio. In at-
tesa di tale realizzazione, si provveda ad au-
mientare la capacitd oraria di trasporto al
mattino e nel tardo pomeriggio, o con convo-
gli celeri o con altre coppie di treni locali.

Ho finito, onorevoli colleghi e signor Mi-
nistro. Nulla dird dei passaggi a livello, per-
che, dopo la sciagura di Codogno, non é chi
non veda l'urgenza della loro eliminazione.
Sono questioni particolari, che mi sono per-
messo di inserire nella discussione generale
del bilancio dei Trasporti; ma non sono dav-
vero, mi sembra, questioni marginali. Provin-
cialismo? Forse, mya il nostro Paese & costi-
tuito da Provincie e quella di Milano non &
tra le ultime.

QOnorevole Ministro, decine e centinaia di
migliaia di cittadini di ogni parte sono inti-
mamente interessati alla rapida soluzione dei
problemi qui esposti. Attendiamo con impa-
zienza che le prompesse lagcino al pilt presto
il posto ai fatti. (Applausi della sinistra).

PRESIDHENTE. Ricordo che la di-
scussione generale & gia stata dichiarata
chiusa. Passiamo ora all’esamie degli ordini
del giorno non ancora svolti. Si dia lettura
dell’ordine del giorno del senatore Cervellati.

CARELLI, Segretario:

« I1 Senato,

considerata I'importanza che la citta di

{ Ravenna, gid centro turistico di grande im-
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portanza, ha assunto come centro industriale
col sorgere degli impianti A.N.I.C.;
considerato che le comunicazioni ferro-
viarie che congiungono defta citta col nodo
ferroviario di Bologna si dimostrano inada-
guate e cido particolarmente nelle ore nottur-
ne (Yultimo treno serale da Bologna a Ra-
venna & alle ore 21,16 ; il primo treno del mat-

by

tino da Bologna a Ravenna é alle ore 4,21),

impegna il Governo a rendere perma-
nente il servizio effettuato dal treno che par-
te da Bologna alle ore 0,32 e che attualmen-
te & limitato al solo periodo dal 1° giugno al
1° settembre ».

PRESIDENTE. Poiche il senato-
re Cervellati non & presente, si intende chs
abbia rinunciato a svolgere il suo ordine del
giorno.

Si dia lettura dell’ordine del giorno del se-
natore Mariotti.

CARELILI, Segretario:
« Il Senato,

rilevato che ai sensi dell’articolo 3 del
decreto del Presidente della Repubblica 17
gennaio 1959, n. 2, I’Amministrazione delle
Ferrovie dello Stato ha la possibilita di trat-
tenersi, in ragione del 20 per cento, le case
cedibili a riscatto ai propri dipendenti;

considerato che, per esempio, proprio
in forza della predetta norma, 84 ferrovieri
inquilini delle case economiche delle Ferro-
vie dello Stato di Via Paisiellor in Firenze,
vengono in toto esclusi dalla possibilitd di
riscattare detti quartieri nei quali abitano
da moltissimi anni;

constatato 11 caso del ferrovieri di Via
Paisiello e visto che linterpretazione della
legge sul riscatto delle case economiche dei-
PAmministrazione rerroviaria porta ad una
stridente differenza di trattamento tra gli
stessi dipendenti delle Ferrovie dello Stato
favorendo alcuni di essi che hanno possibi-
lith di riscatto ed escludendo altri a cui
detta possibilitd viene preclusa,

impegna il Governo a presentare con
estrema sollecitudine al Parlamento un emen-
damento all’articolo 3 del decreto del Presi-

dente della Repubblica 17 gennaio 1959, n. 2,
nel senso di esonerare ' Amministrazione fer-
roviaria dall’obbligo di traitemersi il 20 per
cento delle case cedibili a riscatto ai propri
dipendenti,

invita inoltre il Governo a modificare
sollecitamente le condizioni di concessione de-
li alloggi di proprietd delle Ferrovie dello
Stato in modo da evitare che da dette abita-
zioni vengano posti fuwori i dipendenti delle
Ferrovie dello Stato che vanno in pensione,
le vedove dei pensionati o degli agenti morti
per cause di servizio, considerando che essi,
dopo aver consacrato tutta la loro esistenza
al servizio delle Ferrovie dello Stato, subi-
scono non solo Yumiliazione di lasciare gli al-
loggi ma di sostenere sacrifici economici per
la sopraggiunta posizione di quiescenza e per
essere costretti a corrispondere canoni piu
alti di affitto per 1'uso delle case ove detti
pensionati e le vedove dovranno andare ad
abitare in seguito all’estromissione delle To-
ro famiglie dagli alloggi delle Ferrovie dello
Stato ».

PRESIDENTE. Il senatore Ma-
rietti ha facoltd di svolgere questo ordine del
giorno.

*MARIOTTI. Onorevole signor Pre-
sidente, onorevoli colleghi, io pregherei viva-
mjente il signor Ministro di prendere in sede
di replica un atteggiamento deciso sul confe-
nuto del mio ordine del giorno, perché qui
non si pud dire « ni »; o si dice si o si dice no.
Se il signor Presidente permette, mi intrat-
terrdo molto brevemente sull’ordine del gior-
no. Amzitutto, vorrei dire qualcosa sulle mo-
dalitd di cessione di questi alloggi di proprie-
ta delle Ferrovie dello Stato. 1 dipendenti del-
le Ferrovie dello Stato che vengono posti in
stato di quiescenza o vanno in pensione, con
preavviso — ma non sono sicuro se questo
preavviso viene dato — sono invitati molto
cortesemente a rendere liberi gli alloggi che
da moltissimi anni abitanoc; e c¢io vale non sol-
tanto per i pensionati, mia anche per le vedo-
ve dei dipendenti morti in servizio. E lei, ono-
revole Ministro, di cui & conosciuta 'estrema
sensibilitd per questi problemi, si rende ben
conto in quali condizioni questa gente si vie-
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ne a trovare, amzitutto perche la pensione
¢ rispetto allo stipendio di importo assai
inferiore, secondariamente perche questa gen
te & costretta a trovare nuovi alloggi e quin-
di dovra pagare per forza canoni molto pilt
alti rispetto a quello che i dipendenti delle
Ferrovie dello Stato corrispondevano all’ Am-
ministrazione ferroviaria.

So che in passato YAmministrazione ferro-
viaria, preoccupata di questo trattamento
certamente non civile né riconoscente — si
pensi che sono tutti dipendenti che hanno con-
sacrato la loro intera esistenza al servizio del-
le Ferrovie dello Stato e che solo per il forto
di andare in pensione vengono pill 0 meno
cortesemente estromessi, provvedeva gualche
volta a trasferirli in alloggi disponibili mplto
pill piccoli. Per esempio, so che tre o quat-
tro anni fa diversi dipendenti delle Ferrovie
dello Stato di Firenze post: in stato di quie-
scenza fuorono trasferiti in un fabbricato di
via Rinucecini il quale, pitt che un vero ¢
proprio fabbricato, € una specie di casermo-
ne, i cui alloggl lasciano veramente a desi-
derare da tutti i punti di vista. Questo perd
& soltanto un potere discrezionale dell’ Am-
ministrazione ferroviaria, non una norma re-
golamentare che vincoli I’Amministrazione
ferroviaria a provvedere affinché coloro che
vanno in pensione o le vedove dei dipendenti
morti in servizio siano sistemati in qualche
maniera. Le sard grato di una risposta, ono-
revole Ministro, perché non si tratta tanto di
Firenze; c'¢ infatti un rammarico generale
estremamente diffuso in tutto il Paese. Lel 52
che per avvicendamento naturale sono molti
i pensionati delle Ferrovie che ogni anno
vanno a casa.

L’altro problema che ho accennato nell’or-
dine del giorno che mi sono permesso di pre-
sentare & quello dell’obbligo da parte dell’ Am-
ministrazione ferroviaria di trattenersi del-
Je quote di riserva sulle cessioni in proprieta.
I articolo 8 della legge delegata — credo che
sia la legge n. 2 del 17 gennaio 1959 — fa
obbligo all’ Amministrazione ferroviaria di
trattenersi il 20 per cento delle case cedibili
a riscatto.

ANGELINI, Ministro dei trasporti.
& una facoltd. Poi le spieghero.

’ MARIOTTI. Ora @ successo che, in
forza del citato articolo di questa legge dele-
gata, per esempio, 84 ferrovieri che si tro-
vano in un solo fabbricato in via Paisielle
in Firenze mon hanno piu la possibilita di
riscattare V’alloggio nel quale molti di essi
abitano ormai da moltissimi anni.

ANGELINTI, Ministro dei trasporti.
Il problema & semplice, e poi le fornird i dati.
Quelli che debbono abbandonare le vecchic
abitazioni in vendita avranno le nuove abita-
zioni a riscatto, perché il 20 per cento di abi-
tazioni riservato all’Amministrazione & rap-
presentato da quelle case che sono collocate
in localitd di grande valore edilizio (e le daro
esemypi miolto importanti) le quali sono ven-
dute dall Amimjinistrazione. Perd coloro che
abitano queste case hanno la precedenza assoe-
luta per Yassegnazione di alloggi nelle muove
case che si costruiscono con il ricavo, e quindi
non perdono nessun beneficio.

MARIOTTI. Ho piacere che lei
implicitamiente abbia preso I'impegno di dare
a tutti i dipendenti delle Ferrovie la possibi-
litd del riscatto. Ma ho 1 miei dubbi sulia
possibilita pratica di far ¢io, tenuto conto
del myeccanismo della legge. A parte 'esempio
di via Paisiello, che € estremiamente eloquen-
te per se stesso, mon so se troverete, con le
nuove case che costruirete, la possibilita di si-
stemare quegli 84 ferrovieri. Pertanto la pre-
gherei vivamente di vedere se il Governo puo
presentare un emendamento, perché la riser-
va del 20 per cento delle case cedibili a ri-
scatto & una remora piuttosto grave.

Io comprende che, per le proprie necessi-
t3, VAmministrazione ferroviaria debba ave-
re a disposizione alloggi per collocarvi alcu-
ni funzionari, ma a tal fine avete le cosiddet-
te case patrimoniali, che servono benissimo
allo scopo.

Tuttavia le sard grato, signor Ministro,
poiché le sue dichiarazioni sono estremamen-
te attese, se ella prendera limpegno di pre-
sentare questo emendamento all’articolo 3 o
comunque di fare in modo da determinare
una certa tranquillitd tra i dipendenti delle
Ferrovie dello Stato. L’anno prossimio ci sara
lo sblocco dei fitti e lei comprende che, con
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una pensione media di 45-50 mila lire, non st
possono sopportare ventimila lire di pigione.

Concludendo, vorrei ancora rilevare che al-
larticolo. 9 della famosa legge delegata, che
ho citato nell’ordine del giorno, si stabilisce
che chi riscatta deve pagare un interesse
del 5,80 per cento. E un saggio quasi banca-
rio, piuttosto esoso, che, secondo me, non do-
vrebbe essere applicato a lavoratori che
avrebbero diritto, in un consorzio civile, ad
avere la propria casa. L.e sard grato se ella
vorra soddisfare le miie richieste che inter-
pretano le richieste di una collettivitd estre-
mamente vasta, che ha prestato doverosa-
miente il suo servizio presso quell’ Ammini-
strazione ferroviaria che molto autorevolmen-
te lei sta presiedendo.

PRESIDENTE. Sidialettura dei
due ordini del giorno del senatore Di Pri-
SCO.

CARELLTI, Segretario:

« Il Senato,

considerata la grande importanza che
hanno assunto e assumono per la capacita di
tecnici e maestranze le Officine ferroviarie
dello Stato,

invita il Governo a potenziarne la ca-
pacitd produttiva garantendo ad esse conti-
nuita sicura di lavoro attraverso la assegna-
zione, in priorita, di lavori di costruzione o di
riparazione di materiale rotabile rispetto alle
ditte private »;

« Il Senato,

considerato i1 crescente aumento delle
richieste di utilizzazione di carri ferroviari
frigoriferi specie per trasporti di prodotti
ortofrutticoli;

preso atto dei voti piti volte espressi in
merito dalle Camere di commercio di diverse
Provincie,

invita il Governo a potenziarne sensibil-
mente la costruzione ».

PRESIDENTE. Il senatore Di
Prisco ha facoltd di svolgere questi ordini
del giorno.

DI PRISCO. Signor Ministro, gli
ordini del giormo che ho presentato sono
mplto chiari. Il primo riguarda le officine
ferroviarie e particolarmente (mi consenta
un riferimento di carattere provinciale) quel-
le di Verona. Ricordo Iiniziativa presa lo
scorso autunno di ammettere il pubblico alla
visita di quelle officine, per far conoscere al-
la popolazione uno dei pitt grandi e nobili im-
pianti del’ Amministrazione ferroviaria. Il
successo fu lusinghiero. Lei conosce le tra-
versie di quelle officine; la situazione di in-
certezza dello scorso anno mi sempra oggi
superata; tuttavia il problema non riguarda
soltanto Verona, ma anche tutte le altre of-
ficine; e pertanto saremmo grati al Ministro
se volesse valorizzarne i tecniei e le maestran-
ze, non secondi a messuno mel nostro Paese.

Per quanto riguarda i carri frigoriferi, og-
getto del secondo ordine del giorno, ricordo
che durante la Fiera di Verona, che riuni
esportatori e rappresentanti di paesi vicini,
si era offerta loccasione per risollevare il
problema. Pur dando atto del lavoro che &
stato fatto in questi ultimi anni per le nuove
costruzioni, vorrei stimolare il suo Ministero
ad incrementare, secondo quanto si richiede
da piu parti, la dotazione ferroviaria dei car-
ri frigoriferi, anche perché ci6 assicurerebbe
il lavoro a quelle officine di cui mi sono oc-
cupato nel primo ordine del giorno.

PRESIDENTE. 8idia letbura dei
due ordini del giorno del senatore Barbaro.

CARELLI, Segretario:

< 11 Senato,

considerata l'importanza del tratto fer-
roviario Reggio-Villa San Giovanni, il quale
insieme con Messina costituisce un unico, in-
scindibile, grande e fecondo parco ferroviario
e marittimo di smistamento di tutto I'impo-
nente e sempre crescente traffico tra la Jo-
nico-Adriatica e la Tirrenica e fra la Orien-
tale e la Settentrionale Sicula,

impegna ancora una volta il Governo,
oltre che a disporre la sollecita costruzione
di un pontile per le automobili accanto alla
invasatura dei traghetti di Reggio, a correg-

i gere, una volta per sempre, I'errato chilome-
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traggio tra Reggio Marittima e Messina che
& di circa 12 chilometri e non di 15, il che
si pratica, purtroppo, da oltre 50 anni, e ad
iniziare subito i lavori di raddoppiamento
del brevissimo tratto Reggio-Villa San Gio-
vanni, di cui solamente 9 chilometri, e tutti
allo scoperto, devono ancora essere raddop-
piati, e su cui vi & un preciso e solenne impe-
gno, di fronte al Senato, del Governo, che,
mediante 1 ribassi di asta, dovra effettuare
questo tratto, il quale, mentre & di onere
assolutamente modesto, & di prevalente, cre-
scente e addirittura vitale importanza ».

« 11 Senato,

considerata Iimportanza sempre cre-
scente delle due grandi linee ferroviarie, la
Tirrenica e la Jonico-Adriatica, che collegano
il Continente con la Sicilia e quindi con il
centro del Mediterraneo;

considerato il ritmo piuttosto notevole
con cui in alcuni tratti procedono i lavori di
raddoppiamento della linea Tirrenica;

ricordata la opportuna ed encomiabile
opera di potenziamento della Jonico-Adria-
tica;

considerata l'urgente necessitd che, con
Paumento del traffico ferroviario, si sia in
grado di smistarlo fra le due grandi linee li-
toranee e longitudinali, senza sovraccaricar-
ne una sola, e con sempre maggiore accele-
ramento dei grandi trasporti stessi,

impegna ancora una volta il Governo a
realizzare, appena possibile, I'elettrificazione
e il raddoppiamento della Jonica medesima,
che, insieme con 1’Adriatica, costituisce la
grande direttissima longitudinale italiana, ca-
pace veramente, in parallelo con la Tirreni-
ca, di collegare strettamente ed intimamente
il cuore del Mediterraneo al Nord dell’Italia e
dell’Europa ».

PRESIDENTZE. Il senatore Barba-
ro ha facoltd di svolgere questi ordini del
giorno.

BARBARO. Ilustrerd anzitutto il
primo ordine del giorno, che & di carattere
un po’ meno generale, riferendosi ai proble-

mi marittimo-ferroviari dello Stretto. Gli im-
pianti ai quali tale ordine del giorno si rife-
risce devono infatti essere considerati come
un parco ferroviario e marittimo unico e in-
scindibile; ed ugualmente inscindibili sono i
problemi marittimo-ferroviari di Reggio,
Messina e Villa S. Giovanni dove, proprio co-
me in un quadrivio, si smista e si deve sem-
pre poter meglio smistare il traffico secondo
la direttiva dell’ Amministrazione ferroviaria,
di cui io sono un egaltatore in ogni momento,
anche in questa altissima sede.

Premesso questo, e continuando a trattare
del primpo ordine del giorno che, ripeto, ha
carattere meno generale, mi pare opportuno
sottolineare la necessita che i pontili, che tan-
to buoni risultati hanno dato, siano costruiti
altresi accanto alle invasature di Reggio Ca-
labria, anche perché i potranno e dovranno
finire le autostrade e gli automezzi dovran-
no avere la possibilita di transitare facilmen-
te verso la Sicilia.

B altresi necessario, onorevole Ministro —
e su questo mi permetto di richiamare tutta
la sua attenzione — che sia definita una vol-
ta e per sempre la questione del chilometrag-
gio tra Reggio Marittima e Messina, riguar-
do alla quale da parecchi anni a questa par-
te ¢i sono state parecchie mie dichiarazioni
ed anche numierose interrogazioni. La rispo-
sta alle mie obiezioni, pero, ¢ stata sempre
evasiva, e non ha mai precisato nulla di
concreto.

Onorevole Ministro, non si puo mipdificars
un dato geografico, che & quanto miai obietti-
vo ed inoppugnabile! Non intendo leggere —-
anche perché sono abituato alla brevitdh —
quello che ha risposto per la seconda volta
il Ministero a proposito di questo errato chi-
lometraggio, anche perche sarebbe poco ri-
guardoso per il Ministero stesso che si legga
la risposta che esso mi ha fornito. {5 chiaro,
comungue, che un chilometraggio virtuale in
mare non ha alcun significato; e se ancora og-
gi se ne parla, cid & dovuto ad una tradi-
zione assurda e percio inaccettabile, risalente
a quando le Ferrovie mediterranee arrivaro-
no nello Stretto ed imposero per proprio in-
teresse un chilometraggio che illogicamente
fu definito « virtuale » e che dovrebbe essere
pertanto, come tutti gli altri chilometraggi in
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mare, riportato alla reale distanza, che non &
di 15 chilometri, bensi di poco pit di 12 chi-
lometri. Noi per 50 anni abbiamjo fatto pa-
gare e continuiamo a far pagare ai viaggia-
tori ed alle merci una tariffa corrispondente
ad una distanza che non esiste! Non ¢’é nes-
sun altro caso in Jtalia che possa far riscon-
tro a questo, perche tutte le altre distanze
sono reali e non virtualil!...

B necessario pertanto, onorevole Ministro,
correggere senz’altro questo errore sulla ba-
se della distanza reale, geografica che risulta
indiscutibile ed inoppugnabile da tutte le car-
te dello Stato Maggiore e da quelle nautiche.

A questo riguardo la prego di essere molto
chiaro, onorevole Mimistro; in caso contrario,
pregherei ’Assemblea di votare lordine del
giorno, percheé voglio vedere, se essa, nella
sua nobiltd e severitd, potrd confermare,
che una digtanza non & quella, che in realta
&! Non vado oltre; ed & inutile, che citi il pa-
rere del nostro illustre e chiarissimo collega
senatore Corbellini, il gquale non puo non es-
sere in pieno della nostra stessa tesi.

Il terzo punto di guest’ordine del giorno &
quello del raddoppiamiento della linea Reg-
gio Calabria-Villa S. Giovanni, che & indi-
spensabile per il parco ferroviario e marit-
timo, di cui parlo nello stesso ordine del gior-
no. Sono i chilometri pit facili a farsi: 9
chilometri, tutti allo scoperto. Non farli sa-
rebbe un errore anche perche in questa ma-
niera non si consente quello smistamento del
traffico, che & indispensabile per poter equili-
brare tra le quattro linee il traffico ferrovia-
rio di sempre crescente importanza, come pie-
namente riconosce e conferma con tutta la
sua autoritd e competenza 1'onorevole Mini-
stro dei trasporti.

H su questo ordine del giorno non aggiun-
go altro: de hoc satis.

Passiamo al secondo ordine del giorno,
che & di carattere molto piti generale. Anche
esso naturalmente & stato varie volte trat-
tato in quest’Aula da parte mia, e autorevoli
componenti di questa Assemblea, tra cui T'il-
lustre senatore onorevole Corbellini, Presi-
dente della settima Commigsione, hanno
espresso pill volte la loro autorevole e con-
corde opinione: qui si tratta in sostanza di
utilizzare tutte le grandi linee, che collegano

veramente il cuore del Mediterraneo al cuore
d’Italia e al nord dell’Europa. Sono queste
le linee pitt importanti che abbiano le Ferro-
vie italiane : la jonico-adriatica e la tirenica;
e la prima é molto importante per le ragioni
che ho varie volte detto. Questo &, direi, il
piu grande problema ferroviario italiano, che
ancora rimane da completare, e che & stato
gia avviato a soluzione con il piano quinquen-
nale delle Ferrovie. Bisogna completarlo, ed
& doveroso rivolgere un elogio all’onorevole
relatore per la sua relazione — che non cito
per non’ appesantire il mio modesto inter-
vento — mnella quale molto chiaramente dice
che bisogna sistemare le due grandi linee
da me ricordate. Noi chiediamo che questo
piano quinquennale sia esteso e completato,
perché, quando avremo fatto queste linee, il
raddoppiamento completo e lelettrificazione,
potremo dire che veramente 1’Italia, anche
dal punto di vista strettamente ferroviario,
& indissolubilmente e magnificamente collega-
ta con il cuore del Mediterraneo e con il
Nord-Europa. Mi pare che problema ferro-
viario piu bello, pit importante e fecondo
di guesto in Italia non ci sia e non ci possa
essere! L’onorevole Corbellini diceva quaiche
anno fa da relatore a quest’alta Assemblea:
«Il traffico della jonico-adriatica dovra veni-
re potenziato e i relativi lavori sono compresi
nel piano quinquennale di ammodernamenta
delle linee a traffico importante, compresa la
Reggio-Metaponto ». Quindi il problema & gia
stato avviato allo studio, ricordiamiplo; in
fondo si tratta di completare, ripeto, il rad-
doppiamento e lelettrificazione, che per gran
parte & fatta. Si tratta di collegare Reggio
con Bari, naturalmente affrontando e co-
struendo anche la Metaponto-Matera-Bari e
la variante di Cutro. Fatto questo, avremeo
la possibilitad di potenziare e di utilizzare fra
il Nord e il Sud quattro binari in piena ef-
ficienza, in piena paritd di condizioni.

La prima linea fu costruita, ad onore degli
ingegneri progettisti, a doppio binario fin dal
1870, quando di doppi binari in Italia, in Eu-
ropa e nel mondo ce ne erano molto pochi!
Chiudiamo allora il circuito, e faremio un’ope-
ra veramente importante non solamente per
le nostre zone, che c¢i onoriamp di rappresen-
tare, ma per tutti i traffici italiani e anche
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internazionali, che di 14 si avviano verso io
Oriente immediato ed anche verso il lontano
Oriente. Questo & un problema, onorevoli si-
gnori, che dobbiamo risolvere, perché si impo-
ne e sl imporrd da se, per indiscutibili ed im-
periosi motivi.

Noi oggi abbiamjo circa 80-90 treni, che
dallo Stretto vanno verso il Nord. Allora non
possiamo dire, che manchi il traffico e smi-
starlo dipende dalla nostra volonta, dalla no-
stra lungimiranza. Tra poco i treni saranno
un centinaio e tra non molto 120! Allora con
una linea sola sarebbe difficile smaltire i}
traffico, mentre con due linee non ci sara nes-
suna difficoltd di istradamento, percheé si
tratterd di 30 treni in un senso su ciascuna li-
nea. Ma se non si accettasse questa nostra
annosa idea di micttere in piena paritd le due
linee, una linea sola non sarebbe in grado,
anche se raddoppiata ed elettrificata, di assol-
vere alle necessitd del traffico e si creerebbe
una strozzatura, che porterebbe ad una ane-
mjizzazione veramente dannosa.

FLORENA. Quando sara raddop-
piaba la Tirrenica, ci passeranno 160 treni.

BARBARO. Questa é un’idea uto-
pistica, non reale. Succedera che i treni sa-
ranno cosl frequenti da causare quegli in.
convenienti, che gia oggi si lamentano, e per
cui mello stesso giorno, sulla stessa linea,
¢’é stata una serie di incidenti, che pote-
vano essere veramente disastrosi. Infatti
non si pud oltre un certo limite aumentare
il traffico, appensatire i treni, incrementar
le velocita!l... (Interruzione del senatore Flo-
rena).

Centosessanta treni al giorno significano
&0 treni in andata ed 80 in ritorno. Non
¢’é nessuna linea, che possa sopportare a lun-
go un simile traffico senza che si verifichino
quelle conseguenze paurosamente negative,
cui ho accennato!

Io non posso poi ammettere che gi con-
centri il traffico ferroviario o stradale su
un solo litorale, perché si recherebbe una
offesa gravissima all’economia e agli inte-
ressi della zona ionico-adriatica, che merita
un trattamlento non inferiore all’altro lito-
rale, tanto piu che proprio di 13 € venuta

la prima civiltd nostra e proprio 13 ci sono
le zone pil fertili, e quindi economicamente
pilt utili! Noi mon abbiamjo messun diritto
di immiserire una parte dell’Italia a van-
taggio dell’altra, ma abbiamo il dovere di
equilibrare il traffico, altrimenti tradirem-
myo gli interessi delle popolazioni di tutto un
litorale, che avrebbero il diritto di ribellarsi
a wquesta cervellotica e strana idea di ae-
cettare una linea di montagna e di respin-
gere una linea di pianura. Sarebbe cosa
quanto mai illogica e percid non voglio di-
lungarmi in questa penosa polemica,!

Concludo dicendo che io sono sicuro che
si predisporranno i piani, i lavori, le opere
con questo criterio di smyistamento del traf-
fico ¢ non di accentramiento, perche soltanto
cosl si riuscird a collegare seriamente, ripe-
to ancora, il cuore del Mediterraneo al cuore
dell’Europa.

To invio il mio fervido, augurale saluto,
come hanno fatto altri onorevoli colleghi,
a tutti i dipendenti della grande Ammini-
ctrazione ferroviaria italiana, dai miaggiori
ai pitt modesti, a tutti i benemeriti dipenden-
ti di questa nostra Amministrazione delle
ferrovie dello Stato, che rappresenta la piu
grande industria esistente in Europa.

To credo fermamente ai miglioramenti, che
si fanno, ai piani, che si realizzano, ma in-
vito P'alacre, intelligente, competente ed ap-
passionato Ministro a comprendere questi
nostri voti nei suoi programmi, perché cosl
i miglioreranno 1 nostri traffici terrestri,
comp si devono mijgliorare quelli marittimi
ed aereil I traffici rappresentanc la piu fe-
conda rivoluzione, nata un secolo fa, quando
i mptori furono applicati alla traziome. ®
dalle comunicazioni, se migliorate e perfe-
zionabte, che dipende sempre piut ’avvenire
dell’economia italiana, lavvenire della no-
stra diletta e grande Italia!... (Scambio di
nterieziont fra il senatore Florena e il sena-
tore Barbare. Richiomi del Presidente).

T la Sicilia che rifiuta di avere quattro
binari anziche due, atiraverso, onorevole col-
lega, le sue affermazioni poco opportune e
poco aderenti e rispondenti alla realtal!...

FLORENA. Ho fatto una precisa-
zicne dinanzi ad una sua inesattezza.
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B ARBARO. Le mie dichiarazioni
sono tanto esatte, che potrei portare tutti
i documienti necessari, a loro sostegno!

PRESIDENTE. Onorevoli sena-
tori, non mji inducano a fare appello ai que-
stori.

Si dia lettura dell’ordine del giorno dei
senatori Monni ed Azara.

CARELLI, Segretario:
« I1 Senato,

considerando che per promesse e impe-
gni presi dal Governo nella precedente le-
gislatura si poteva contare sulla esecuzione
degli urgenti lavori necessari per normaliz-
zare la linea ferroviaria fra Olbia e il molo
della « Bianca » e per eliminare i due pas-
saggi a livello che entro il perimetro del-
Iabitato rendono difficile e pericoloso il tran-
sito degli autoveicoli sia delle linee pubbliche
che dei privati,

invita il Ministro dei trasporti a dispor-
re gli opportuni, urgenti provvedimenti ».

PRESIDENTE. Poiché entrambi
1 presentatori sono assenti, si intende che
abbiano rinunciato a svolgere Vordine del
giorno.

Si dia lettura dell’ordine del giorno dei
senatori ‘Genco, Criscuoli e Pucei.

CARELLI, Segretario:

« I1 Senato,

invita il Governo a dare assicurazioni
che le linee a scarso traffico del Mezzogiorno
¢ delle Isole non vengano in alecun modo sop-
presse in tutto o in parte, perché rappresen-
tano, allo stato attuale, 'unico mezzo econo-
mico di comunicazione di zone purtroppo an-
cora depresse ».

PRESIDENTE. Il senatore Genco
ha facoltd di svolgere questo ordine del
giorno.

*GE N C O . Onorevole Presidente, ono-
revoli colleghi, onorevole Ministro, consen-

tite che nella vivace polemica fra i due col-
leghi Barbaro e Florena mi inserisca anche
io, esulando un po’...

PRESIDENTE. Lei, senatore Gen-
co, per favore svolga il suo ordine del gior-
no e non si inserisca in polemiche, altri-
mienti le debbo togliere la parola.

G EIN CO. Ionon voglio far polemiche
con nessuno. Era mia intenzione iscrivermi
ieri sera nella discussione sul bilancio. Sony
uscito cinque minuti dall’Aula e non mi
sono trovato presente quando & stata chiusa
la discussione generale. Siccome la discus-
sione sui bilaneci sta avvenendo in modo ec-
cessivamiente affrettato, e questa non & sol-
tanto la mia opinione, che varrebbe pochis-
simjp, ma quella di tutti i colleghi, allora
mi consenta, onorevole Presidente, mon di
inserirmi in polemiche, ma di aggiungere...

PRESIDENTE. Selei voleva
iscriversi nella disdussione generale, non
avrebbe dovuto assentarsi per cinque mi-
nuti dall’Aula. Questi rilievi non sono am-
messi. La prego, svolga il suo ordine del
giorno.

G E N C O. Io voglio sottolineare che
il percorso ferroviario da Reggio Calabria
a Bologna attraverso la linea ionico-adria-
tica ha una lunghezza virtuale inferiore 2
guella della linea tirrenica. Nella zona di
Metaponto, tanto vicina alla mia Provincia
e che interessa in modo particolare la Pro-
vincia del senatore Schiavone, Matera, & in
atto un profondo processo di trasforma-
zione agraria: 1a dove esisteva la mialaria
e il deserto, oggi sorgono 5 0 6 mila casette,
con altrettante famiglie coloniche impian-
tate. Consentitemi, onorevoli colleghi, di ri-
cordarvi che proprio dalle sponde fascinose
dello Ionio parti la prima civilta italica, quan-
do quella nostra zona a cavallo del Golfo di
Taranto si chiamava Magna Graecia.

All'onorevole Ministro chiedo una cosa
semiplice, che si pud realizzare con un atto
di buona volontd, in attesa della realizza-
zione di quello che domanda il senatore
Barbaro: stabilire che nel percorso Reggio
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Calabria-Bologna-Brennero la linea ionico-
adriatica costituisca una deviazione ammes-
sa. Come ho gia detto qui in altra occasione,
quando ebbi Tonore di fare il relatore del
bilancio dei Trasporti, purtroppo diversi
anni fa, stabilire che i viaggiatori che van-
no, per esempio, da Palermo al Brennero
possano prendere indifferentemente, salvo
il maggior percorso che non esiste, la linea
jonico-adriatica o la linea tirrenica, ¢ un
atto di buona volontad. Si consentird cosi a
questi viaggiatori di vedere anche la nostra
Puglia; non solo di fermarsi a vedere le no-
stre splendide cattedrali, ma di constatare
anche quello che si & fatto nella zona di Me-
taponto dove, ripeto, 15 anni fa la malaria
era ancora sfacciata e micidiale. (Interru-
zione del senatore Barbaro).

E passiamo all’argomento. Non vorrei ri-
petere quello che ha detto il senatore Ca-
relli, i1 quale comie al solito € stato impe-
tuoso. Anch’io riconosco di avere in parte
lo stesso suo carattere, ma voglio parlare
con cifre alla mano, forse pitt verosimili di
quelle che ha citato i1 senatore Carelli. II
relatore non si & accorto, per esempio, nel
fare la somma dei tronchi il cui coefficiente
di esercizio @ superiore a tre, che questi
tronchi hanno una lunghezza totale di ben
4.669 chilometri, laddove Yintera vete fer-
roviaria dello Stato ¢ di 16.189,7 chilometri,
di modo che, se dovessimo tagliare tutti i
rami secchi, un terzo della rete ferxjoviariva
italiana sarebbe soppressa, onorevole Mini-
stro. 11 potatore difficilmente li taglia tutti
contemporaneamente, ma, se si comincia,
non so dove si va a finire; sarebbe linizio
del processo di smobilitazione delle ferrovie;
non si prenda lei il triste privilegio di in-
cominciare quest’opera!l

Nel compartimento di Bari, tanto per re-
stare all’argomento che mi interessa, che
ha una lunghezza di strade ferrate di 1125,8
chilometri, i rami secchi sarebbero 376 chi-
lometri. Prescindo dal tronco che conduce a
Margherita di Savoia, che fu fatto per smi-
stare i vagoni del sale che a Margherita d1
Savoia si produce in grandissima quantita
(circa 4 milioni di quintali all’anno). Pen-
gate che una delle linee passive sarebbe,
niente di meno, la Rocchetta S. Antonio-
Gioia del Colle che collega paesi di 30-40

e pit mila abitanti., Su quella linea ¢’¢ Al-
tamura, la mia cittd, di 356 mila abitanti,
c¢’é Gravina di 35 mila abitanti, Spinazzola
di 80 mila abitanti, Gioia del Colle di quasi
40 mila abitanti, e potrel continuare con
Venosa, Palazzo eccetera. Onorevoli colle-
ghi, quella linea oggi serve per il trasporto
degli operai che si avviano alle campagne,
degli studenti che vanno mei centri di stu-
dio. Quindi sopprimiere una linea di questo
genere equivarrebbe a costituire un danno
notevole per la povera gente perche queli
che hanno la macchina (non sia offesa per
quelli che ne possiedono una o pit di una)
in ferrovia non e¢i vanno proprio.

Ha, detto deri il senatore Imperiale: do-
vete attuare il coordinamento fra strada e
rotaia. Ma sono dieci anni che in quest’Aula
si parla di coordinamento fra strada e rota-
ia e nessuno ¢ venuto fuori a dire che il
coordinamento si deve fare in questo o in
quest’altro miodo. Non io, certamiente, mi
permetterd di dare suggerimenti. I1 sena-
tore Imperiale ha aggiunto: come fate voi
del Governo, voi Direzione generale dellr
Ferrovie, 'acquisizione del traffico? Come
acquisite il traffico? Il traffico non si ac-
quisisce con un atto di buona volonta e col
famjoso ammodernamento che & in atto. Do
atto all’onorevole Ministro che su alcune
linee, per esempio sulla Taranto{Potenza-
Napoli, la trazione a vapore non ha pil
corse, ed io ho visto 'altro giorno con am-
mirazione due locomiotori diesel trainare un
lungo treno mierci, anche se questi locomo-
tori erano talmente rumiorosi che si senti-
vano da un chilometro di distanza. Ma que-
sto mon conta, perché Yaeroplano & anche
pitt rumoroso del locomiptore.

Ma, amici miei, io ho preso le statistiche
dei servizi in concessione, per arrivare a
qualche conclusione. Solo due linee in Itaha
hanno un coefficiente di esercizio inferiore
allunitd, ciod sarebbero teoricamiente at-
tive, e sono la ferrovia della Val Seriana e
la ferrovia Nord Milano. Questa ha un coef-
ficiente di esercizio di appena 0,97, il che
vuol dire che le spese sono leggermente in-
feriori alle entrate. Infatti, di fronte a un
totale di 3 miliardi e 941 milioni di spese,
vi sono 4 miliardi e 87 milioni di entrate.
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Tutte le altre ferrovie sono enormemente
passive, a cominciare dalle calabro-lucane
con un coefficiente nientemeno che di 4,97,
per finire alle ferrovie sarde che hanno, sia
le complementari che le altre, un coefficiente
di esercizio di 12,13 e 14.

Allora la conclusione & presto tirata: dob-
biamo sopprimere le ferrovie? Amici miei,
andiamoci piano.

CORBELLINI. Ricordati che la
legge del 1865 diceva che non pud esservi
strada nazionale tra due punti del territorio
che sono congiunti da una ferrovia. La leg-
ge ¢ stata abrogata mel 1923,

G E N C O . Noi faremo oggi le auto-
strade dove ci sono le ferrovie. Riferendomi
al 1938, che & l'unico anno in cui le Ferro-
vie hanno avuto un bilancio attivo, ricordo
che allora il traffico era cosi distribuito:
55 per cento traffico mlerci, 45 per cento
traffico viaggiatori. Cito a memjoria ma i
dati sono sostanzialmente esatti. Oggi in-
vece il traffico mereci si svolge per gran
parte sulle strade, facilitato dai grossi au-
totreni che rendono agevole ed economico
il trasporto della merce da porta a porta.
Quando andremip a fare le autostrade, che
in diversi punti corrono parallele alle fer-
rovie, la situazione di bilancio dell’ Ammini-
strazione ferroviaria risulterd certamente
aggravata.

Ma da questo a sopprimere le ferrovie,
corre molto. Le ferrovie sono spesso I'unico
mezzo di trasporto. Nel febbraio 1956 sia-
mo rimasti bloccati per 21 giorni da un
metro di neve, nonostante gli sforzi della
AN.A.S. con 1 suoi spartineve per sgom-
brare le strade. L'unico mezzo di collega-
mento, dopo otto giorni, fu rappresentato
dalla ferrovia che ha eonsentito il funzio-
namento delle scuole, degli uffici ¢ dei ser-
vizl di approvvigionamento.

Ecco per quale ragione chiedo al Mini-
stro Passicurazione, attesa mon solo da me,
ma da tutte le famiglie dei ferrovieri e delle
centinaia di migliaia di operai e di stu-
denti che si servono giornalmente delle fer-
rovie con abbonamenti favorevoli dal pun-

to di vista tariffario, che per ora non si par-
lera di smobilitazione delle ferrovie. Ho gia
detto prima che, se sopprimerete un tronco,
sard linizio della smvobilitazione.

Si dice che in Italia sarebbe un errore
costruire nuove ferrovie. Ma la ferrovia di
cui parlava Pamico Barbaro, la Metaponto-
Bari, servirebbe una zona abbandonata, da-
rebbe a Matera la soddisfazione di avere
la ferrovia a scartamento ordinario (& 'uni-
co capoluogo di provincia ad esserne privo)
ed accorcerebbe notevolmente il traffico tra
Reggio Calabria e Bologna; se quella linea
fosse stata potenziata e sistemata qualche
anno fa, probabilmente (dico un’eresia, se-
natore Florena?) del secondo binario della
ferrovia tirrenica non vi sarebbe stato bi-
sogno. (Commenti e interruziont dal centro.
Richiami del Presidente).

Ho veramente finito. Aggiungo solo che, nel
programma di elettrificazione di muove Ili-
nee, le Ferrovie dello Stato mon hanmno in-
cluso alcuna linea dell’Italia meridionale.
Io desidero invece richiamare Yattenzione
sulla Bari-Taranto e sulla Taranto-Reggio
Calabria. & una questione di carattere psi-
cologico, perché pud offrire la dimostrazione
che si vuole andare incontro alle popolazioni
meridionali che aspettano una politica ve-
ramente efficace mei confronti del Mezzo-
giorno. (Vivi applausi dalle destra e dal
centro).

PRESIDENTE. Sidia lettura del-
Tordine del giorno del senatore Jannuzzi.

CARELLTI, Segretario:

« I1 Senato,

ritenuta la indifferibile necessitd che sia
completato il finanziamento della ferrovia
Bari-Barletta per la quale & gia stata spesa
la somma di oltre 4 miliardi di lire;

ritenuto che le esigenze di carattere eco-
nomico e sociale che legittimano tale nuova,
grande ed indispensabile opera sono unani-
nemente riconosciute e rispondono, d’altra
parte, ad una realtd indisconoscibile che ri-
guarda centri popolosi e bisognevoli di svi-
luppo, privi di ferrovia e ai quali é stato, in
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guesti giorni, tolto I'ultimeo, superstite resi-
duo di una tramvia antidiluviana;

ritenuto che & all’esame del Senato un
disegno di legge che riguarda la materia,

invita i1 Governo ad aderire a quella
proposta o a proporre quel provvedimenti
che tendano allo scopo della integrazione di
finanziamento predetta ».

G E N C 0. Poiche il senatore Jannuzzi
non € presente faccio mio I'ordine del giorno.

PRESTDENTZE. Senatore Genco,
Passenza del senatore Jannuzzi non com-
porta la decadenza dell’ordine del giorno:
si ritiene soltanto che egli abbia rinunciato
a svolgerlo,

Lo svolgimento degli ordini del giorno &
pertanto esaurito.

Rinvio il seguito della discussione alla se-
duta pomeridiana.

Per lo svolgimento di un’interpellanza

ANGELINTI, Ministro det trasporii.
Domando di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

ANGELINI, Ministro dei trasporti.
1 senatori Serveni, Valenzi ed altri hanno
presentato un’interpellanza ai Ministri dello
interno e dell’agricoltura e delle foreste,
della quale ieri il senatore Valenzi ha sol-
lecitato lo svolgimiento. Mi ero riservato di
comunicare al Senato la data in cui il Mi-
nistro interessato avrebbe risposto all’inter-
pellanza. Sciogliendo quella riserva, debbo
far presente che si tratta di un’interpel-

lanza il cui contenuto & complesso; la pri-
ma parte riguarda infatti provvedimenti di
ordine economjico intesi ad alleviare la si-
tuazione dei piccoli e medi coltivatori dells
zone del Nolano e dell’Alcerano, in seguito
al crollo del prezzo delle patate primatic-
ce; con la seconda parte invece si inter-
pella il Ministro dellinterno in merito ai
fatti avvenuti a Marigliano lunedi scorso.

il Governo sta raccogliendo elementi per
rispondere sulle complesse questioni, non
trattandosi soltante di un problema di pub-
blica sicurezza.

Nell’interpellanza si chiede, per esempio,
se il Governo intenda acquistare, dai piceoli
e medi coltivatori diretti, quantitativi di
patate sufficientemente elevati e -a prezzi
remunerativi; se intende intervenire per it
rinnovo delle cambiali agrarie, per la sospen-
sione del pagamento delle imposte, e per la
concessione di prestiti. Il Ministro dellinter-
no, che risponderd allinterpellanza, ha im-
mediatamente pregato il collega dell’ Agricol-
tura di fornire alcuni dati. Ritiene, percio,
di poter rispondere allinterpellanza in una
delle prime sedute della settimana entrante.

VALENZI. La ringrazio, signor Mi-
nistro.

PRESIDENTE. Il Senato torners
a riunirsi in seduta pubblica oggi alle ore
17, con lo stesso ordine del giorno.

La seduta é tolta (ore 13,20).

Dott. ALBERTO ALBERTI

Direttore dell'Ufficio dei resoconti parlamentari



