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Presidenza del Vice Presidente TIBALDI

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

Si dia lettura del ,processo verbale della se~
duta pomeridiana di ieri.

R O D A, Segreta,rio, dà lcttUTa del pl o~
cesso verbaÙ.

P RES I D E N T E . N on essendovi os~
servazioni, il processo verbale si intende ap~
provato.

Annunzio di presentazione di disegni di legge

P RES I D E N T E. Comunico che sono
stati presentati i seguenti disegni di legge
d'iniziativa:

del senatore Genco:

«Modifica della tabella dei ruoli organici
del pel1sonale dell' A.N .A.S.» (566);

del senatore Zoli:

« Istituzione della scuola nazionale profes-
sionale per massO'fisioterapisti ciechi nello
Istituto statale d'istruzione professionale per
i ,ciechi annesso all'Istituto nazionale del
ciechi" Vittorio Emanuele II'' di Firenze »
(567) .

Comunico inoltre che è stato presentato il
seguente disegno di legge:

dal Ministro del tesoro:

«Miglioramento del trattamento di quie.
~cenza ed adeguamento delle pensioni a cari~
co della Cassa per le pensioni ai dipendenti
degli enti locali facente parte ,degli Istituti
di previdenza presso il Ministero del tesoro »

(565).

Questi dilsegni di Iegg1esaranno stampati.
distribuiti ad assegnati alle Commissioni
competenti.

Annunzio di trasmissione di domanda di auto-

rizzazione a procedere in giudizio

P R E iS I D E N T E . Comunico che il
Ministro di grazia e giustizia ha trasmesso la
seg1uente domanda di autorizzazione a pro~
cedere in giudizio:

contro il senatore Ristori, perr il reato
previsto dall'articolo 18, prima parte e sc~
condo capovel1S0, del testo unico del1e leggi
di pubblica ,s,icur,ezza, in relazione all'artico~
lo 19 del Regolamento dello stesso testo uni~
co (Doc. 34).

Tale domanda sarà trasmessa alla 2" C'om~
missione permanente (Giustizia e autorizza-
zioni a pI'O'cedere).

Annunzio di appro;vazione di disegni di legge

da parte di Commissioni permanenti

P RES I D E N T E . Comunico che, nelle
sedute di stamane, le Commissioni perma-
nenti hanno esaminato ed approvato i se~
guenti disegni di legge:

4a Commissione permanente (,D1fesa):

«Durata e decorI'enzla della f'erma per l
giovami arruolati nel Corpo equip,wggi miE~
tari marittimi con le faciHtazioni previste
dal decreto legislativo 3,1 maggio 19416, nu~
mero 572, e dalla legge 25 febbraio 19:56.
n. 1211» (521);

5a Commissione permanente (Finanze l;!

tc'soro) :
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«Provvedimenti per la restituzione della.
imposta genel\ale sull' entrata alla esporta~
zione dei prodotti ortofrutticoli ed agru~
mari» (517).

Per il 350 anniversario

della morte di Giacomo Matteotti

BAR BAR E S ,C H I . Domando di
parlare.

P R E IS I D EI N T E. Ne ha facoltà.

BAR BAR E S C H I. Signor Presi~
dente, onorevoli colleghi, trentaiCinque anni
fa, forse in questa stessa ora, G.Iacomo Mat~
teottiera ,rapito nel centro di Roma, tortu~
rato e sepolto, e per molti giorni gli italiani
non seppero nemmellO dove aveva avuto fine.
Era qualche tempo che nel nostro Paese si
era oscurata la libertà, si era oscurato il di~
ritto. Però, ,di fronte a quel fatto, tremenda~
mente tragico, il popolo italiano dimostrò con
fermezza e con profonda serietà quali erano
i suoi sentimenti, fidando ancora una volta
in quelli che erano i poteri supremi dello Sta~
to, che non intervennero, che tradirono la li~
bertà e 'la democrazIa, che tradirono la stes~
sa Costituzione sulla quale poggIavano la lo~
l'O forza. Da quel nefando delitto il dittatore
trasse forza per i provvedimenti eccezionali
e per arrivare fino alla quasi completa di~
struzione del nostro Paese, mettendo in pe~
ricolo la stes8'a compagine nazionale.

N on è nelle nostre intenzioni rIcordare qui
oggi chi fu Giacomo M.atteotti. Lo si dovreb~
be fare, e 1,0meriterebbe l'uomo; ma noi, in
questo momento, più che all'uomo, pensiamo
alla lunga catena dei martiri che da Giacomo
Matteotti ebbe inizio, ed approfittiamo deHa
circostanza per richiamare su quei fatti, an~
cora una volta, l'attenzione del popolo italia~
no, perchè libertà e democrazia siano comun~
que difese contro chiunque. (Vi'vissimi ap.
plausi).

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

P RES I D E N T E. Ne ha facoltà.

A N G E L I N I, Ministro dei trasportz.
Onorevoli senatori, Il Governo si aSSOCIacon
commozione alle parole commemoratIve per
Giacomo lVIatteott!. ChI vi parla ha avuto lo
onore ed il piacere dI essere vicino a Giaco~
mo Matteotti durante la XXVI legislatura e
ha avuto modo di apprezzare veramente 1a
squisita sensIbilità socIale, morale e pohtica
di questo indubbiamente grande pIOniere dE'l~
la lIbertà e della democrazia nel nostro PaesE'.

È vero, abbiamo vissuto ore tragiche nel
1924, ed il senatore Barbareschi le ha ricor~
date; ed ancheallo1'a le abbIamo vissute m-
8ieme.

N el nostro Paese si fanno sovente dell~
commemorazioni. È una prassi, dIrei un'edu~
cazione politica, spesso indispensabile e ne~
cessana ;qualche volta, potrei dIre, è fonna~
le ed anche superflua. Commemorare Giaco~
mo Matteotti rappresenta un ossequio: noi
sentiamo di dover dare, a chi ha perduto la
vita per mantenere ferma un'idea di libertà
alla quale SIamo strenuamente legati, il no~
stro più profondo ossequio. (ViVtssimi ap-
plausi).

P R E IS I D E N T E. La Presidenza di
associa con commozione ,al1e (nobili parole
pronunciate in memoria dI Giacomo lYIatteot~
ti il cui sacrificio ha inciso una data indele~
bile in quel1ungo martirologio che, dal primo
al secondo Risorgimento d'Italia, ha segnatG
tappe di sangue per la difesa dei princìpi di
libertà e di democrazia. (Vwissimi applausi).

Seguito della discu~sione e approvazione del
disegno di legge: « Stato di previsione della
spesa del Ministero dei trasporti per l'eser~
cizio finanziario dallo luglio 1959 al 30
giugno 1960» (389)

P R E iSI D E N T E. L'ol\dine del giorno
reca il seguito della discussione del disegno
di legge: « Stato di previsione della spesa del
Ministero dei trasporti per l'esercizio dal 1 J

luglio 1959 al 30 giugno 1960 ».
Ha facoltà di parlare l'onorevole relatore.

D E U N T ERR I C H T E R, relatore.
Signor Presidente, onorevoli senatori, signor
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Ministro., sana particalarmente grata agli
anarevali cal1eghi che con i lara interventi
hanno. confermata la grande impartanza del
settare dei trasparti nel1a vita ecanamica del
nastro. Paese e can le lara asservaziani mi
hanno. offerta mativa di ritarnare su alcuni
argamenti e di meglio chiarire il mia pen~
siero.

Debba anzitutto canstatare che il prablema
del1a canvivenza tra strada, ferrovia ed au~
tastrada, e, su scala più vasta, il caordina~
menta tra tutti i sistemi di trasparta, vera~
mente appassiana tutti; lantana da una sad~
disfacente saluziane, meritava questa note~
vale discus,s,iane, che è ceria destinata ad es~
sere ripresa c cantinuata in quest' Aula, e
tra gli studiasi, perchè vari settari tecnici,
ecanamici, saciali, che interessano. i trasparti,
mutando. nel tempo., rivelano. cantinuamente
nuavi aspetti a nuave esigenze.

È evidente che questa caardinamen Lo po~
trebbe travare g,iovamento dall"8>sis:tJenz,adi
un organo. adeguato, ossia da quel C'ol1siglio
superiore dei trasporti al quale ho accenna~
to nel1a mia re'laziane. P.er l'esattezza, ona~
revale Ottolenghi, preciserò che è vero quanto
lei ha affermato: che la Cammissione 'parla-
mentare presieduta dal1'ano.revale Chimirri è
del 1914, assia è stata costituita can legge 23
luglio. 1914; ma la praposta di castituzione
del Cansiglia superiore è cantenuta nel1a re~
lazione conclusiva del 28 giugno. 1916. È in~
t.eressante canoscere il testo di questa pro~
pasta, testa casì cancepita: «Pressa l'isti~
tuenda M.inistera vi sarà un Canslgìio supe~
riare dei trasporti, corpo consultiva, che,
compasta di per,sane eispelrte nelle materie
tecniche ed amministrative attinenti ai t;ra~
,sporti, integra l'azione direttiva del Mini~
stra a l'a'!,iane ausiliatrice del Segret,ario ge..
nemle. La Presidenza del CansigIiu sarà at~
tribuita al Ministro, la Vice Presidenza al Se~
gretario generale. Il Cansiglio s!1l'à diviso in
tre sezioni: una per le ferravi e, una per la
navi,gaziane, la terza per il traffico. Lp prima
assorbirà le funzioni attualmente devolute
al1a terza seziolne del COThsigliosuperi,are dei
lavari pubblici, la secanda que1l8 del Consi~
glio superiore del1a marina, la tel'za quel1e
del'1"attua:le Cansiglio gene1'8le del traffico. Il
caardinamenta di tutta la palitica dei tra~

sparti richiede questo Cansiglia il quale deve
essere poco numera sa e campasta di valari aLl~
tentici ».

Oggi bisagnerebbe naturalmente parlare
anche di aviaziane. L'impostaziane è limpida
e l'attuaziane nan sembrerebbe difficile a pri~
ma vista, ma mi rendo conta che nan dal ,sola
Ministro. dei trasporti dipende la reaIi7,zazia~
ne di questa Cansiglio e che camunque bi~
sagnerebbe definire i limiti esatti di compe~
tenza del1e varie amministraziani. Di qui la
mia ,possibilistica constataziane che, più che la
costituziane di ,questa nuova argano., è im~
partante la delimitaziane dei limiti di compe~
tenza e la valantà e cascienza del1e varie alTI
ministrazioni di esaminare tutti i problemi
nan nel quaòra limitato del1'interesse a pre~
stigio di una singala azienda, ma in que110
più valsta e preminente del prestigio e della
interesse nazionale; assia, in atte,sa di poter
saddisfare la forma, nan dimenticare la ,sa~
stanza.

È stata affacciata da qualche aratare l'ap~
partunità di demanda,re queste attribu7,jani
al C.N.E.L., ma nan mi sembra che questI)
sia l'argano. adatta, perchè nan è te.cnica, nè
ha particalare attinenza ai trasporti. In at~
tesa, mi sembra bene pregare il Ministro. dei
trasporti di tenere salda nelle SUemani qU?~
sta delicata materia del caardinamenta.

Queste mie apinioni nan sana in cantrasto
can la prapasta da me affacciata nella rela~
ziane sulle funziani dell'Ispettarata generale
della matarizzaziane civile. È vero che ha
accennata alla necessità che l'Ufficio. studi e
traffici dell'Ispettorato. della motarizzaziane,
cal sua pe.rsanale e le sue attrezzature, di~
venti anche organo. di cansulenza, cui do~
vrebbera ricarrere tutte le amministraziani
che hanno. problemi di traffica da risolvE't'e
ma che mancano. di mezzi adeguati per stu~
diarli; afl'emna, nel1a mia relazione, che non
tutte le città e le Provincie dispongono di
tecnici del traffica specializzati e di vera va~
lore, ma che tutte le città e tutte le ammi~
nistraziani pravinciali si trovano a volk a
dover risal"ere prablemi che danna da pen~
sare anche al più valente ed esperto sper'ia~
lizzata.

Qui però io. parla evidentemente nan di un
organo. di caordinamento su un piana politico
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generale dei trasporti, ma di un organo tecni~
co, che funzioni anche da organo consultivo
per i problemi specifici del traffico, non per i
suoi problemi politico~economici: per definire
come bisogna regolare la circolazione, se sia
necessario costruire un sovra,passagglo o un
sottopassaggio, come bisogna attrezzare in
punti partIcolarmente delicati la segnaletica
e via dicendo. Insomma, tale organo dovrebbe
trattare problemi del tutto speci:fici, che r;~
chiedono molte volte l'intervento di tecnici
specializzati.

Tra le osservazioni dei senatori intervenu~
ti, accennerò al rilievo del 'senatore Sola~

l'i che la mancanza di un organo di iPlr:ogram~
mazione nella materia dei trasporti si,a dovuta
alla permanente incertezza di una classe diri~
gente sempre oscillante fra indirizzi llberi~
,sti e indirizzi dirigisti. Questa inte,rpreta~
zione critica mi sembra dovuta al fatto che il
senatore Solari è portato a vedere la soluzione
di problemi tecnico~economici seguendo una
direttrice politica precisa e unica. Io sono in~
vece d'avviso che tutti i problemi attinenti
all'organizzazione dene 'attività umane nan
si dsolvano sulla base di ricette genera.Ii.
N O'ncredo che si ,possano risolvere i problemi
dI alcun settore dell'economia ispirandosi
esclusivamente ad oa:i'entamenti liberisti o ad
orientamenti dirigisti: bisogna in ,realtà 8e~
guir'e l'una o l'altra teoria, o contemperar~
le, in rapporto alle situazioni specifiche. Og~
gi, quando parliamo di Ferrovie ,dello Stata,
di questa azienda che fa capo allo Stato, ri~
chiediamo che essa si comporti come una
privata azienda industriale: questa richiesta
non viene soltanto dai nostri banchi, ma an~
che da quelli della sinistra. Ciò dimostra che
la via più saggia è quella di trovaJI1e la so~
luzione migliore per i problemi che a nai di
affacciano" neU'attuaziane di sperimentate
narme amministrative adeguate 'alle canthl~
genti esigenze aziendali e alla nastra strut~
tura sociale, piuttosto, che voIer dsolvere
tutte le situazioni attraverso un unico schema
precostituita.

Il senatore Solari lamenta che, nell'elabo~
razione del Codice della strada, alle primitive
norme predisposte in materia 'dal Governo
siano state apport'ate delle modifiche per
quanto riguarda il carica assiale dei tra~

sporti pesanti. Si è passati dalle 8 alle 10
tonnellate~asse.

A questo riguardo non possiamo dimentì~
care che tale richiesta veniva fatta da lar~
ghissimi settori degli autotrasportatori e che,
d'altra parte, non è limitando lo sviluppo dei
trasporti su strada che noi possiamo rimedia~
re agli inconvenienti che ,si lamentano, per le
ferrovie. È vero che le strade si consumano
in rapporto al carico assiale massimo dei
veicoli che vi circolano; ma è altrettanta ve~
l'O che non è lecito nella costruzione di strade
hasarsi su una determinazione ,così esatta del
limite tollerabile di un carico, in modo da
poter affermare seriamente che una strada
sia adeguata per veicoli con assi da 8 ton~
nell'ate e sia insufficiente Iper assi da 10 ton~
nellate. Penso che la nostra econamia non
verrà a risentire alcun inconveniente se noi
costruiremo Ie nostre strade ed autostrade in
modo che sopportino bene il carico delle 10
tonnellate~asse.

ISempre da parte del senatore Solari si è
detto che i posti di lavoro che vengono, creati
dal settore trasporti stradali, e che nella no~
stra .Nazione, come in tutti i Paesi esteri,
assumono un valore ri:.Ievante, sono posti ch..;
si determinano in un r,amo già 'saturo, al
quale ci si rivolge soltanto perchè mancano
prospettive di più redditizie occupazioni. An~
che Iquesta affermazione mi sembra un po'
strana. È vero che sarebbe auspicabile che
tutti i settori della nostra economia, tutti i
campi di lavoro, offrissero delle condizioni
comode, tranquille, ben retribuite, così come
è nell'aspirazione di tutt,i; però, seguair:dia~
ma fuori di casa nostra, troviamo che i P()~

poli che sta,nno progredendo progredis00n0
attraverso sacrifici; e se è consentito ai po~
poli che ,si danno un'organizzazione su basi
comunistiche di fare dei sacrifici per migl!o~
rare le condizioni de] proprio Paese, affinchè
le generazioni future abbiano a trovarsi in
condizioni migliori di vita, anche noi che ab~
biamo una struttura politica diversa abbia..
ma il diritto di far lavorare tutta la nostra
gente.

E non ci si venga ad imputare il fatto che
il settore dei trasporti stradali offrirebbe lf\~
varo solo a condizioni gravose. Vi sono an~
che per questo settore i contratti di lavoro,
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vi sono delle possibilità di confronto e di
scelta; non crediamo, per esempio, che i di~
pendenti dell' Azienda di Stato delle ferrovie
abbiano una vita sempre facile, priva di sa~
crifici. Pensa che nessuna attività lavorativa
seria sia esente da sacrifici e fatiche, ed 0
evidente 'che noi dobbiamo curare che tutta
la nostra gente, entro i limiti delle possibi~
lità complessive della nostra economia, possa
trovare lavoro; ed è certo che il lavoro nel
settore trasporti continuerà ad aumentare 8
ad essere ricercato.

Si è accenrnato ad un'inte1'e.ssantiss.ima re~
lazione di un val0'rosa tecni,co del Ministero
dei trasporti, il dottor Bonacina, relazione
che io ho letto con molta attenzione.

IIldottar Banacina fa osservare che non è
vera che quanta appartana i veicoli che cir~
calana su strada all'ecanamia del Paese sia
inferiare a quanto essi stessi damandano.
Eigli afferma che sommanda quanto spendÙ'no
lo 'stata, ,i Camuni e Ie Pravincie si rraggiurn
gano e si superana gli intraiti dati dalla ma~
tarizzaziane. È un'enunciazione interessante
che merite.rebbe di essere controlla,ta, perchè
francamente è la prima valta che la sento
fare in forma così precisa. N on Ismentisce pe~
rò il fatto armai pacifi,ca che lo Stata intraita
dai trasporti stradali di più di quanto nan
dia alle strade. PeI'lsiste perciò per la Stato
il dav,ere di promuavere la costruziane di
stmde buane e di trovare il ma da di aiutare
quegli altri enti minori che alla castruziane
deHe strade sOlnainteressati e che per la ca~
struziane e manutenziane delle strade ,stes.se
fanna sastenere numerasi ,sacrifici ai pra~
pri censiti.

Una dei desideri che sana affacciati in quel~
larelaziane è quella di veder patenziato, mi~
gliorato, il sistema dei trasporti ferraviari jll
modo da renderlo più aderente alle esigenze
deHa callettività. E qui siamo tutti d'accorda.
Anche nella mia relaziane ha detta che le
ferravi e ,devona essere perfezionate per ade~
l'il' meglia alle eRigenze degli utenti, per tcn~
ta1'e di oftr1re anch',esse quei vantag1gi che
fanna preferire a molti la strada alla rota~a.
Le ferravie in qualche settore specifico avreb~
bel'o delle possibilità uniche: per esempio nel~
l'auspicata realizzazione di t1'eni per operai
che campartino 5 mila pasti, treni che sono

10 GIUGNO 1959

necessari alla periferia deJle grandi città. In~
cJubbiamente dabbiama raccomandare al Mi~
nistra di far curare 10 studia di questi can~
vagli e di vedere se vi è la possiJJihtà tecnica
ed economica per realizzarli.

ISi afferma anche dal senatare ,Salari che la
l'eale sicurezza nelle strade nan la si patrà
mai raggiungere, dato l'aumenta continua del
traffico. Questa è vera: l'aumento cantinuo del
traffico comporta un aumenta delle possibilità
di collisioni e di incidenti; ma qui voglio l'Ì~
chiamare quelle affermaziani che ha fatta sul~
le autostrade. Noi continuiamo a parlare di
sangue che bagna il nostro asfalto, di strade
pericolase, e siama ancara un po' lantani dal~
l'attuare quell'unico pravvedimenta che serva
in mado assaluta a ri!durre il numera degli
incidenti stradali, e ciOlèla costruziane delle
autosltrade. Ho accennata nella relaziane che
sulle autostrade oltre il 60 per centa deHe ra~
gioni che determinana degli incidenti risulta
eliminato. 'Infatti sulle autastrade non ab~
biama la passibilità di travolgere pedani, ci~
clisti, di l'esitare abbagliati (se la strada è ben
costruita), di andare ad urtare frontalmente
V'eicoliche ci v,engana irncont,ra, di nan l'ispet~
tare precedenze agli incraci. Insomma molte
delle ragioni che determinano incidenti sono
eliminate. Le statistiche dimostrana che sulle
autostrade la prababilità di incidenti è fi~
dotta 'a circa un sesto di quella che abbiamo
sulle nastre strade narmali. Quindi, se vo~
gliama pensare all'che alla sicurezza dei cit~
tadini, dobbiama preaccuparci di castruire
deUe autostrade. Esse accentreranna il traffi~
co su un percorsa sicura, mentre resterà sep~
sibilmente diradata la circolazione sulle stra~
de narmali e ridatta quindi anche qui la pos~
sibiHtà di incidenti.

Qualcuno parla di pedaggi sull'autostrada

E' se ne preoccupa. Anche per i pedaggi si
tratta di trovare la giusta misura. Anche
Paesi più ricchi di nÙ'i hanno sentita la ne.
cessità di castruire autostrade a pedaggio: in
America oggi ne costruiscano migliaia di mi~
ilia; e praprio una studiosa americano, il
Plummer, ha fatto rileva,re che gli automa~
bilisti il pedaggia la pa1gana sia che le auta~
strade le abbiana sia che non le abbiano.
Infatti l'autamabilista che si spasta a 40 o 30
di media, in una strada 'affollata dal traffica,
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viaggia in condizioni ecanomiche ben più onc~
rose di quelle offerte dall'autostrada; i pe~
òag1gi sono infatti fissati in modo da garan~
tire all'utente sempre un certo vantaggio eco~
nomico immediato.

G R E C O. Sull'« Autostrada del sole» si
paga un pedaggio di 14 lire al chilometro,
si va a forte velocità, si consuma il 30 per
cento in più......

D E U N T ERR I C H T E R , re latore.
Si è accennato all'« Autostrada del sole» e mi
si consenta di difenderla e di difenderne le
tariffe. N on è esatto che si tratti di 14 lire.
Quelle 14 lire al chilometro sono state evi~
dentemente pagate da una vettura di cilin~
drata media, probabilmente una Giulietta, e
in un giorno in cui c'era da pagare il con~
tributo per il soccorso invernale. Non pos~
siamo parlare di tariffe di autostrade, quan~
do parliamo di un contributo eccezionale; se
mai si potrà discutere sul modo di incassare
tale contributo in altra maniera. Ma la ta~
riffa per le autostrade è determinata sempre
dalla necessità di garantire all'utente un cer~
ta vanta1ggio. E i vantaggi offerti da un'auto~
strada non ,paSlsano eSSCil~egiudicati in base
ad ,esperienz,esu mode s,te dis,tanze come Mi~
lano~Lodi o Parma~Piacenza.

G R E C O. Infatti il lunedì in Albis
1'« Autostrada del sole» era deserta. (Inter~
Tnzione del senatore Venditti).

D E U N T ERR l C H T E R , relatore.
Forse questa disGussione potrà trovare sede
più3ldatta, qua-ndo d~scutelrlemo del bilancio
dei Lavori pubblici. Si pcirà padaI'le allora
anche del mO'do di finanziare la costruzione
di autostrade.

Il senatore Ottolenghi lamenta, e giusia~
mente, lo scarso rilievo che ho dato al pro~
blema dei trasporti fluviali. Se non avessi do~
vuto fare una relazione Idestinata a commento
del bilancio del Ministero dei trasporti, ai.
trasporti fluviali avrei dato uno spazio ben
più importante. Disgraziatamente però il Mi.~
nistero dei trasporti non può interferire in
questo settore altro ,che cO'n la regol:amenta~
zione, con il consiglio, con le statistiche, con

le dimostrazioni di convenienza, ma non può
costruire canali navigabili e sistemare fiumi.
(Interruzione dalla sinistra). Do comunque
atto ben volentieri al senatore Gombi e aJ
senatore Ottolenghi che il 'problema dei tra~
sporti fluviali va curato con molta diligenza
e che nella Valle Padana la navigazione flu~
viale ben sistemata può dare notevoli van~
taggi alla nostra economia.

Non mi addentro nella discuslsione dei vari
progetti che aggi sono allo studio, perchè ci
troviamo in materia analog1a a quella dei trac~
ciati ferroviari e delle autastrade: c'è chi
<livuole far passare a Nord, c'è chi li vuoI
far passare a Sud...

Il senatore Ottolenghi ha parlato delle C0D"
dizioni dei collegamenti ferroviari fra Vero~
na~Mantova...lParma e La SIpez,ia.È verissimo.
quei .collegamenti sono assolutamente inade~
guati alle necessità e gli impi'anti ferraviari
meriterebbero di essere riesaminati. Ma mi
,sia concesso di dire che lì si tratta di un pro~
blema di più vasta impastazione. N ai ci tro~
viamo di frante a ferrovie costruite da molti
decenni, le quali hanno adempiuto ,alle loro
funziani e che oggi, nel ,qua-dro del nostro
sviluppo econamico e della nostra sistemazio.
ne urbanistica ed economica, dovrebbero es~
sere rifatte ex novo.

l collegamenti tra La Spezia e Verona me~
riterebbero davvero, penso, il riesame com~
pleto e la ricostruzione di una f'errovia. Sono
problemi del futuro, ma non sono ;risolvibili
oon Ì1nterventi locali su singoli impianti di
difficile coordinamento. Il senatore Ottolen~
ghi ha anche accennata ai collegamenti versa
il N ardo Egli dice: da Verona in su la ferI10via
è perfetta; ,io direi che non è pe,rletta, è una
ferrovila che ha cento anni: è stata soltanto
tracciata bene per quei tempi; dobbiamo dar~
ne atto a,j tecnici che cento anni fa l'hanno
tracciata, tanto è vero che fino a Bolzano la
si può considerare anche oggi un' ottima via
ferrata. Ma da Bolzano al Bvennero invece
deve essere sistemata, tanto più quando pen~
siamo che quel collegamento ferroviario è
uno dei più importanti deUa nostra N azione.
perchè collega l'Italia col bacino economico
più importante d'guropa e complementare
per la sua economia.
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D E B O iS I O . Da Bologna a Verona.....

D E U N T ERR I re H T E R , relatore.
Indubbiamente uno che guardi la crartina dei
collegamenti ferrrorviari da Bologna a Verona
si aecorge che su questo tronco vi è una
interruzione di continuità. Il binario, che è
doppio a Siud di Bologna ed è doppio a Nord
di Verona, in quel tratto è iancora semplice.
Mi si fa osservare da parte ,delle Ferrovie
dello ,stato ,che i treni che corrono su quel
tratto sono ancora entro limiti accettabili e
che anzi qualche altro treno è recepibile, ma
vOI1rei osservare ehe la linea ha tale impor~
tanza ppr cui è auspkabi,le una sistemazio~
ne a doppio binario.

D E B O S IO. Ci SI mettono due ore
a fare 90 chilometri.

O T T O L E N G H I . E se ne impiegano
3 da Verona a Parma È meglio elettri~
ficare la Verona~Parma. (Comment~).

D E U N T ERR I C H T E R , reZatoo°{J.
Dirò al senatore Ottolenghi che la sua aspi-
razione di vedere ben collegata la linea del
Brennerocon Verona e, attraverso Verona,
col Tirr,eno e La Spezia è proprio uno degli
argomenti che hanno formato oggetto di am~
pie discussioni nella defirnizione del tracciato
dell'autostrada del Brennero, che dovrebbe
avvirarrsi presto a soluzione. Quel tra,cCÌ'ato tie~
ne appunto presente che questa importantis~
sima arteria, che ,collega il Nord Europa con
l'Italia, deve dare la possibilità di andare sia
ve~so il mare Adriatico, sia verso il mal' Tir~
reno, sia sulla dorsale italica; ed è per questo
che il tracciato tende a rivolgersi verso Mo~
dena, anzichè puntare direttamente da Ve~
rana su Bologna, in modo che non sia elimi~
nata la possibilità di serv.ire anche i col]e~
gamenti col Tirreno.

Il senatore Scotti, parlando del piano di
adeguamento delle ferrovie, raccomanda an~
che Iui l'istituzione dei treni con cinque mi la
posti per gli operai; e io non sto a ripetere
quanto ho detto prima in argomento.

Il senatore Imperiale fa osservare che la
diminuzione del traffico merci sulle ferrovie
dello IStato è continua ed è indice di recos~

sione. Sì, la recessione c'è stata, la recessione
ha influito anche sul traffico delle mer,ci delle
ferrovie, ma dobbiamo stare accorti, a volte,
a non confondere le origini di certi fenomeni.
Può darsi che il traffico merci sulle ferrovie
si stia riducendo per quelle altre ragioni cui
ho acceThnato nella relazione, e che hanno an~
che dcordato altri colleghi, ossia per la mag~
giare adeguatezza dei trasporti stradali a
certe esigenze tecniche ed economiche.

L'onorevole Imperiale consi,glia al nostro
MinÌlstro dei trasporti di fare un viaggio
sulle ferrovie secondarie, per accertarsi delle
condizioni nelle quali si trova eerto materiale
rotabile che è indubbiamente deficiente, me~
no decoroso e più antiquato rispetto a quello
che circola sulle linee principali. Onorevoli
colleg'hi, questo viaggio di accertamento il
nostro Ministro non ha certo bisogno di farlo.
perrchè è perfettamente al corrente di quanto
accade sulle linee secondarie. Ma noi dovrem~
ma fare ogni tanto qua1.che viaggio in altri
Paesi molto più ricchi di noi, Sill linee se-
condarie e magari anche su linee principali.
Andiamo a vedere cosa succede in Germania
sulle linee secondar.ie, cosa succede in Austria,
cosa succede in Inghilterra anche su linee
principali, ed allora torneremo a ,casa con-
vinti che alla nostra povera economÌ'a non
si possono domandare miracoli quando alla
economia di altri Paesi quest.i miracoli non
nescono.

lì senat,ore Cerulli Irelli ha accennato alla
soppressione di treni ed alla Isostituzione di
tali servizi con autocorriere, e a linee di
autocorriere in concorrenza e per paragone.
Ha accennato in particolare alla linea Tera~
mo-,Giulianova. N on l'ho affatto messa io tra
i rami secchi la ferrovia Teramo-Giulianova:
può darsi che sia un ramo secco, ma non l'ho
detto io. Comunque, a proposito di paragoni.
non mi sembra che sarebbe logico che questi
veni,ssero fatti istituendo un servizio di auto~
pullmans ed abolendo contemporaneamente il
servizio ferroviario; sarebbe invece auspÌC'a~
bile che l'Amministrazione delle Ferrovie
avesse un parco di mezzi stra:dali, autobus e
pullmans, con i quali fare dei servizi di para~
gone. Ad esempio, far partire alla stessa ora
i pullmans ed i treni o farli arrivare ,alla ste£:-
sa ora in una data Uocalità, per constatare se
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i favori del pubblico vanno ,aJll'uno o all'al~
tro sistema.

Ora arriviamo al problema spinoso dei ra~
mi secchi, problema che ha suscitato la pre~
cisa reazione del senatore Garelili. (Interru~
zione del senatore Barbaro). Quelsto argomen~
to meri,ta un chiarimento. ,Nai continuiamo
a parlare di passivItà di esercizio delle fer~
rovie e, quando andiamo a guardare da dove
provengono queste passività di esercizio, ci
accorgiamo che provengono proprio in parte
notevale da certi tronchi ferroviari (interru~
zione del senatore Genco) che hanno uncoef~
fi'CÌente di esercizio eccessivamente aneraso,
ossia superiore a tre. Si è chiesto a cosa si
riferisce quel coefficiente di esercizio: è il
coefficiente di eselicizio economico puro, ossia
prescindendo dal patrimonio investito che è
di proprietà dello StaJ>to.Questo coeffidente
tre non è un'invenzione mia, ma ,semplice~
mente un indice limite di onerosità, conside~
ratocon partkolare ,attenzione dall' Ammini~
strazione del1e FeI1I'ovÌ!e,e da,gli studiosi di
tecnica ed econom:iJadei trasporti. Quando io
hoaUegato ana relaz,ione l'elenco delle ferro~
vie che hanno il coeffidente di esercizio su~
periore a tre, non intendevo affatto, dare lo
elenco deUe ferrovi'e che vanno soppresse: in. I
tejIldevo So.lo indioare le ferravie il cui ,eser~
ciz:iJa,deVie'essel1ee'saminato attentamente, ,per
constatare ,se vi è la possibilità di fa,re qualche
cosa per rimediare alla passività, e per va~
gliare se ,quel servizio abbi,a anco.ra funzion8
economica e ,sia socialmente utile. E chi legge
attentamente Lamia relazione constat,erà che,
quando ho padato di rami secchi o Ipresunti
tali, non ho parlato di rami che possono rin~
veI1dil1e.Vi può 'essere qUaJlchef'eI'irovia che è
stata dilstru:tta e 'che forse potrebbe ancora
,essere utileall'economi'a del Paes'e. Proprio
recentemente sono andato ,a v,edere la Sira~
cusa~Rag:usa~Vizzini, il cui esercizio è ,stato
soS/pesoda ,anni, ma che qualche amministra~
tore local,e r,iti,ene 'possa :aViereancora un va~
lore economico sociale notevole. Lo non posso
che raccomandare ,aIl'onorevole Ministro di
far eSlaminare dai suoi tecniei quella ,s.itua~
zione, ,anche perchè 'quella ferrovia faoeva
all'epoca deUa sospensione un servizio bi~set~
timanale o trisettimana,1e, assolutamente
inadeguato. Certo è però che prima di ri'atta~

re una f,eI1rovia del,generle, o ,prima di riatta.
re .la ,Cuneo~Vìentimiglia, che tanto sta ,a cuore
al collega senatore Giraudo e che per noi
avrebbe una funzione, oltre che economica,
anche di valore sentimentale, è bene ed è
doveroso domandarci se l'economia del Paese
ne trarrà vantaggi adeguatL

'Chi ha letto attentamente la mia relazionr
non può non aver notato che alla fine di que~
sto elenco dico: «Evidentemente non si può
affermare apoditticamente che ogni ferro~
vi,a con coefficiente di 'esercizio superiore do
3 vada sopprelSSla,ma è oerto a mio ,avviso
che, superato tale limite di onerosità, solo
gravi ragioni sociali, tecniche (e quindi an~
che economiche!) possono giustificare il man~
tenimento dell'esercizio ».

Per me le ragioni saciali gravi sono anche
ragioni economiche; non capi'sco l'economia
intesa come contabilità, 'come contabilItà che
deve chiudere in palreggio; ,non è questa la
economia della quale parlo, ma per ecanomia
sana intendo quella indirizzata a raggiungere
i migliori risultati con i minori mezzi, quella
tendente a servire la gente che ha bisogno
di mezzi di trasporti pUlbblici con il mezzo
più adeguato e meno .dispendioso. ,se noi sce~
glmmo per ambizione, o per ragioni di ma]in~
teso presUgio, dei mezzi che non sono più
adeg~uati, allora non 'promuoviamo certo 10
interesse della ,collettività.

Sono grato al senatore Genco perchè con
il suo ordine del giorno ha riconfermato que~
sto mio concetto, raccomandando cioè ,che nOIl
vengano soppresse, specie nel Meridione e
neUe ISlOle,Ie ferrovie a .scarsa traffico « che
costituiscono l'unico mezzo di trasporto per
quelle genti ». ,Siamo d'accordo: se quelle fer~
ravie .sono « l'unico mezzo ,di trasporto» o il
mezzo più adeguato alla situazione ecanomica
di quei paesi, ebbene, serviamo quei paesi call
Ie f,errovie; però ricordiamoci ,che, se per ca.
so quei paesi possono essere servIti meglio e
più adeguatamente con altri mezzi, è nostro
sacrosanto dovere seguire la via giusta.

G E N C O . Avrei desiderato che il rela~
tore m71essefatto il computo di quanto sarebbe
minore il deficit delle fe1rrovie ove ,si sOpip'ri~
messero quei 4.669 chilometri. Sarebbero ri~
sultate (LeUecif:[~edavvero inter:essanti.
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D E U N T ERR I C H T E R, relatore.
I conti sul risparmio che deriverebbe dalla
soppressione di determinati tronchi e sui van~
taggi delle economie della zona e di tutta la
Nazione li faranno gli organi tecnici de1l2
varIe amministrazioni. Io ho enunciato dei
princìpi che noi responsabili dobbiamo ri-
spettare e .suggerire che siano rispettati.

Consentite, anorevoli eol1eghi, che, al ter~
m1ne di ques,ta relaz,ione, ia richiami la cor~
tese polemica tra il senatore Genco, il sena-
tore BaI1baro e il senatore Florena. (I (~te">~
r'uzione del senatore Barbaro). Io ho mnmi-
rata ilca10re ,con cui essi affrontano l'esame
di questi ,problemi; ho ammirato ql.1estosena-
tore siciliano che si preoccupa delle sorti del-
l'Amministrazione ferroviaria e difende
1'operato dell' Amministrazione ferroviaria;
ho ,ammi'Yato il loro 'entusiasmo e ,il loro im-
pegno nella ricerca deMa vi'a Igiusta per mi-
gliorare i Iservizi di trasporto della nostra
rete ferrovilairia nazionale. 'senatore Bairba-
l'O, ,lei ha parlato del cuore del Mediterraneo
che dev:e unirsi ,a,l cuore dell'Europa: è una
visione insi,eme economica ,ed umana. Ora
penso che noi non pOSis,Ì:amod1ssoci:airemai 10
sh1dio di tutti i nostri 'P1roblemi da una vi~
sione così fatta. E mi ,sia consentito rilev1aire
con ,soddisfazione che, .sul terreno ,s,tretta--
mente tecnico, abbiamo trovato in v,erità il
modo di di,seutere problemi di politic1a eco-
nomica 'senza lasdarci turhare da visioni di
pairte che ,spes,so complicano i prablemi ,già
difficili: ,questo clima, che è proprrio della no~
s,tm Cammis.sione trasporti, varrà meglio di
ogni altro a far tI1ovaI1e l,e giustlesoluzioni
nell'i,nteI1esse ,generlale. (Applausi dal centro
e dalla destra).

P RES I D E N T E. Ha faco,ltà di par-
lare 1'onorevole Ministro dei trasporti.

A N G E L I N I, Ministro dei trusl1orti.
Onorevole Presidente, onorevoli senatori, non
per adempiere a una formalità o per 03serva~
re gli obblighi di una consuetudine che me
lo imponga, ma per sentimento spontaneo,
prima di iniziare il mio discorso, desidero rin-
graziare vivamente il Presidente della Com~
missione ed il relatore per l'opera compiuta
nell'esame del bilancio del Ministero dei tra-

sporti, come anche ringrazio tutti i senatori
mtervenuti, per il modo con il quaìe hanno
esposto il loro pensiero, per il contributo
positivo delle critiche che hanno rit('nuto di
dover fare e per l'apporto coshuttivo in so-
stegno dell'azione che il Ministero dei trn~
sporti ed il sottoscritto, modestamente, do-
vranno ,svolgere in avvenire.

I problemi che riguardano il Ministero dei
trasporti sono all'ordine del giorno del mio
lavoro quotidiano e ,10n da poco tempo. Sono
quasi quattro Ianni che dirigo questo Dicaste~
l'O, 'Con l:a vOllontà .di servire il Paese e di
far ,sì ,che i trasporti, che rappresentano nel.
l'economia nazionale un elemento determinan~
te, pOlssano m~gliiOrare, superando la situa-
zione notevolmelnte difficile nella quale pur-
troppo si ,SOlnotrovati.

L'esame del bilancio del mio Ministero, per
l'esercizio 1959-60, non offre in realtà, sotto
il profilo puramente finanziario, aspetti so~
stanzialmente nuovi o diversi da quelli che
già neglI scorsi anni ho avuto l'onore di se..
gnalare alla vostra ,cortese attenziOlne; ma d
chi vuole leggere oltre le aride dfre apparirà
chiaro che si apre quest'anno, per l'Ammini-
strazione, una più ampia panoramica di pro-
blemi e un più vasto campa d'aziolne.

N on è sfuggita, inf.atti, onoI1evoli col,leghi,
aHa vostra vigile attenzione, e c,ertamente
sarà stata da voi adeguatamente valutata,
la fondamentale importanza che, per va,l'i
aspetti, hanno avuto e più ancora avranno
in avvenire, sulle attività del trasporto e sul~
l'iniziativa deU'Amministrazione, alcuni even-
ti verificati>si nel corso dell'esercizio 1958-59.

Mi rifer~sco, in particolare, alla de,finitiva
approvaz,ione .delle nuove norme sulla disci-
plina de'Ha circolazione stradale ed all'entra~
ta in vigore del Mercato comune europeo.

Sono note a voi le vicende che hanno por~
tato all'approvazione del Codice della strada;
la delega legis,lativa al potere e,secutÌivo ha
avuto l'innegabile risultato ~ e anch'esso
è da ascrivere a merito del Parlamento che
ha concesso la delega ~ di rompere ,gli in-
dugi e di eliminare ogni remora all'emana-
zione di nuove norme, più adeguate aWevo~
luzione che il fenomeno della circolazione ha
subìto in questi ultimi ,anni.
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Gli elementi caratteristici dena materia da
disciplinare sono di per ,se 'stessi indizio del~
le difficoltà del lavoro svolto: difficoltà a'ggra~
vate dal fatto, come g,ià ho avuta occasione
di rileva:re, che quasi tutti i problemi ogget~
to di esame presentavano soluzioni tipica-
mente opinabiIi ed implicavano, quindi, una
scelta assai difficoltosa.

Possiamo oggi affermare che, sul piano
legislativo, 'sono ,stati rag,giunti gli scopi :pre~
fissi: elaborare un complesso di norme tali,
per il loro contenuto, da creare le circostan-
ze atte a ridurre al massimo 'e, talvolta, ad
eliminare le cause ehe determinano gli inci~
denti ,stradali; conciliare lecarattelìistiche
tecniche dei mezzi motorizzati con 10stato del~
la nostra rete stradale; disciplinare il rila~
sc:ia deLle patenti di guida, la loro revisione
periodica ed il periodico controllo circa le
attitudini dei guidatori.

Le innovazioni, numerose e, in alcuni casi,
di vasta ,portata, riflettono i radicali muta~
menti neUe caratteristiche tecniche dei mez~
zi motorizzati e l'imponente sviluppo del1a
circolazione stradale; esse quindi seguono,
ed ano stesso tempo IsarannQ in grado di Sre~
guire per l'avvenire, l'evoJuzione e 10 sviIUlppo
incantenibile dei mezzi motorizzati.

Era inevitabìIe che alcune circa stanze obiet~
tiv,e, quali ad elsempio la brevità dei termini
drena delega ed il desiderio. degli enti e dei
cansessi di dare un'intensa coI:iaborazione
alla soluzione dei 'più impartanti e delicati
problemi dena circolazione stradale, facesse~

1"0sentire la loro influenza sul dsultato fi~
naIe del ,lavora affidato ,al Governo, determi~
nando l'intervento del,le Assemblee legisla~
tive, ano scopo di perfezionare i,l testo della
nuova legge, apprafondendo la valutazione di
tal uni problemi e ade,guatamente conside~
rando le esi,genze deUa situazione reale.

Mi sia pertanto consentito di espr,imere
ancora una volta il mia vivo campiacimentO'
per l'opera altamente proficua che il P:ar1a~
mento, assolvendo bri11antemente la sua fun~
zione di fedele e sensibile interprete delle esi-
genze della collettività e conf,ermando il con~
cetto ispiratore della ,preminenza deU'inte~
resse generale, ha compiuto anche in questo
campo, con l'appassionata callaborazione del
Ga~erno ,nei suoi organi dei Ministeri dei
Iavori pubblici e dei trasporti.

Ora è in carsa la stesura del Regolamento:
lavoro, anche questo, assai complesso, che è
ormai neHa fase conclusiva.

Venga ora al Mercato comune europeo. Ci
troviamo nei primi mesi di applicazione delle
norme del Trattato di Roma, ed è certamen~
te presta ,per farmulare un giudiz,io sugli ef~
fetti deUe nuove istituzioni: ma desidero
qui sottolineare i,l fervore di attività e di
studio già ,in atto per definire, nei lorO' par~
ticolari i diversi problemi cannessi con 'l'ap~,
plicazione del Trattato, particolarmente per
quanto attiene al settare dei trasporti che,
ne'l Trattata medesimo, ha avuto una rega~
lamentazione di massima.

E poichè, per quanto concerne il settare
dei trasporti, molti importanti prabIemi sono
già stati affrontati con Iusinghieri successi
dalrla Conferenza europea dei Ministri dei
tmsporti, subita dopo la firma deI Trattato
di Roma, mi sono preoocupato di far sì che
fassero stabiliti dei contatti !permanenti tra
C.E.M.T. e C.E.E.,; e posso a.g1giungere Gon
soddisfaziane che il Gruppo. ristretto, costi~
tuito a suo tempo su mia ,propasta, in seno.
alla C.E.M.T., dai sei Paesi deUa C.E.E.,
svalge proficuamente il suo lavora. Di questo
Gruppo ho a,ssunto la Presidenza pro tempore.

NeUa sua ultima riunione, tenuta pochi
giorni fa a Parigi, il Gruppo ha ampiamente
e utilmente dibattuto i problemi del diritta
dei ¥ettori di svolgere la loro 'attività an~
che in altri Paesi, e quel,lo conoernente l'eli~
minazione deUe discriminazioni tariffarie non
giustificate sul piano obiettivo.

S'Ono. fa'Cilmente intuibili 1e diffi00ltà che
debbono 'essere superate Iper CI1eareun Mer~
cata comune nel quale i trasporti si'ana in
grado, da un lato, di assoIvere il Ioro com~
pita, inteso a favorire il pracesso di inte~
gl'azione economica e, dall'altra, di ardinarsi
come 'attivltà economica a sè stante, rarppre~
sentata e costituita da innumerevaH impre~
se che operano servendosi di mezzi e di si~
stemi differenti e spesso in cancorrenza tra
lara.

Sorg~ quindi il problema, da un lato, del~
l'eliminazione delle discriminazioni fondate
sul Paese di arigine e di destinazione delle
merci trasportate, e, daU'a,ltra, deUe 'condizio~
ni per l'esercizio deI diritto, dal Trattato ri~
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canasciuto ai vettori, di stabilirsi sul terri~
tario di un qualsiasi P,aese della Comunità
per ivi svalgere la lara attività.

Ho voluto accennare a questi due proble~
mi unitamente, perchè da essi si può trarre
l'indicazione non soltanto della camplessità
e vastità de,ue questioni chesargono dall'ap-
plicazione dei Trattati di Roma, ma anche
per ,porre ,in evidenza come, con lo stesso
ritmo con cui l'ingranaggio del Mercato co~
mune si muave, è necessario che sul piano
interno siano Iprofondamentedelibati i pro~
blemi del nostro trasparto, che presenta ca~
ratteri suai ,propri in relazione alla partico~
lare canfarmazione geografica deU'Ualia e al
diverso livello econamico e saciale delle varie
regiani, COThnesso'al 10'1'0diverso grado dI
capacità ,praduttiva.

Ma un terzo evento ritengo ,assuma un ri~
lievo notevolissimo, tale, camunque, da eser~
citare una profanda influenza nell'ambito del
sistema dei tYaisporti terrestri e nelle atti~
vità ad essa connesse: intendo accennare al
programma di ammodernamento e dipoten-
ziamento delle Ferrovie dello Stato.

Sono nate le esigenze che hanno sUg'geri~
to la fOl1ITlulazionedi un piano organico per
il potenziamento e l'ammodernamento della
rete ferroviaria. Compiuta la grande opera
della ,ricostruzione, ,si sono praspettate al~
l'Azienda delle ferrovie dello Stato condizia~
ni di esistenza che imponevano il massimo
dell"efficienza organizzativa e tecnica. Occor~
reva che i programmi e l'azione fosserO' praiet~
tati nel futura, allo scopo di fronteggiare i
preaccupanti deficit di esercizio e ,di essere
in grado di offrire servizi adeguati alle sem~
pre crescenti esigenze deglIi utenti. Fu così
formulato un piano organico che comprende
l'ordinamento amministrativo, le dimensioni
della rete, la Ipolitica tariffaria, il potenzia-
mento degli impianti, il rinnO'vamento e l'am~
modernamento del materiale.

Tornerò inseguito su questo argomento;
ora mi ,preme sattolineare come ,il piano, ,pur
essendo, in sostanza, un fatto tecnico azien~
dale, oamporti, per l'entità degli inV'estimen~
ti, per i 'presuppasti ecanomici sui quali si
fonda, per le finaJlità cui tende, un'aziane di
politica dei trasparti che non patrà essere
limitata ai prablemi interni dell' Azienda fer~

roviaria, ma dovrà abbracciare, per Ie fina~
lità di coardinamento che essa implica, an-
che i settori di trasporti cancarrenti.

Ha voluta, fin d'ora, fare cenno a questi
tre ,importanti eventi, oltre che per inqua-
drare i termini generali della mia espasi~
zione, per illustrare ed enumerare imm,edia~
tamente i mativi che, a mlO 'parere, hanno
dato, nel corsa dell'eserciziO' finanzia,rio 1958-
1959 ,e darannO' ancora più natevalmente ne'l
prO'ssimo eserciziO' finanziaria, maggiore evi-
denza all' attività dell' Amministrazione.

Il settare che appare, più di agni altra, 'su-
scettibile di essere influenzato dai fatti oui
ho testè ac,cennata è quello del trasporto su
strada: è, infatti, intuibile l'impartanza che
per esso hannO', 'satta i diversi aspetti tecnici
ed econamici, le nuove norme della legge sul-
la disciplina derllacircolazione; il compl,esso
degli obblighi derivanti dal Trattato del Mer~
cata camune; l'orientamentO' che ,informa il
piano di ammodernamento delle Ferrovie del-
la Stato e le candiziani che SI instaureranno
con il progredire di esso.

È da chiedersi, a questa ,punto, se le ri~
percussioni di questi eventi saranno. positi-
ve: iO''Sono canvinto che la risposta debba es~
sere affermativa, solo che si cansiderino i
vantaggi che all'autotrasparta su strada rpos~
sono derivare da una disciplina della circo~
lazione >più adeguata allo stato deUa rete
stradale ed alle esigenze degli altri utenti;
dall'elevazione ad un liveHa eurapeo den'at~
tività ,autotrasportatrice; da una più razio-
nale e più stabilIe determinazione di compiti
e di campi di attività, oltre che da nuovi
rapporti di collaborazione con gli altri set~
tari del trasporta.

È proseguito, anche nello scarsa esercizio,
lo :svHuIPPoed il perfezionamentO' delle iPub~
bliche autolinee, e mi riferisco, per questa
palrte, all'ampia e diligente espasizione del-
l'onarevole relatore. Debbo, a questo propo~
sito, fugal1e alcune preoccupaziani, a mio av~

visO' infandate, manifestate dalla stampa del
setta re, circa g1i intendimenti del Ministero
sulla politica da s.eguire <nei l'apparti tra le
Ferravie deUa Stata e gli imp,renditori rpri~
vati, .nonchè 'suUa consideraziane che dell8
pubbliche autolinee ha il Governo.
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Premetto che seguiamo i:l fenomeno delle>
sviluppo delle autolinee can grande simpa~
tia, perchè eSiSOtestimania il progre,s,sivo evol~
versi del costume ed è indice di un più alta
tenore di vita delle nastre papolazioni: esso,
inaltre, rappresenta un elemento. prarpulsa~
re dell'ecanamiagenerale, favarisce i,l mavi~
menta turistico dall',estero e ,giova a cansoli~
dar:e i vincoli di solidar:ietà tra i popali e le
N azioni.

Nessuna ,prevenzione, quindi, può esiste~
re nei 'canfranti di questa benemerita cate~
goria di operatori che, senza alcuna sovven~
zione da parte dello ,stato, esplicano ,servizi
di samma utilità econamica e sociale. Desi~
dero pertanto ,a.ssicuraI1e che l'azione del Ga~
v,erna sarà ispirata a questi concetti, anche
se analaga cons,iderazione è da riservare, ov~
viamente, al patrimonio. inarli,enabile deUa Na~
z,ione, costituito da,l camplesso azie,ndale delle
Ferrav,ie dello Stato.

Ogni giorno ,sul mia tavolo giungono istan~
ze di parlamentari, di autorità pravinciali e
camunali, di enti, che chiedano nuovi 'slervizi.
Oggi, però, fartunatamente, in Italia nan esi~
stana Camuniche non abbiano. un mezza di
camunicaziane. Le nostre autolinee si sval~
gana su un percarso di oltre 600 mi,la chila~
metri. Questo è un indice di IprogI1essa ,e di
civiltà.

Intanto due circastanze, onorevoli colleghi,
mi piace di sottolineare alla vostra attenzio-
ne: e cioè che l'incrementa dei serviziautamo~
bilistici è stata proporzionalmente mag-giore
nell',ItaUa centrale, mer,idionale ed insulare
ri,spetta all'Italia settentrionale, e che esso si
è verificata, cantrariamente al luago camu~
ne che varrebbe l'autalinea una martrule can~
corrente della ferrovia, contemporaneamente
ad un incI1emento che il traffica viaggiatori
sulle Ferrovie dello Stata ha avuto in tutti
gli anni del dopoguerra.

Nel 1939, ciaè vent'anni fa, quando. non
vi era un grande sviluppo di autolinee Jwl
nastro. Paese ed esse rarp,presentavano soltan~
to i mezzi per far affluire il traffico versa i
servizi ferl'aviari, avevamo. un miliardo. di
viaggiatari~chHametra per le autolinee 'e 1l~
12 miliardi di viaggia torkhilametro per le
Ferrovie della Stato. Nel 1958 abbiamo. avuto
circa 20 miliardi di viaggiatari~chilometra
sulle autolinee e 24~25 miliaI1di di v,iaiggia~

tari~chilometra sulle Ferravi'e della Stato.
È tutta una massa nuova di ut,enti, ,che pri~
ma nan si muavevana perchè non avevano. il
mezzo e oggi si muovono can i servizi deUe
autolinee.

G E N C O. Mi scusi, s,ignar Ministro; vor~
rei porle questa domanda: lo Stata vual rl~
manere assente da questo settore o na?

A N G E L I N I, Ministro dei trasport'i.
Lo Stata provvede a disciplinare i servizi e
a v,igilare ,su di essi, e, in 'particolare, sulle
t,ariffe, rIa sicurezza, eccetera. Quando. nan in~
terviene, a non può intervenire direttamente
l'~attività priv1ata, interViengana le Ferravie
dello Stata con i ,prarpri servizi, specialmente
quando. si tratti di mantenere determinate
oandizioni di trasporto per determinate ca~
tegorie di persone per le quali se ne mani~
festi la necessità.

G E N re '0. Grazie.

A N G E L I N I, Ministro dei trasporti.
La circastanza cui ha accennato sopra ci can~
fmta sammamente, perchè, oltre ad esser,e
un ,indice deU'.efficienza dell'azione ammini~
strativa che presiede alla cancessione dei ser~
vizi autamabilistici, dimastra 'concI1etamente
una capacità dei due settad ad assestarsi su
posizioni di campresenza e di coesistenza. Al
raiggiungimernto di questa finalità, all'aivvia-
mento, anzi, (Lene posizioni dei due settori
sulla via dellacallabaraziane e dell'integra~
zione per il migliare soddisfacimento del pub~
b1ico interesse, sona e saranno. tesi gli sforzi
dell' Amministrazione. In questo campa assu~
me partIcolare importa:nzla ~ come è stato
rilevato dagli anaI1evali s.ernatori intervenuti
neHa discussiane ~ il problema delle tariffe
delle autolinee, per evitaI1e che esse siano.
più basse di quelle ferroviarie. Naturalmente
il raffronto deve e,ssere fatta fra termini ama~
g;enei, e cioè fra linee di uguale percarsa.
In questa ca.sa l'equilibrio. tariffario si im~
pone. PQ8saassicurare che, Ì1ngenerale, essa
è già realizzato e che le eventuali anamalie
saranno. eliminate.

Ma il coardinamento, che è sostanzialmen~
te in atta can i,l mezza ferraviario, si 'preg,en~
ta, con non minori difficoltà di soluziane, nel~
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l'interno delle categorie imprenditoriali. La
esistenza di oltre 1700 operatori e la fre~
quente possibilità di interfer,enze neUe ri~
spettive zone di azione rendonoparticolar~
mente difficile l'attività dell' Amministrazione.
All'oI'lITlai riconosciuta inadeguatezza della
vigente legislazione, la cui riforma è in cor-
so, pure tra notevali difficaltà (e spera dI pre~
sentare al più presto il disegno di Jegg,e per
la revisiane della legge del 1939), il Ministe~

l'O ha supplita can la dediziane appassionata
al problema, instaurando, e potenziando una
prassi democratica ~ che sarà cadificata nel~
la Iegge ~ la quale ha ottenuto il migliare
riconoscimento della giurisprudenza e della
dottrina amministrativa. Mi riferisco alla
attuazione pratica del principio audi alteram
partem. Istituendo nelle riuniani camparti~
mentali, che fanno ormai parte integrante
del procedimento. ,amministrativa di conces~
sione, il cantraddittorio 'preventivo tra i can~
cessianari e l'Amministraziane e tra i con~
cessianari stessi, si è acquisita una strumell~
to particolarmente valido ed efficac,e per di~
rimere malintesi, per illuminare l'Ammini~
straziane e porIa in grado di adattare deci~
sioni veramente adeguate al Ipubblico inte-
resse, per prevenire liti giudiziarie. Casì pu~
re, nelle Canferenze 'nazianali di gran turi-
smo., la medesima prassi ha confermato la
sua caratteristica di effi,cace strumento di
compasizione dei contrastanti interessi.

La Pubblica Amministraziane esce, così,
dalla sua ristretta cerchia ambientalle, instau~
rando ed anzi sallecitando il contraddittaria
con le parti interessate, can i cittadini che
ad essa si rivalgona per attenere concessia~
ni ed autarizzazioni. Questa prassi, che io ha
procurato di estendere e di disciplinare ra~
zionalmente, reca, così, un contributo effi,ca~
cissimo al proficua svalgimento del proce~
dimento amministrativo, alla soluzione di uno
dei problemi 'più attuali e più sentiti nel
campa del diritta pubblico.

L'espansione delle autalinee trova un li~
mite nell'impanente sviluppa della matoriz~
zazione privata, che castituisce ormai, per
la sempre più accentuata aziane di cancor~
renza che è in grado. di svalgere, una sua an~
ta;gonista.

Nel campo della motarizza~ione privata, la
nuava discilplina sulla circolazione stradale
pone nuove esigenze, che riehiedono un ra~

pido adeguamento dei mezzi di azione del~
!'Ispettorato. 'generale della matarizzazione ci~
vile. Basti cansiderare le innovazioni intra~
dotte per l'immatricolazione degli autoveica-
-li, l'estensione dell' omologazlOne 'a categorie
di veicoli che ne erano esenti, l'i<stituzione
dello schedario dei conducenti, la sempre mag~
giare necessità di un'efficlace ,azione di vigi..
,1anZiasulla cirùolazione e suUe varie attività
'Cannes,se.

Numerose 'Sona le nuove narme che, come
anche ha sottolineato l'onorevole relatore,
hanno poi un diretto riferimento agli utenti.
Mi limiterò a 'Citare, per le novità che hanno
introdotto, per il numero dei cittadini in~
teressati e perchè hanno costituito un'occa~
sione di accesi dibattiti, quelle concernenti
la motor,izzazione minore: si è pI1evista, 'per
essa, una disciplina per quanto concerne al-
cuni fondamentali requisiti dei ,guidatori,
come l'età, le condizioni ,fisiche, la conos.cenza
delle regole della circolazione stradale.

Certo è, d'altra 'parte, che nel disciplinare
questo settore ,è stata posta la massima at~
tenziane ai suggerimenti degli ambienti ,in~
teressati, non solo nell'intento di difendere
questa nostra .im:dustria, tipicamente italiana ,
ma per non reprimere quella che è l'espres~
siane più popolare del moderno fenamena del~
la motarizzazione.

N aturalmente non tutte le norme del nuo-
va Codice deIla strada ,sono rius,cite gmdite.
Si deve considerare, peraltro, che esse 'sono
state dettate da imprescindibili esigenze cau~
terlativee che, del l'e,sto, limitazioni simili
sono già in vigore in molti Paesi, fra i quali
cito gli Stati Uniti d'America, che pure' di~
spangano di una rete stradale indubbiamen~
De molto più efficiente della nastra. Occorre
camunque che l'opera di divullgazione deU'edu~
cazione stI1adale, che farma oggetto dell'at-
tività dell'apposito Camitato, ,istituito presso
il Ministero dei lavori pubblici e formato da
ra;ppre,sentanti dei Lavori pubblici e dei T~ra~
sporti e di assaciazioni ed enti qualificati, sia
proseguita ed intensificata al massimo. Oc-
corre soprattutto un p,iù elevato livello del-
l'autodisciplina, perc:hè è proprio dalla ca~
renza di questo essenziale requisito che de~
riva la maggior parte .degli incidenti, la con~
fusione e il disordine della dI'colazione stra~
dwle. D'altra parte, vi è da confidare che le
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a~gravate sanzioni, intese a colpire ine:sora~
bilmente i trasgressori sistematici e incor~
l1eggibrili, che considerano la stl1ada un loro
privato dominio, conconeranno a migliorare
la 'situazione.

La più importante linnovazione, a,i fini del~
lo snellimento deUe procedure ammiI1ii'strati~
ve nell'interesse del pubblico ,e per il miglio~
r:e funzionamentO' degli uffici, ,si è avuta cal
passaggio dalle Prefetture 'agli Ispettorati
della motorizzaziane c'ivile della competenza
in materia di immatricolazione degI.i auta'~
motoveicoli e di rila,scio dei relativ,i dacumen~
ti di circolazione.

Altra innavazione è quella della semplifi~
cazione procedurale dei trasferimenti, sia di
proprietà degli automezzi, sia della residenza
dei praprietari; infatti, per tali incambenze,
il cittadrino si dovrà rivolgere soltanto al1'uf~
ficio del Pubblico Registro automabilistico.

Vi è noto, onarevoli col,leghi, quanta con~
siderazione abbianO' avuto nei lavori per la
emanazione del testo definitiva del Codice del-
la strada le esigenze dellacategaria degli
autotraspartatori, egregiamente prospettate,
nel quadro di un'elevata comprensione del
pubblico interesse, dall'Ente autotms,porto
merci. Queste esigenze sano state giustamen~
te tutelate, pur nella necessità di un armo~
nica camponimenta con l'interesse generale.
Sona convinta che qualche preaccupaziane,
che può essersi in un prima tempo manifesta~
ta, non avrà comunque più motivo di esistere,
perchè è chiaro che le nuave norme sono
ispirate non a consideraziani particolaristiche
di settore, ma all'interesse più alto della COol.
1ettività e che, in ogni casa, esse opereranno
anche in favare della categoria stessa degli
8Iutotrasportatori.

Il problema più grave, in questo settare, de-
riva dalla circastanza che l'attività dell',auto..
trasparto merci è, più di ogni a.Jtra, in gra~
do di cancarrenza al mezzo ferroviario. Se
si considera l'insastituibilità dei due mezzi
per l'econamia nazion'ale ~ e questa mi
sembra una verità incontrovertibile ~ è chia~
l'a ,la necessità di stabilire, tra i due settori,
un'iatmosfera di conciliazione. A questo ri~
sultato dabbiamo veramente aspirare ed esso
costituirà la finalità precipua della politica ch3
intendiamo tSvalgere: fare in mO'da, cioè, che
sia garantito il razionale equilibrio della ri~
partiziontJ dei traffici; questo nell'interesse
dell'economia ,del Paese.

Al senatore Solari tenga 'pO'ia far not,are
che l'autotrasporto di merci su strada si svol-
ge in Italia su un piano prettamente priva~
tistico; ovviamente, trattandosi ,di funzione
che interessa ,a fondo l'economia del Paese e
la ,politica dei trasporti, ogni possibile can~
trollo viene svalto su questa settare attraver~
so l'Ente autotrasparta merei, ente di diritto
pubb},ico sottoposto alla diretta vigilanza del
Ministero dei trasporti.

Anche la materia statistica è da detto Ente
particolarmente 'Curata e, nei limiti del pos~
sibile, can tutti ,i mezzi più moderni e su
piani concertati con le amministrazioni inte~
ressate, vengano determinati ,anche i volumi
del traffico can rilevazioni periodiche effettua~
te sulla rete stradale da personale specializ~
zato.

Il coordinamentO' si presenta, o~gi, per
quanto concerne l'autotrasporto di merci, co~
me premessa indisiP'ens,rubile per l'ellabafla-
ziane di quella politÌ'Ca camune dei trasparti
che con ,il Trat;bato di Roma siamo chiamati
ad attuare.

Presidenza del Vice Presidente BOSCO

(Segue A N G E L I N I, Minisltro dei
trasporti). Occarre adeguare la struttura di
questo settore a quella degli altri Paesi mem~
bri, anche se è lecita intravedere prospettive
a noi favoI1evoli, gI'lazie alla buona organizza~
ziane dei nostri servizi, allo spiritO' di inizia~

tiva dei nostri trasportatori ed alla lodevale
intensità del traffico internazianale, già aggi
es,istente.

iÈ nota carne, attualmente, il traffico inter~
nazionaJle su strada venga costretto e Hmi~
tato dalle misure che ciascun Paese adotta
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mediante contingentamenti, gravami fiscali,
diritti di confine, limitazioni di transito. Trat.
tasi di misure di oarattere protezionistico in
favoI1e dei vettori locali, le quali non soltanto
impediscono i,l Libero esercizio della concor~
renza fra trasportatori, ma comportano al~
tresì notevoli, dannosi ostacoLi al libero scam~
bio delle merci ,e al movimento dei vilagigia-
tori.

Nell'intento di eliminare, aLmeno in par~
te, tali inconveni,enti, mediante l'attenuazione
delle restrizioni su una base di stretta reci~
procità, sono stati da tempo avvi,ati e con~
clusi accordi bilaterali con numerosi P,aesi
europei, siano essi estranei o facenti parte
del M.E.C., in attesa che tra questi ultimi
si realizzino più concrete iniziative per di~
sciplinare il mercato dei trasporti.

Tali accolidi assumono un ril:1evo partico~
lare aJlorchè vengono conclusi con i vari
Paesi della Comunità, in quanto la loro fi~
nalità si inserisce nello spirito del T;rattato,
prima ancora che gli oI1gani comunitari ab~
biano tracciato le linee concrete della poli~
tica comune.

È stato f3cile creare l'Euratom, perchè si
costruiva su terreno vergine; creare il Mer~
cato comune comporta inveoe la necessità di
inserirsi in situazioni precostituite, in legisla~
zioni diverse, in diversi Paesi, in abitudini, co-
stumi, modi di vita, possibHità evidentemen~
te differenziati. Ecco perchè il M'ercato co~
mune, in questo campo, ,prevede tre tempi,
di quattro anni ciascuno, per risolvere gra~
dualmente i v<ari problemi.

Auohese, allo stato attuale, la reaLizzazio~
ne dei più ,importanti obiettivi del Tmttato,
come la prevista ammissione ai trasporti na-
zionali di vettori non l'esidenti e una comune
di'sciplina dei trasporti internazionali, si pre~
senta prematura, tuttavia, attraverso accor~
di hilaterali, ci si è pl'eoccupati di offril'e la
possibilità ad un considerevole numero di no~
stri trasportatori di 'svolgere un proficuo l'a-
voro verso i mercati stranieri.

Accordi di tal genere sono stati conclusi
con la Germania e con il BelIgio ed è ,in corso
quello con l'Ol,anda, mentre con la Francia
vengono avviate periodicamente trattative.

Per quanto rigiual1da i pa;esi non facenti
parte del M.E.C., devo segna;lare raccordo
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con la Svizzera, che attende la ratifica pai~
lamentare, quello con la Jugoslavia, quello
con l'Austria, per !]l trasporto dei viaggia~
tori e delle merci, nonchè l'altro a,ccordo re~
lativo al riconoscimento di validità dene pad
tenti perIa guida di autoveicoli privati.

L'onorevole Sola,rli ha acoennato alla que~
stione concernente il ricorso 'Presentato dal
Governo ita1iano avver:so la decisione del~
l'Alta Autorità della C.E.C.A. per una di-'
sciplina dei trasporti stradaE dei prodotti
carbo~.s,ide:t'Urgici. È noto che la questione
presenta aspetti molto complessi e che non
è stato possibile raggiungere in sede iillter~
nazionale un punto di vista concorde per la
sua definizione: non si è potuto, in altri ter~
milli, superare la posizione dell'Olanda.

È intervenuta Uina decisione dell' Alta Au~
torità della C.E.C.A., contro la quale 'abbia~
ma ipre,sentato ricorso aHa Corte di gius.tj~
?Jia. Il ricorso non riguarda il merito de:ll'ac~
corda, c10è la pubbllioazione delle tariffe ma,
dguarda asp.etti giuridici di rilievo, che in~
vestono anche la prooedura seguita neU'ema~
nazione dell'atto.

Un settore che, se pure più modesto, non
può tuttavia ,essere considerato di entità tra~
scurabile è quello della navig,azione interna:
anche s,e irl traffico che vi ,si svolge non è da
pamgonare, per entità, a quello ,delle ferrovie
o della strada ol1dina,ria, esso, IperaJtro, com-
porta probIemi che hanno peso e :r:ifiessi no~
tevoli. Qui ,però mi cone l'obbligo di fare una
precisazione, anche in relaz10ne agli interven~
ti del senatOl'e Otto1enghi e del 'SenatOl~eGom~
bi. ,Devo cioè rammentare che, come per la
strada, la costruzione e la manutenzione de,l~
le vie d'acqua interne appartengono alla com~
petenza deliMinistero dei lavori pubblici, men~
tIle al Min1stero dei tl1asporti compete la ma~
teria riflettente l'esercizio della navigazione
interna.

In particolare, per quanto riguarda i rac~
cordi deUe 'stazioni ftuvialli con le l,inee ferro~
vial1ie, cui ha fatto cenno il sena,tore Gambi,
posso ,assicurare che 11Ministero dei traspor~
ti, per quanto di sua competenza, ,non man~
cherà di esaminare con la massima atten~
zione e con ogni interesse tutto quello che
sarà 'Possibile ed ut1Le fare al riguardo.
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Le lusinghiere mete ra.ggiunte in questì
ultimi tempi, come numero e qualità di llIa~
tanti, come quantità di traffico, come attrez-
zatul'e, dimostrano la vitalità e le possibilità
di sviluppo del settare. Un effidente comples~
so di opere in questa settore potrà influire,
come ,influisce, positivamente sulla nostra
ecanom~a dei trasporti e sull'economiagene~
l'aIe, arr,ecando un sensibile contributo ,alla
soluziane dei vari problemi. A ciò si prav-
vederà anche sostenendo l'apera svolta in
questo campa daU'inizi,ativa privata. A ''Pro~
posito di navigazione lacuale si deve dare atto
dell'opera svolta. Came vai sapete, 'Onorevoli
senatari, le 'concessioni dei servizi lacuaU ave~
vano dato risultati veramente negativi; la
sacietà di navigaziane del L,ago Maggioreave~
va un deficit di circa 70 milioni all'anno.
La gestione governativa dei servizi ha in~
vece dato risultati molto confortanti: ci stia-
ma rapidamente avvicinando al pareggio. E
l'atflusso dei turisti aumenta ogni anno.

Abbiamo potuto mettere in esef'Qiz~omez..
zi moderni, tanto apprezzati che la Svizzera
ha ritenuto di affidare a noi anche i servizi
che si svoIgono sulla p'arte del La,go Maggiore
soggetta alla sua sovranità.

Pier quanta concerne la via di navigazione
internazionale Lacarno~ Venezia, posso assi~
curar'e il Senato che la nostm rappresentanza
in seno alla Commissione internazionale, la
qualIe è stata investita dello studio del ,pra-
blema, dà il suo contributo con ogni dili~enza
per la definizione di questa imporlantissima
questione.

Nell'esamin,a,re il bilancio di previsiOine del
Minis,terodei trasporti, la prima osservazione
che può formularsi è quella che rifl,ette l'en~
tità della spesa riservata alle ferrovie eser-
citate in règime di concessione.

Sulla 'somma compIessiva di miliardi 18,5
che costituis,ce la spesa previst,a, la cospicua
aliquota di miliardi 15,5 ri~uarda infatti di-
l1ettamente le ferravie in regime di conces-
sione.

È giustificata que1sta spesa?
P'er rispandere al quesito, devo fare alcune

distinzioni.
Sulla somma di miliardi 15,5 un'a,uquata

di miliardi 6,6 comprende le sovvenzioni di
esercizio cancesse a quelle ferrovie che s.ono

state ,ammadernate nel quadro della nota Jeg~
ge 2 agosto 1952, n. 1221; una parte, per
miliardi 1,6, riguar'da contributi per il po-
tenziamenta del1e f,errovie nel quadra della
legge stessa e l1n'ult,ima parte, infine, per mi-
Uardi 6,8, camprende ,i 'sussidi integrativi di
esercizio.

Da questa esposizione emerge che l:a do-
manda da me posta, sulla giustificaZJione del~
la spesa iscrittla in bilancia ,per le ferrovie
concesse, è da Il,imitare all'ultimo gruppo di
f'Ondi, quelli, cioè, destinati ai sussidi ,inte-
gra,t:ivi di eser'Cizia. E la domanda non può
nan essere posta, quand'O si consideri l'enar-
me sfarzo che lo Stato ha finora sostenuto
per le ferrovie conc,e,sse,a titolo di ripar:az,ia~
ne dei danni di guel1I~a(22 miliardi), di nuove
costruz,iani e di ricostruzione totale (36 mi~
liardi), di ammodernamento e potenziamento
(18 miliardi).

Orbene, .sembra ,a me che .sia giunto n mo~
mento di mettere un punto fermo ana poH-
tica de,i sussidi inte~rativi di es.ercizio e pos~
so 'assicurare che sto facendo tutto il posslibile
affinchè tali siUs,s,idistraordinari ven'gano a
cessare.

Can la lelg~e n. 1221, si è cercata '6 ,si sta
cercando di ripartare l'interventa dello 'stato
nel s,ettore delle ferl1ov,ie ,in cancessione ai
cancetti ispiratari della le~ge del 1912, la
qua,Ie stabilivla un interventO' a fondo perduto
per c'Ostruzione, ammodernamento ,e poten~
ziamento e una savvenzione annua ,fissa, non
variabile, per tutto il periodo della conces-
sione.

V,enuta la guerra, si è sconvolta ,il sistema.
Oggi siamo a metà cammino sul r'itorna alla
normrulitàe forse anche oltre, perchè una
gran parte delle linee sono ormai state amo,
mac1erinate e potenziate. Occorrono 6 miliar~
di per attuare completamente Ia legge n. 1221.
I 18 milhvrdi da essa stanziati sono esauritL
la ho predisposto da tempIO i,l di1s,egnodi leg-
ge necessario per lo stanziamenta di questi
6 miliardi. Pos!sa Qra comunicare agli Qno-
I1evoli sena,tori che proprio in questi giorni
ha avuto il benestare del Tesor'O. Pat:remo
così completare fina,lmente l'apera intrapr'esa
e ricondurre il settore delle ferrovie concesse
nella normalità.
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Quando sarà 'stata data completa appHca~
z~one alLa Ie~g,e sull'tammodernamento, occor~
rerà determinare una netta distinz~one tra
ferrovie che trovano una giusti,ficazione eco~
nOlffiicae soÒale e ferrovie che possono, in~
vece, essere utilmente Isos:tituite con mezzi
stlradali tecnicament'e ed economicamente più
idonei. Per questo secondo gruppo di linee
ap:plal1e'indilaziolliabile procedel1e ,S/ullavia IdeI
l1idimensionamento, onde evitare dispersione
di ricchezza ed a,tlbuare un principio di coor~
dilll:amento.

Comprendo ,l'attaccamento delle p0'polaz~oni
alla vecchia, strada ferrat,a, comprendo il sen~
timento di aCGOflata nostalgia che può as~
salirle nel pensare allo smantellamento di
una linea; e dal momento che di questo si è
molto parlato, consentitemi, onorevoli sena~
tori, di parlarne anch'io e di considerare
questo aspetto molto ,attentamente.

Debbo anzitutto fare una constatazione. In
questi 4 anni io ho chiuso per mia delibem~
zione ~ dico «mia» perchè se sbaglio sba~
glia il Min~s,tro che è respornslabile ~ un
buon numero di chilometri di ferrotramvie.
Qua,l'è sta]to il concetto i,spiratore? Il motivo
che deve guidarci prima di tutto è che cia~
scun cittadino, in qualunque parte del territo~
:do nazional]e risieda, ha i,l diritto di avere
un mezzo di trasporto.

In Svezia e in Norvegia (penisole allungate
come la nos,tra) chi:amamo questi serviz'i >Ber-.
vizi s0'ciali ,e ne f]anno un bilancio a ,palt'te.
È la co1Iettività che deve assicurare la questi
cittadini un mezzo di trasporto. Primo punto,
quindi: non si :può abolire un ]servizio di
traspoI'lto se si l:asciano i dttadini senza un
altro mezzo. Ci sono poi altri servizi, ferro~
'viad 'Otranviari, che non possono ess.ere iSo~
,stituiti da ,servizi automobilistici, ci0'è quei
's,ervizi ,che flanno trasp0'rti di ma,sse in ore
di punta. Nonsi ]possono sostituire; bisogna
che siano mantenuti. Terzo aislpetto: vi sono
looalità dove ,il serv,iziosos.titutivo stradale
non può essere usato permanentemente, v,aIe
a di]re le località di montagna. Cito ad esem~
pio R00caraso, dove in certi periodi di neve
la felrrov1a ipMS1amentre la stlrada è blocca-
ta. ,n concetto ispimtore deUe sostituzi0'ni
deve essel'e questo: se ullla 'So,stituz,iane si fa,
essa :deve migliorare il ,s,ervizio di traspor-

to. Se non realizza un migliaramento, la so-
srtituZiione non si fa. Resterà pOlida vedere
come si d0'vrà far flronte all'anere derivante
dia questi servizL

Ho parlato prima dei provvedimenti che
ho preso. Vi posso dire che le reazieYUisono
state notevoli, da agni p.a.rte. Ma ho avuto
la Isoddisf,azione pensona.Ie che, una volta
attuate le sosti,tuzio-ni regolari, con se]rvizi
bene or~anizzati, coloro che prima aveva,no
.pr0'testato sono venuti a dirmi che ,m'ano
soddisfatti.

Noi abbiamo una linea di condotta da 's,e~
~uire: i,l bilancio dello Stato è il bilancio del
nostro Paese, non poslsi]amometterci in condi-
zioni di far spendere alla collettività quello
che non è necessario si,a .speso. Il denaro del
cittadino è sacro. È un fenomeno, ques,to del~
la motarizzazi0'ne,particol:airmente sulle pic-
cole distanze, che aumenta tutti i giorni; c
non è un fenomeno che si possa arrestare:
chi ,andav:a a piedi, trova la bicicletta, chi an~
dava in bicicletta va in motoretta. A ,poco
per volta, Je .statistichece lo indicano, il
nostro Paese v'a verso ullla s'empre più iillten~
sa motorizzazi0'ne.

Io sono perfettamente d'accordo, onorevole
Genoa, che non si debbano .adottare provve~
dimenti dannosi ,all'economia deHe varie re~
gkmi del nosltro Paese, specie dell' Italiia me-
ridionale; ma vi dko francament,e che i no-
stri sforzi devono oggi essere ind1rizzati al
potenzi,amento delle ,grandi linee di comuni~
cazione. MIglioramento ed ammodernamento
anche delIe a1tre, ma soprattutto potenzia~
mento ,deBe grandi linee di comunicazione.

La politica pe,r il Mezzog~orn0', senatore
Genco, è essenzialmente una politica di co-
municazioni rapide. È necessario mette]re il
MezzogioI1llo d'l,talia, attraverso le più alte
v,elooità 00mmerdali, in contatto con 'Ìl Gen-
tr,o, eon il Nord .e con ill1esto d'Europa. La
ricostruzione si è svoJtla ]come è stato possi-
bile, ma le a,1te velocità commerciaU non si
possono 'l1ealizzarie con le rotaie esistenti:
stiamo, quindi, sostituendo 7 mila chilometri
di rotai,e con rotaie nuove, che danno la pos-
sibiHtà di rlaggiungere i 140~160 chilometri
all' ora.

Tornando ai ,cosi,ddetti rami secchi, vorre,i

l farvi unes,empio, queHo deUa ,linea Amendola-
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Fermo~Porto S. G'iorgio. Non vi dico quel
che è avvenuto quando è stata decisa la sop~
pressione: assise di popolo, istanze di tutti
i generi, di tutte ,leautolJ:1ità, compreso l',ar~
civescovo di Fermo. (Commenti e interruzioni
dalta sinistr~a). Ho risposto che sarebbe stato
bene attendere prima di formulare delle pro~
teste.

Ed inflatti l'esperienza dei servizi Isos:tituti~
vi di proVa mi ha dato ragione. La cO'nfigura~
zione di quella v:a;jJe'e l'ubicazi:one dei paesi
situati in eSlsa hanno assicurata il pi:eno 'SUC~
oessa dei servizi autamobilistici.' Dopo aJcuni
giorni di e,sperimento, il numero delle persone
oheavevano utilizzato la .Lineaautamabilistica
e di ,quelle che si erano servi:te della ferro~
tram via '~ma,rispetUVlamente, di 5.300 e 242.
Can il cast,o annuo per 10 Stato della ferrovh
si pateva abbondantemente donare un'auto~
mobile a ciascuna delle 242 persone. Io sona
oer,ta, anar,evali senatori, che chiunque di voi
si tmvasse lal mio posto di respOinSiabilità, ri~
canosoerebbe che, sia pure con l'oculaltezza
necessaria ,e con la dovuta prudenza, questa
è la ,strada suLLaquale dabbiamo procedelre.

In quest'ultima periado, si sono accese mol~
te polemiche e si sano f,atte previsioni cata-
strofiche da più parti, sola perchè, in base
alla legge ,sugli oneri extm~azie!ndali, ho ini~
ziato un'indagine per ogni linea attraverso
gli organi ed enti interessati. Ha osservato
il rel,atore che le Ferrovi:e dello Stato, per
le linee con ooefficiente di eserciz,io ,superiore
a tre, sopportano un oner,e di 34 miliardi
l',anno, onere che, secondo la legge oitat,a,
deve esser:e rimborsato dallo Stato. Si tratta,
iIllfaJtti, di un onere di ordine sociale, che
deve esse,re ,sopportato dalla colllettività e
non dan' Azienda ferrovi:aria.

Noi siamo oggi in condizioni di poter af~
ferma,l1e, can la dovuta serenità e can la do~
vuta responsabilità, :311Sena,to, che soppres~
sioni preconcette, soppressiani cervellatiche,
non sono starte mali fatte ,e non saranno mai
fatte e che, ogini qual valta si dovrà pravv:e~
dere in tal senso, sp.erimenteremo prima i ser~
vizi sostItutivi, interpeUeremo le ,autorità del~
la zona e i parlamenta d, puntua;lizzeremo
chiaramente la situaziane, partendo dal p'rin~
cipio, che io aff,ermo e che mi plare fondame'll~

tale,ehe il Plubblico delllaro non deve essere
sperpeJ'lato.

In Francia, fino ad oggi, hanno soppresso
5 mila chi1ometl1i di fer'rovie; a;ltrettanto av~
viene in Germania: è ,n divenire del mondo
lTI0'torizzato che si sostituisce, in certi settori,
al mondo ferrovial,io antioo.

In questo modo mi pare di aver rispasto
anche 'al senatare Cerulli Ire1li, tralllqU!illiz~
ZJandola per quanto si rif,erisce aUa G~uliano~
va~Teramo, per la quale cercheremo di mi~
gliorare i servizi; però tenga presente, sena~
tore Cerulli Ire11i, che l'I.N.T. non fa con-
oorrenza aUe ferrovie. L'I.N.T. sii preoccupa
solo di migliarare e potenziare i propri ser~
vizi in re1azione alle cont1nue richieste che
pervengono. .Ad ogni mO'da, ,studierò at,tenta~
mente quello che lei ha denunzIato, per un
migliore ooordilllamento. E casì ho rispasto,
mi Ipare, anche al senatore Genco assicumn~,
dolo che per la linea da lui citata può stare
tranquilfo.

G E NC O. Grazie.

ICA R E L L I. E per la Civitanava~Mace~
rata'?

A N G EJL I N I, Ministro dei trasport1:.
Non c'è alcun pericolo.

Da alcuni oratari si è accennato alla man~
cata cast,ituzione ,del Consig1li,osuperial1e dei
trasparti. In proposito devo rammerntare che,
dapo la costituizone del Congiglio nazioIlJale
del1'eoonomila e del lavoro, che ha una sezio~
ne la quale si occupa specificatamente dei tra~
sparti,e cioè di tutti i ,p,roblemi di ordine ge~
neralee prurticalare che riflettono questo lim~
po,rtantislsimo Siettor:e,non sussiste più ,alcuna
ragione per dar vita ad un altr:o argano. Uno
dei p'rincìpi fondament,ali del1'oI1g1anizz,azione
amministrativa è appunto quello dell'econo~
mia strumentale, ed è a questo principio che
noi ,anche ,iinquesto 'Caso, dobbiamo ispirarci.
Il Consiglio dell'economia e dell'avoro è piena/"
mente qualMìca;ta ad occuparsi dei problemi
dei trasporti.

o T T O L E N G H I. M.aper i,l cool1dina~
mento dei trasporii può servire il Consiglio
del1'eoonomia e del lavoro'?
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A N G E L I N I, Ministro dei trasporti.
Sì, perchè si occupa di tutti i traspo,rti, aerei,
di nav:igaz,ione, su ,strada e ,su rO'taia. (In~
ierruzione del senatore Molè). Anche amei,
se,natore MoIè.

n biIancio delle Ferrovie dello Stato per
res,ercizio 1959-60 pre'senta un deficit di mi~
liardi 37,9, inferiore di 3 rmiUardi a quello
previsto per l'e'serciz,io 1958~59. N on ri:peterò
qui, anaHtioamente, l'esposizione degli ele-
menti che costituiscono la spesa e l'entrata
nella loro entità assoluta e nei loro risultati
diffe:mnziali: non lo ritengo utile, sia perchè
l'ilLustrazione di tali elementi è già contenuta
neHa nota preliminare al bilancio, ,sia perchè,
come già ho avuto ocoasione di acc'ennare
all'ti!1izio del miodiI1e, l'aspetto pummente
finanziario del bilancio in esame non s,i disco-
sta, sostanzialmente, da quello de,gli es,ercizi
decorsi. Mi limiterò, quindi, a dare mgione
de,i fatti più importanti che sul1a previsione
hanno avuto un peso degno di essere rilevato
e ad esprimere alcune considerazioni sui cri-
teri che hanno p,resieduto ana previsione
medesima.

Debbo rilevare, in primo luogo, la neces~
sità dena masls'ima prudenza nell' eI1ogaz.Ìone
della spesa e di o,gni sforzo nella re'al,izzazio~
ne dell'entI1ata, alnche neutlralizzando l'in-
fluenza ne,gativa di eventuali fattori che po-
trebbero appesantire la situazione, sia nella
parte attinente al personale, ,sia ,nelle 'spese
di eserciz,io propriamente dette. Tra i f'attori
che hanno, indubbiamente, un peso preponde-
rante sull'entità dell'entrata, dobbiamo anno~
veI1are i prodot,ti del traffi.co: in questo set~
tore, onorevoli senatori, la ripercussione che
sui trasporti (strumento parlicola,rmente sen-
sibille alle var1azioni dell'economia gene,rale)
e sulle ferrovie italiane (in misura peraltro
minore di quanto si sia verHìcato per le fer~
rovie estere) ha avuto, nel corso deU',anno
195<8,Ia nota recess.ione economica, ha sug-
gerito caute previSiioni, partico}armemte per
quanto riguarda gli introiti del traffico merci
che, più di quello dei viaggiatori, ha risentito
le conse~uenze d~ numerosi fattori negativi.

Vera è che i da'ti ,attinenti ail traffiico, sia
viaggiatori che merci, denunciano, per i pri.
mi mesi del corrente anno, 'l.ma ce.rla tenden~
za al miglioramento, ,in coincidenz,a con le

previsioni che, da fonti partica,larmente qua-
lificate, sono state fa.tte circa l"andamento
dei fenomeni recessivi r:ispetto all'economia
italiana.

Tale tendenza, però, si manifesta con una
certaevidernzla sananto nel traffico via,ggi'a~
tori; cosicchè per le merci è parso p,rudente
usare la massima c,autela nel formulare le
previsioni, in quanto si è ancora lontani
dalla pos&ihilità di attendersi una vigorosa
ripresa, 'pur notandosi un'attenuazione nella
contrazione del tiraffico.

A questo punto, onorevoli colleghi, mi sem-
brano neoessarie alcune precisaz,ioni sulla ìpo-
litica tariffaria che intendiamo seguire. Ho
avuto più volte ocoasione di porre in ,rilievo
H modesto l,ivello delle tariffe delle F,errovie
dfjllo Stato, in confronto a queUe appIic,ate
negli altri Stati d'Europa. Da una studio
che ho avuto cura di far compilare ci110a i
prevedibili risul:tati finanzi1ari di una rpoli~
tica ta,riffari,a che fos.se basata sull'elevamen-
to. delle tm,<iffe italitane ,ano steSiso livello di
quelle delile ferrovie dei Paesi del MeI1cato
comune, è risultato che, pur nella diversità
dei livelli e delIe strutture tariffa,rie dei sin-
goli Paelsie nelle differenti ca:rattefiÌstiche
della composizione del traffico dei Paesi me-
desimi, il nostro bHancio ferroviario presen-
terebbe ,un avanza di Igestione di qualche de~
cina di mUi,ardi.

I M P E R I A L E. Ogni volta che sono
state aumentate le tal1iffe abbiamo perduto
tI1affico.

A N G E L I lN I, Ministro dei trasporti.
La mentaIità che dobbiamo combattere è
queUa che le ferrovie della Stato sfi,ano un
istituto di pubblica beneficenza. Non c'è in~
fatti manifestazione in Italia, anche la ,più
piccola, per la quale, in primoluoga, non si
chiedano. riduzioni ferroviarie. E le nostre
tariff'e sono 38 volte quelle deltl'anteguerra,
menrke le spese ,sono aumentate di 82 volte.

Ora, mir,acoIi non è possibile farn,e. 'Ed
anche in questa .campo non ci si dev,e atte~
stare su posizioni preconcette.

È semlpre stato mio desiderio che special~
mente chi ,lavora abbia condi~iani di vita
migliori: mia non possiamo non tener conto
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,che nel nostra Paese, in questa mamenta, si
fuma per un miliardo re 200 milioni ,al Igior-
na, ,si g10ea un miliardo la settimana al tata~
calcia ... (Commenti dalla sinistra). 'Me ne ral-
legra; ma agni valta che si parla di tariffe
ferroviarie, sembra che un lara aumenta deb-
ba scanvalgere il manda.

IO O M ,E I. Il bilanC'ia si può s,anare
anche s'enza l'aumenta.

A N G E, L I N I, Ministro dei trasporti.
la vO'DI'eidire che anche su questo punto
non biso~na p~rendere una posiziane in a'sso~
lutocantrasta con quella che è la nostra e.ca~
na:rnjiJa,mia fina ad iun ,certa punta. Le fel'~
rovi,e f.ranc'esi, tanta per darvi un eseID1Pio,
valevama aumentare le tariffe: 14 per centa
la secanda class,e, 17 'per cento la prima
das,se. !il Gaverna francesepr,ecedente a
que.1!ladi ne Gaulle negò il propria bene~
stalle. Fu risposta che l'aumenta delle ta~
riffle aV:I1ebbepracurato ,65 mil.iardi di mag-
giar,e ,entrata.

Il Governa De Gaulle ha dato l'autmizza-
zione, sottraenda ,65 miliardi aHa sovven-
ziane annua canc,essa .dallo Stato aUe f.er-
rovie francesi. Le f,erravie hanna aUIDjentata
le ta,riff,e rispettivarnente del 14 'e del 17
per ,centa. E ,se il provv,edililllenta non por-
terà65 miliardi di maggi,ori entrate ne por-
terà certa ,alm~eno 50. Nan vagHa para;~o~
nar'e la nostra economia con quella francese:
ma tutte ,le ferravie ,europee hanna, negU
ultimi ,tempi, proceduta ad aumenti ta;ri,f~
fari.

RiaHacciandami a quanto detto sapra sui
risultati positivi di un ipot,eti,0a aumlern:to
delle tariff,e fenaviari'e ,italiane al liv,ello
di quelle europee, occorY\e,cons,i.der,arleanche
l'altra ipote,si, che può formularsi ~ se nan
con la stessa cert'ezza di lf'Ìsultati, can na-
tevole grado di fondatezza ~ e ciaè ,J'even-
tualità di una cantrazi'one del traffi'0o in can-
seguenza deH'elev::tmento delle tariffe. È
una obieziane indubbiamente ,grave, ma i
dati ,che ha valuta raccagliere e l'ipotetico
risultato ,che vi ho esposta dirm\ostrana can
chiara evidenza, onoI1eV1olicolleghi, che il
punta ,doIente deJ1lasituazione eclonaimlÌiCa
della nostra :rrJJassimlaAzienda di Stata è

cO'stliltuita dall'esistenza di ,condizioni sodali
ed ,econamiche che impedi,scona nan sala di
accrescere la re:munel1atività dei servizi, ma

',perfina di attenuare l'inadeguatezza ai costi
di alcuni particolari settari di tariffa.

N'ell'aff,ermare pe~ciò la ne,cessità di una
più sneHaprocedura che ,consenta una più
t,sm!pestiva m)anavra tariff:aria ~ e mi au~
gura che,con la prossdma riforma Idistrut--
tura, ta,Ie obiettiva 'pos1sa ess'eI1e Ira,ggiunta
~ rileva che H Ipasso che può 'esser'e fatto
suHa strada dei ritocehi tariffari (almena
per quanto riguarda il settare mlena vul-
nerabiIe ,da fattari negativi, cioè il tr3lspor~

tO' dei viruggiatori) deve necessariamente e,s-
sere 'contenuta in misura asso.lutamlente ma~
desta, tenenda .ciaè pl1elsenti ~ ,came elemen~
ta lim~te ~ ,le candiziani 'econoD1lica~'saciali

cui ho testè a0cennato. In agni casa sar,aniIla
mlant,enute ,le ag.evalazioni già in vigare a
favare degH operai.

:Desidero, quindi, fare una precisaz,iane
SlUUe illaziani che, da alcune parti, sono
state fatte circa il pragetta di ritacca delle
tariffe viaggiatari in carso di .wncerto can
i Mini,steri intere1ssati. Si è aff'ermata, al
riguarda, che il pravvedimenta saI1ebbe una
,cons,eguenza della partecipaziane del nostr0
Plaese alI Mercata camune ,europ,eo. Le can-
siderazioni che ha tes.tè espresse e lecon~
c1usiani che da esse possano trarsi ,smenti-
scona chiaramlente queste i1lazioni. Il ritac-
,co tariffario ~ e, data la sua madestia,
nOonmi s'emlbr,a ,di usare un pietasa eufe~
mji,smo nel denomlinarla ,così ~ è imposta
soprattlutto dall'a:umientO' deic.osti e anche
daHa ri's,contrata necessità di migliorare,
mediante la rettifica dei prezzi tra la la e la 2a
dasse, la distribuziane dei viaggiatari fra
}e due da,s,s,i, ,conseguenda, così, una più ra~
z,iona,Ie ut,ilizzazione del materiale }}atabile.
Desidero, {jomlunque, assicurare ,che agni
azione, in questo settare, sarà attentamente
v,aIutata .dal Ministera, .oons.apevole della
camlPIessità de'lle questiani da ri'8'alvere e
dei fattari ,che condizionano il prablema.

SIUiIrisultata del minore deficit per circa
tre miliardi influisce, anarevali calleghi, una
D:1/inares:pe,sa di drlca 9 miliardi nella parte
ardinaria,
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È eon viva soddisfazione ,che segnalo al
Senato la minore spesa di circa miliardi 5,1
per miino!' costo dicomlbustibili, energia elet~
triea e carburante. I primi effetti dell'am~
illpdernamento e del patenziamento dei mez--
zi e degli iIlllpianti deE'Azienda si concr3~
rtano così, come era neUe previsioni allol'~
,chè il relativo piano fu concepita, non sol~
tanto nel miglioramento del servizi, cO'n i
conseg1uenti risultati neH'azione di acquisi~
zione del traffico, ma anche nella passibilità
di un'apprezzabi,Ieeconomia annua di ge~
stione.

La spesa p,er il pel'iSonaIe rappresenta, nel
bilancio ferroviario, una parte veramente
00spioua: nel eorrente eserCÌz,io eSlsa am~
monta a miliardi 252circ'3, cioè al 71,5 per
centO' delle spese di esercizio. Ma è da con~
siderare ,che essa è produttiva, nella misura
in cui l'elemento umano è necessario ed in~
dispensabile nel muovere quel colossale mec~
canismo che costituisce il servizio ferroviario.

La mlaggiore spesa ,pr:evilsta, per l'e'ser~
cizioin esame, in miliardi 2,'7, per H per~
sonale dei 'servizi, è in relazione a,d alcune
sistemazioni wntemplat'e dal nuovo stato
giuridico, mentre quella di miliardi 5,6, pel'
il s,ervizio delle pensiani ed altri ,oneri ri~
flessi, è da porsi essenzialmente in rapparb
a provvedimenti di carattel'e generale.

Questo aumlento della s<pesa per Ìi1pel'iSO~
l1Iale, ,se dimostra 'in mO'da irrefutabi,lecan
quant,a 00mp1rensiane ,siano seguiti i 'Suoi
probIemi, mi dà l'occasione per riva1:gere
sinceramente un ,caldo appello al personale,
per,chè ,le richieste rivolte aWAInlIDiÌnistra~
ziane tramite le organizzazi,oni sindacali sia~
no sempre ,c,ontenute nei lim;ilti che, indub~
biamente, il senso di attaccam!ento all' Azien~
da 'e la responsabilità del personale mec1e~
sima suggeriscono. L' obliterazlÌone dei limiti
obiettivi ed invaltcabi1i deUa spesa, della
struttura azienda,le, della situaziane obiet~
tiva dei traffid, deUe condizioni economicho
generali, rischierebbe di 00mprometteI1e la
fun~ianalità dell' Azienda, rilpercuotendosi 'sfa~
varevolmente, in defÌ'nitiva, sul personale
stesso.

Nello spirito di questi criteri è in COll'sa
di esame il prabIema dell'orario di lavoro,

illlentre è già III C011S0di de,finiziane la que~
stiane concernente l'indennità di buon uscita.

Per ciò che riguarda l'utilizzazione e lo
impiego del 'Personale, l'Azienda ferroviaria
appUca le direttive da me il11ipartite, le qua;i
comcidano can le esigenz,e della buona am~
m~nistrazione: il personale, cioè, vi'ene IUtj~
Ezzato in base alla qualifica, alle attitudini,
alla campetenza, nei posti in cui la sua ape~
l'a si rivela più utile.

N on parliamO' quindi di ,discriminazioni..
H'O la coscienza infatti di non aver mai ap2-
rwto discriminazioni. (Interruzione del se~
nato re Imperiale).

In materia di trasferiÌIx1iento, vi,ene reg'O~
larmente applica'to l'a:rbcol0 46 deIlo stata
giuridico, che assicura ogni garanzia .al p'er~
sonale. (Interruzione del senatoere Imperiale).
Esso, come è nota, ha <carattere innovativo
delle norme p:recedentemjente in vigore ed è
per questo che, per la slua illustrazione ed
esattainter,pretazione, sono state date op~
paI1tune istruzIoni ai Gamjpartimenti.

Faccio noto, ~noltre, ,che i r,i,carsi pre~
senta ti in materia sono stati di nume,ro irri~
soria: una decina in tutto, tutti definiti con
Fintervell'to del Cansiglio ,di amJIDiinistrazio~
ne, presso il quale 'Ìl ,personale è adeguata~
ment,emppres,entato. Plosso condudere,
quindi, che questa settor'e si presenta asso~
lutamente sodd1sfacente.

Il nuovo sta,tuta del dopolavoro, senatare
Imperiale, è in c'Orso di de,finizi,one; €labo~
rata con la collaborazione di quali'llcati espo~
nenti dell'organizzazione sindacale, sarà pre~
sta approvato.

La parte shaordinaria dell'entrata del bi~
lancio delle Ferrovie dello Stato si alimenta
in gran parte dalla seconda tranche del fi~
nanziamento della prima fase del piano di
potenziamentoe aInimodernamento della
Azienda. In propas,ito, sono lieto di fare al
Senato un'antidpazione. Riscantmta che i
125 miliardi originariamente previsti p,er
la s'ecanda fa,se nan sarebbero stati suffi~
cienti a realizzare le opere in programma,
abbiamo ottenuto dal Ministr'o del t'esoro la
adesione ad elevare il finanziamento da 125
a 150 milia<J:1dii.Al <più presto sottop,orrò il
disegna di leg,ge al Parlamento.
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Con la legge 21 marw 1958, n. 289, 1a
Azienda è stata autorizzata ad assumere im~
pegni fa,cendo rkorso al credito. Amche a
questo propasito posso dar,e lun'altra notizia
confor'tante. Per la prrima rata di 30 miliar~
di si è compiuta un'operazione con i,l Con~
sorzio deUe opere pubbliche a ,condizioni
parbcolar:m)ente favor,evoli. Infatti, mlentre
in occasione di Imecedenti prestiti furono
collocate sul mercato obbligazioni sulla base
di 89,75 con uno ,scarto del 10,25 p.ercento.
questa volta il ricavo è ,stato di 97, wn un
tasso del 5,50 ,per cento, ottenendo Gosi con~
dizioni assai più f'avorevoli di quelle che
hanno 'accompagnato i ,pr.estiti precedenti.

Si è parlato di lIecessione. Mi sia cons,en~
rtito di dille che noi, nella nostra modesta
m~ diuturna fatica, abbiamo contribuito a
che ,questa l\e,c.es's>Ì,onenon aves,se ripeytcu'3~
sionigravi. Infatti, SIU125 miliardi di spe~
sa autorizz,ata, sono ,state già approvate
proposte per lavori .e forniture per 'Oltre 109
mjiliardi, cioè 1'.87 per c,ento deHa 'spesa. Si
Pllevede l'ultimlaz,ione delle 'relative op,ere
entro il 1961, m!entre, per il rinnovamento
acoelerato dell'arr'IIliamento, di ,cui all'aliquota
di 50 miliardi che ,la legge stessa pr:ev,ede
debba essere antidpatasui fondi di rinn~
vamento stanziiati o da stanzialle nel 'qum~
quennia 1958~59/1962-"63, è stato ,approvata
il piano generaledei1avori iche comprende
il rinnovamento di 1.400 ,chilometri 'su line,e
pJ:1incipalie di 450 chilometri su linee a medio
traffico.

80no noti, per averli io in precedente oc~
Icasione ,esposti al Parlamento, i p,a,rticolarl
concernenti i lavori e le farniture che ill p'ia~
no neUa slua prossima fase di attuazione
preV'ede: mii limiterò, quindi, a ramtmlentare
i più significativi lavori ,e fornitul1e in pro~
gramm1a, come n raddoppio di aIcune traJtte
a semplice binario sulla Battipaglia~Và.lh
San ,Giovanni ,e sulla ,Pisa--,Genova, per cir~
<C:11,6 miHardi; l'elettrificaziane a ,corr.ente
oontinua a 3.000 Valt di altre .Jinee, tra le
qualli la TOIrino~,Rho per ciJ:10a 9 mi1iardi,
la ,Mestre~Trevis.o-Udine per cÌfica 5 mi~
liardi, la Gatania~ISriracusaper circa 3 mi~
liaI1di; la trasfornllazione in ,corrente conti~
nuaa 3.000 VIolt della linea Torino~ModaniJ
per5 mi1iardi; il rinnovamento di 7196chi~

IametI1i di binario e di 1.400 deviatori sulla
Romja~Genava~,Modane per 2 miliardi e m.ez~
zo; i.1 potenziamlento di a.1cllmi scali m:erd
e in~pianti viaggiatori con i relativi piaz~
zali, nonchlè dene officine, s-quadre rialza i)
depositi, deNe appaI18cchi,ature di s1curezza,
ecc'etera, per ciI',ca 16 miliardi; la provvista
di locomlotori ,ed elettI'omotri0i~riIDIorchio per
miliardi 1<3,5; l'adozione della trazione Die~
seI per i servizi di tI1ena e di manovra pe~'
cir,ca. 15 m\i.liardri.

Per quanto si riferisce al raddoppio de11a
Ancona~Pesc.al~a, senatore Care1li, si celr,chl)~
rà di reperire i fondi occorr'enti.

I1 comfplesso delle opere e deHe forniture
cUli ho ac'cennato 'ri,guarda, ripeto, ,la prima
fase di attuazione del piano; mia, a distanza
di due anni da.Winizio dellasrua attuazione,
ho voluto ,che i1 piana stesso ed i criteri ,che
hanno presieduto alla sua elaborazione fos~
,sero sottoposti ad accurata r'evlisione. Or~
bene, da questo studio è emer.so che essi
appaiono sostanziam)ente, aHa luce dene espe~
rielllze a0quisite nei decarsi anni, tuttora
validi. Siimjpone, anzi, per un !Complesso
di r,agioni, tra 1118quali principalmente J'esi~
genza di assicurare un a'rIDonico sviluppa
deli lavori e di evitare brusche riduzioni di
,coIII/ITIJess-eall'industria nazionale, la ne<ces~
sità d,i approntare li mezzi per l'attuazione
della seconda fasle.

Ma glli interventi a favare dene FerrovIe
de110 Stato non si esauri,scano nei provvc~
dimenti programmati nel piano quinquen~
na,le.

Altre 'leggi speciali, 'emanate neg.li ultimi
anni, hanno ,dato l,a po.slsibiJ.ità di cOIT1Jpiere
,ulteriori lavori di potenziamelllto. Per c:~
tare .soltanto i pravv'edimenti legislativi ema~
nati nel decorso annO' 1958, ,eJ.encherò la
legge 21 m!arzo 19:58, n. 293, ,che ha autoriz~
zato La spesa di 20 miliardi 'per o.pere di mi~
gliora:m;ento, da poco tempa intraprese, del~
la Pontebbana, da Trieste a U dine e Tar~
visio; la legge n. 6n4, ,sempfie del 1958, che
ha autorizzato la spesa di 15 miHardi per
opere attinenti a lbee ferroviarie del Gen~
tro~Meridione, tra cui la costruzione di due
navi traghetto per il servizia tr,a la Salo.
degna ed H ,Continente; il 00ntribiuto per
l'allestimento di altra nav,e~traghe,tto da
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immettere in servizio suUa Stretta di Mes~
'slina; l"elettrificazione delJa Pescara..,Aincona,
r'ecentemente attivata, e della iSul:miOn&--,pe~
scara ,che sarà attivata nel p~assim:a at~
tabre.

Sona, infine, in carso di studia altri pr,av~
vedimenti legislativi, tra cui uno per il cam>.
pletamenta del raddappia della Reggio Ca~
labria~BaUipaglia ,per .circa 67 miliardi e
un altro per il raddappia e la trasform\aziu~
ne a carrente cantinua della Genova~Venti~
mliglia.

H raddappio della Reggia~Battipag:lia è
estremamente impartante.

Basti cansiderar'e, anor,evoli caUeghi, qual~
che semplic,e data statlistica per ri:ITIlanerne
impressianati. Nel 1950, dalla Sicilia entra~
vana in Continente 50 mila carri all'anno
ffilentre dal Continente ,passavano in Sici~
lia 145 mila carri. Nel 1958, invece, abbiama
queste cifre: dal Continente alla Sicilia il
numero dei carri è rimasta ferma intarno
alle 150 mila unità, mentre dalla Sicilia ne
SOllOentrati in Cantinente ben 1<62 mila. E
a questi vanna aggiunti i vagani viaggiatari.

Appal'eevidente, quindi, la necessità di
incrementare anche i servizi di traghetto,
il che avverrà p:mssi:mjamente con la mess::t
in es,ercizio della nuava nave «Reggia ».

B A .R BAR O. Questa fa onare a lei.,
onorevale Mini,stra, ma canf'erma in piena
la bontà della nO'stra tesi.

A N G E L I N I, Ministro dei trasporrti.
Per assicurar,e al1'AmJm1inistraz1ane ferra~
viaria un'adeguata eeanomia,sicurezza ed
ewnomicità di ,appravvigianamenta deHa
energia elettrica per la traziane dei treni ~

can i necessari i'ncrementi richiesti da1le
nuave elettrificazioni di lrinee ~ sona state

prese tempestive iniziative per sviluppare
la praduziane di energia delle 0entrali ellet~
triche di praprietà dellle F,errovie della Sta~
ta e deUe società ,edernti istituiti a:i predetti
fini can la partecipaziane dell' Amministra~
zione ferraviaria.

Così sona in avanzata corsa di esecuzione
le opere cancernenti la nuava celltralle elet~
trica di p,raprietà deUe Ferrovice dello Srba:to
di Morbegno, con una spesa di 17~18 mi~

liardi ; è 'entrata in eserciziO' nel 19,58 a'nche
la 'secallda centrale ,elettl1ka del Oonsorzla
elettricca del Buthier in Vial d'Ajasta (al qua~
Ie le Ferrovie parteoipana 'can lra N az,ionale
Cog1l1e,e 1'Azienda eletrtrica il11/Urnidpaledi
Torina); sono già stati ap,paltati i lavari,
a;d iniziaUvla del pr1eclrettaOonslorzio e can
la partecipazione deUe F,errovie della Stata,
per la cosltruzione di un grande s,erbataio
idrko di 100 mliliioni di metri ,cubi nell' Alta
Valle del Buthier; verranno patenziati gli
impianti deUa Società «LardereIla » ed è aHa
studia lacos.tru~ione di una 11Iuov,acentrale
term¥)~eJettrkra a mletana o a nafta.

Per quanta riguarda la« Larderella » pos~
so dare notizie molta imlPortanti. La parteci~
pazione ferroviar,ia è del 76,01 per centa. In
sostanza, la «Larderella », che aveva avuto
due anni fa urna preoccupante riduziane di
energia per un decrementa arrivata fina al
18 per centa, non salo ha ripresa quota ma
ha aumentata la produziane, di mado che
quest'anna le Ferravie della Stata hanno po--
tuto prendere dalla « .Lardel1èl,Ia» 240 milioni
di chilowattare in più deH'lannos0o:rsO ,e si
procede ara ala0remente ,anuove ,perforazioni.

M A R IOT T I. A che pre'zzo questi chi-
lowrattore?

A N G E L I N I , Ministro dei tr(J)8porti.
Il prezzo della farllltura base è di lire 2,74
achiJowattora.

Le ricerche sana state estese recentemente,
Rivvalendosi pure dei pragressi tecnici, anche
ad altre pravincie. g praprio due m~sli fa ab~

biamo travata un primo impartante saffione
boracifero in pravincia di S:ienradave ,stiamo
procedenda alla costrluziarne di una centrale.

In complessa, l'A!ll1JIlliÌnistral'Jioneferravia~
ria patrà canta,re annualmente su una pradu~
zione deUe proprie centl'iali di oltl'ie 1.000
miHani di chilowattore e sulla quota di sua
pertinenza pradotta daJ.lecentrali delle so~
cietà ,ed enti nei quaM ha una partecipazione,
per 1.300 miliani di chilowattore, nonchè su]~
Ja produzione della pragrammlat,a nuava cen~
traletermo~elettrica per altri 500 600 md1ia~
ni di chilowattore. NeUa Isituaziane attuale, le
Ferravie dello Stata ri.cav,ana il 74 per cento
dalle proprie centrali e da quelle ave parte~
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cip3mo, cosicchè l'enel1gia .elettrka acquistata
da alt:re AJziende (gruppo I.R.I. Q Aziende
municipaIizzate in grande prevalenza) è sol~
tanto del 26 per cento.

N on ho voluto soffermarm:i sui particolari
dei prograII1lIT1liin corso di attuazione o di
studio, ma ritengo di poter aff:ermare che la
elencaz,ione di questi interv'enti finanZJiari a
favore delIe Ferrovie dello Stato, già delibe~
rati o in program)m)a, è sufficiente a g1i,ustift~
carea~rpimnfenrte la constatazione che lo SfOT~
zo, anche nel settore ferroviario, è veram~nte
imlponente. N ondes,idero f,are deg.li ,elogi fluo~
l'i luogo. È mio dovere però rilevare che tutti
i mieli ooHaboratori, dal Direttore genera:Ie ai
vice direttori, al Consig1Iio di amJl11Iinistmzio~
ne, ali funzionari deIIe Fel1rovie dello Stato ~

e sono quattro anni che a,s,sisto ,a que,sto sfor~
zo quotidiano di intelligenza, di buona vo~
lonrtà, di :pas1s:ione,di attaccamento ~ hanno
fatto dene Ferrovie veramente una famiglia.

P.ossiamo affermare ,a questo punto che,
nel quadro de:i program,lm)ig1enerali di inve'stj~
mento delUneati nel noto schema di svil1uPPo
dell'economia italiana del compianto onore~
vole ~noni, gli interventi per il settore fer~
rovi'ario 'sieguono un r:itmo soddisf,acente. SI
è avutacur.a, esi avrà cura, così come h:an~
no raccom~ndato 1'0norevoIe Solari ed a]Jtri
ol1ator,i, di evita:re, nell'azione pollitica gene~
rale, Ulno ,sviluppo di,S'armonico dei vari in~
terventi,spedalml€nte per quanto riguarda
II',amiPiosettore dei trasporti terr:estri, di cui,
aM;rimJenti, potrebbe essere pregiudicata la
effk,i,enza.

Consider,ati nell loro complesso, gli inv:esti.~
m~ntli di cap:itaIi nel S'ettore ferroviario, per
l'amJnodernamento ed il potenziamento del
,serv,izio, hanno raggi1unto una oifra imlpo~
nente: negli u1ti:mi cinque anni sono stati
assegnati fondi per oltre 500 miliardi, di cui
200 (Jon intervent,i d'iretti de,I Tesoro e con
autof,inanziamen ti.

Siamo stati, quindi, :pienamente fedeli ,an~
,che a:Wim,Postazione del Piano Vanoni.

rAnoora devo aggiungere che questa spesa
~ im:iPonente in relazione alle r,isol1se deJ no~
stro biIancio e deI1a nostra economia ~ è
sltata prevista e realizzat,a in base a piani or~
ganici, 00nsacrat,i in provvedimlenti legi'sla~
t,ivi, e concepiti con criteri r1azionali, in ar~
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monia con la politica gener:ale de,l Gov'erno
per .10sviluppo dei traffioi, per Ila va:lorizz'a~
zione delle zone depres,se, per l'industrializza~
~ione del Mezzogiorno e delle Isole. In conse~
guenza di queste realizzazion,i, le nostre fer~
rovie si 'stanno trasformando medi,ante il
sempre crescente impiego di treni leggeri e
più veloci, mediante la modernizza~ione dell
materialIe rotahile, ,l'a,umento del:le velocità
oomm!erciali dei treni filerci, lo sV'i:luppodelle
elettrif,icazion!Ì :r1isultati, questi, che ha,nno
ottenuto ampi riconoscimenti ,anche in clampo
lintelrnaziona.le.

Per quanto riguarda il Sud, stiamo sosti~
tuendo le carrozz,e viaggi,ator,i, \Ilia via che ci
vengono consegnate 'quelle di nuov,a costru~
zione. Un nuovo servizio, inst'aurato r€'cente~
JJJjentee che ha 'riscosso gr,an favore nel pub~
blico, ,è ,il servizio cuc0eltte. Abbiamk> rea,Ji?;~
zato vetture cuccette veramente modern 9.
Secondo ,le stat,istiche, l'occupazione di tali
vetture è superiore al 90 per cento, sulle gran~
di distanze. II servizio sarà ulteriormente svi~
luppato.

Uno degli Sicopi del pi,ano di an1jmoderna~
:rnjento è, come ha eff,icaeementei:llustrato .lo
onorevole relatore e come io ho già avuto
~odo d,i ric@dare, quello di r:aggiungere una
maggi,ore produttività deN'esercizio e, conse~
guenten:wnte, una riduzione dei cos,ti; questa
finalità, come ho accennato, è già ,in corso di
realizz,azione. Maggiori posslibi1ità di svilup~
po 'avrà, ovviame'nte, al termine deI1'amtm!o~
dernamrento, questo aspetto del pi,ano. Ma
dobbiamo constatare, sin d'ora, che in l:inea
generaIe la contrazione deMa spesa è su~
:SicerttibHedi es,sere soverchiata da sopravve~
llIuti motivi di aggravio per altri settori, mO~
tivi di natura inderogabiIe, come i crescenti
oneri per ill per,sonal:e, le sp'ese per i rinnova~
menti e quelle per interessi e ammortamienti
dei mutui oonrtratti per gli investimenti pa~
tr'in:iJoni,ali.

Ho già accennato, d'altm parte, ai limiti,
anch'essi invalicabiIi, che incontra ,la m(ano~
vra tariff,aria diretta ad aumentare ,le en~
trate.

Queste considerazioni, che non appaiono
suscettibili di confutaz,ione, unite ai risul,tati
di una or1TIlaillunga esperienza, inducono, a
mio avviso, a rivedere la nostra posizione
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concettuaIe in materlia di autasufficienza fi~
nanziaria dell'Azienda ferroviaria. È dachie~
dersi, cioè, se dobbiamo continuare a pro~
spettarci la possibilità di un'autosufficienza
economiica dell' A~ienda, o dobbiamo attestar~
ci su posiziani più 'caut,e e più reaEstiche.
In questo secando caso, nes-suno potrà soste~
nere, :a mio avvi,so, che il deficit ferroviario,
comune a tutte le ferrovie europee, cosltitui~
sca una mallattia inguarIbile, dipendente da
una ,congenita incapacità delll'esercizioad as~
sum,ere dimensioni ,econom1iche equilibrate.
Dovrà, invece, pors,i il quelsito se il deficit'
non sia propriù un fenomeno fisiologico del
servizio ferroviario, ,connaturato alle ,sue par~
tkolari caratteristiche, tra Ie quali, p'r,inci~
palmente, le finalità di interesse pubblico da
perseguire. Non ripeterò, qui, gli arg'lomenti
pro o contro la tesi deWautosufficienza eco,
nmnica delle aziende pubbliche dii trasporti;
in linea teorica, è da riconoscere che il pro~
Memla offre la pos1s:ibilitàdi una sOlIuzionefa~
v.o,revole alla tesi demaJUtosuffic:ienza.

Mi preme rHev:are, inv,ece,che, sotto il p'I\O~
ma 'PTiat:ko,una ,lez,ione dobbiamo trarre, nel~
l"attuale f,ase, dall'inconteniblle realtà ca~
ratterizzata da una differenza assai sensibile
fm i costi del servizio e le tariffe, le quali
non ,sono e ~ quel che è più g,rave ~ non
possono essereadeguatamlente rem\11nerative.
Conseg'luentemente, viene adattenuar'sli l'.hn~
portanza del significato che, in termini di
economia pura, il deficit !può avere. Il ser~
vizio f,er'yovia,:do,in alt,re pa~ole, tende ad
ass1umer,e, in pres,enza devle ac,cennate con~
dizioni, la ,fislionomia di un servizio pubblico
diretto neeessar,iamente als1oddisf,acimento
deUe esigenze deHa collettività. Nei riguardi.
di esso, quindi, come f,enomeno preim!inente~
mente sociale, il significato dellri'sultato finan~
z,iario non può esp,rim!ersi in termlini di tor~
naconto aziendale o di pareggio: esso deve,
invece, considerarsi saddisfacente quando il
suo rÌsulltato si identifica con quellIo della
buona amministrazione, e, 'particolarm,€'nte,
della mjigliore arnrmlinistrazione realizzabile
nelle condizioni attluali

:Questa conclusione trae rilievo daRe in~
'sopprimibili 'caratt:e,r,istiche ,ed 'elsigenzeelco~
nom~'che e sociali ,del nostro Paese,ed io,son'O
convinto che sarebbe gravissimo errare non

tenerne c'Onto e maschera,rlla con prospettive
musarie.

,Potrebbe, da taluno, eSlsere riIevata una
certa contraddizlione tra que,ste precisaziÙ'lli
e 1'azione da noi tenacemente :perseguita per
il rimborso degli oneri extra~aziendali. Al
riguardo debbo chiarire che le considemzio~
ni da mie e'spress,e vanno r,iferite, evidehte~
mente, a candizioni ge1neraIi, economiche e
sociali; mentr'e gli oneriextra~azienda1i t.:mg~
gena origine da ragioni specifiche di aggra~
vio del bil:mcio di ese.rcizIo. Pertant,o, è da
confermare la giustezza del principio del rim~
borso che canferma, altresì, la sua natura di
necessar:io e :utile struIniento di chiarezza. Aill~
che quest'anno il rimborsa si ripercuote, in
bilancio, nella md,sura forfetaria di m~lÌiardi
55: nei prassimi giorni, peraltro, s,arà ema~
nato il provvedimento per la dete.rminazione
dei criteri da 'seguire, in via permanente, per
l'individuazioneanalitka degli oneri Is.tesisi;
e questo provvedimlento castituirà un e,le~
mento dedsivo pelr vallutare le ri,sultanz,e del
bilancio aZIendale nella 10r'Oreale consistenza.

Ovviamente, le considerazioni che ha so~
pra eSlpresse rendono ancorla magigiiormente
imlpegnativo il nastro dove~e di tendere, con
tutte le energ1e, al contenimento della spesa;
anzi, ess,e ribadiscono 'Una direttiva di poli~
tica economlica che v,iene ad ,assumere, perciò,
un nuovo riUevo: quel:la, cioè, della necess,ità
di determinare il limite al di là del quale ces~
sa di esistere l'interesse generalle. In altre pa-
role, occorr,e dete,rminare quali servizi e qua~
li impianti debba esercitarie 'la ferrovia e qlU:1-
li altri, invece, occorra abbandonare agili al~
tri mezzi di t'l'asporto. Il problema, quindi, Is,i
riallaccia alrIdim~nsionamento deUa rete che,
finora, è stato attuato in misura men che
modesta, specialmente se confrontiamo i ri-
slultati delrla nostra azione con quanto è stato
fatto daille altre ferlrovie europee.

Le condiz.ioni g,eografiche ed economÌiChe
del nostra IPaese escludono certamente, 1181
modo più assoluto, la possibilità di svolgere
un'azione radicale; ma ritengo che, ove ,sia
constatata l'ine,s,istenlja di ogni es.igenza di
ordine sociale, ,si possa procedere, pur con
ogni cautela e moderazione, su:l1a via del ri~
dimensionamento.
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Onorevoli colleglli, alla fine della mia espo­
sizione, desidero rinnovare il ringraziamento 
a voi tutti per l'attenzione con cui avete se­
guito il mio dire, per l'appassionata parteci­
pazione ai nostri problemi,^per gli acuti e 
coistruttivi interventi nella discussione. Nel 
quadro delle direttive che ho esposte, l'azione 
del Governo sarà proseguita con il massimo 
impegno al fine di assicurare il più armo­
nico sviluppo dei mezzi di trasporto, il loro 
potenziamento e l'adeguamento di essi alle 
sempre crescenti esigenze del Paese, l'equo 
comjponimento dei diversi interessi che at­
torno al crescente sviluppo delle attività di 
trasporto sorgono. 

Mi auguro che, con la valida collaborazio­
ne del personale addetto <al settore, con la 
comiprensione e l'ausilio delle categorie eco­
nomiche interessate e con le sagge direttive 
del Parlamento, le vostre e le mie fatiche 
possano essere coronate dal successo, nel 
superiore interesse del Paese. (Vivi applausi 
dal centro. Molte congratulazioni). 

P R E S I D E N T E . Invito la Commis­
sione ed il Governo ad esprimere il proprio 
avviso sui vari ordini del giorno. 

Il primo è quello dei senatori Solari, Bar­
bareschi, Caleffi e Tibaldi. 

C O R B E L L I N I . La Commissione 
crede di consigliarne al 'Governo l'accetta­
zione come raccomandazione, soprattutto per 
quanto riguarda il punto che concerne lo stu­
dio di un piano di investimenti. 

A N G E L I N I , Ministro dei trasporti. 
Ho già risposto in linea di massima al sena­
tore Solari, che ringrazio per aver sollevato 
la questione. Egli mi deve consentire però di 
osservare, soprattutto per quanto riguarda i 
termini, che non si tratta di un problema solo 
del mio Ministero, ma di un problema di 
vastità notevole. La politica dei trasporti ha 
potuto essere attuata in base a piani polien­
nali razionalmente concepiti e coordinati tra 
loro soltanto nel periodo più recente, vale a 
dire dopo il periodo della ricostruzione. Que­
sti piani sono stati concepiti e predisposti 
sulla base delle esigenze del Paese obiettiva­
mente accertate e rilevate, nonché dell'in­

dirizzo generale della nostra politica econo­
mica, e sono stati tradotti in provvedimenti 
legislativi. Per quanto si riferisce al coordi­
namento tra le spese del settore trasporti e 
le spese di altri settori, ritengo che si tratti 
di un problema che riguarda l'intera econo­
mia nazionale e, quindi, deve essere esami­
nato in sede di discussione del bilancio ge­
nerale dello Stato. Poiché il senatore Solari, 
con la chiarezza che lo distingue, l'ha posto 
in termini veramente apprezzabili, lo preghe­
rei di rinnovare il suo intervento in sede di 
discussione del bilancio generale dello Stato. 

P R E S I D E N T E . Senatore Solari, 
mantiene l'ordine del giorno? 

S O L A R I . Non chiedo la votazione e 
non posso neppure dichiararmi del tutto in­
soddisfatto della risposta che mi hanno dato 
il Presidente della Commissione e l'onorevole 
Ministro. 

Sono perfettamente d'accordo con loro che 
si tratta di un problema grosso, che investe 
tutto il settore dei trasporti nel nostro Paese, 
settore che bisogna coordinare non con pro­
messe generiche, ma con fatti definitivi. Ci 
vogliono evidentemente dei propositi vigorosi 
per raggiungere gli obiettivi che ho indicato. 

Concordo con l'onorevole Ministro sull'op­
portunità ch'io faccia oggetto di un mio in­
tervento, in sede di discussione del bilancio 
del Tesoro, questo problema che è certamen­
te molto importante per tutta l'economia del 
Paese; e confido nei buoni propositi espressi 
dal ministro Angelini in ordine alla mia ri­
chiesta. 

P R E S I D E N T E . Segue il primo or­
dine del giorno dei senatori Scotti e Monta-
gnani Marelli. 

A N G E L I N I , Ministro dei trasporti. 
La Commissione interministeriale per l'am­
modernamento ha espresso parere favorevole 
in linea generale, alla sistemazione delle vie 
extra urbane che servono la zona dell'Adda. 

La Commissione interministeriale per l'am­
modernamento di cui all'articolo 10 della leg­
ge 2 agosto 1952, n. 1221, mentre ha espresso 
parere favorevole in linea generale alla siste-
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maziane delle tmmvieextraul1bane di Mi~
lano che servanO' la zana dell'Ad da (CassanO',
Vapria, Vimercate) ha già appravata in li~
nea tecnica e autarizzata l'inizia dei lavari
per la variante di penetraziane a MilanO', che
prevede l'allontanamentO' della tramvia dal-
la cangestianata via Padava e il :sua affian~
camenta, in sede prapria, alla nuava via Pal~
manava, in mO'da da accelerare sensibilmen~
te i tempi di percarrenza dell'ultima tratta
fra Cascina Gabba e MilanO'.

Finara, però, nan è stata possibile assu~
mere impegni finanziari essendO', carne è nata,
esauriti i fandi stanziati dalla legge 2 aga~
sta 1952, n. 1221. Tuttavia il Tesara, in que~
sti giarni, ha data affidamentO' per un finan~
ziamenta di 1.600 miliani da ripartire in due
esercizi, che sarà campresa in un appasita
disegna di legge di prassima esame da parte
del Consiglia dei ministri.

TrO'vasi peraltrO' attualmente in esame un
nuava pragetta presentata dall'A.T.M. di Mi~
lana, che Ipre!Senta, r,i,spetta a quella Igià esa~
minata, alcune varianti di tracciata.

La saluziane praspettata riguarda il tratta
di penetraziane a MilanO' dalla lacalità Ca~
scina Gabba.

N ei pressi di MilanO' le due tram vie si fan~
dana per raggiungere l'interno della città in
una sala linea transitante nella Via Padava,
via già molta cangestianata per il traffica
stradale che vi transita pravenenda da gran
parte della zana ad est di MilanO'. La situa~
zione di detta via si aggrava al mO'menta del
passaggiO' dei canvagli tramviari campasti
spessa anche di dieci pezzi, sicchè il traffica
si svolge per una lunghezza di circa 4 Km.
quasi a passa d'uamo.~

Il pragetto presentata per risalvere tale
prablema prevede, per detta tranca, la spo~
stamenta delJa linea e il ,sua affiancamenta al~
la nuava ampia via Palmanava, strada a dap~
pia carreggiata destinata al traffica velace.

Avrò nei prassimi giarni una canversazione
can il prafessor Giacchi, Presidente del~
l'Azienda tI1amviari1a di MilanO', per cancre~
tare d'intesa la soluziane più canveniente nel
limite cansentita dal predetta finanziamentO'
che è da ritenersi armai assicurata.

P RES I D E N T E. Senatare Scatti,
mantiene il sua ardine del giarna?

S C O T T I. Prenda atta delle dichiara~
ziani dell'anarevale MinistrO' e nan insista per
la vataziane, augurandami che questa volta
alle pramesse seguanO' subita i fatti.

P RES I D E N T E. Segue un secanda
ardine del giarna dei senatari Scatti e Man~
tagnani Marelli.

C ORB E L L I N I. Varrei pregare il
signal' MinistrO', dapa le assicuraziani date,
che questa prablema venga esaminata solle~
citamente, dinanzi a nai SenatO' affinchè si
passa eventualmente dare la nostra appra~
vaziane.

Per la Piacenza~Ladi~Milana mi sembra
che sia trappa precisa chiedere il terza bi~
naria per aumentarne la patenzialità di tra~
sparta; il terza binariO' infatti rappresenta
un pravvedimenta di carattere tecnica, che
pa,trebbe venire sastituita da altri mezzi per
realizzare can efficacia un traffica pendalare
nelle are di maggiare affluenza versa MilanO'
che rispanda alle richieste esigenze; ad esem~
pia intensificandO' l'efficacia funzianale dei
blacchi autamatici che cansentana anche nel
dappia binariO' di aumentare la frequenza dei
canvagli. Pensa per tanta che sarebbe bene
usare il sistema più ecanamica <:he il traffica
richiede: e di decidere in mO'da tecnicamente
rispandente alle necessità del traffica.

La soppressiane dei passaggi a livella ca~
stituisce un prablema di natevale rilievO' del
quale pO'trema parlare damani nella 7a Cam-
missiane nell'ambita più ampia della discus~
slane della legge n. 537 che stiamO' esami~
nanda can il MinistrO' dei lavari pubblici,
relativa alla sistemaziane ed all'a,deguamenta
delle strade statali di primaria importanza
in balse aHa quale viene prevista la Isoppres~
,siane di 332 passaggi a livella ,(di cui 172
lunga itinerari internazionali e 160 in ,altre
strade nazianali. Questa v,aIe naturalmente
,per i ,passaggi ,a livella di magg,iar traffica;
ma davranna prendersi anche in cansidera~
ziane Iquelli interessanti attraversamenti SIU
strade ,pravincia1i e camunali.

Ritenga perciò che l'ardine del giarna pos~
sa venire accalta dal MinistrO' e pertantO', a
name della Cammissiane, formula il vata per~
chè la sua richiesta venga esaudita nei li~
miti più brevi di tempo, in relaziane alle di~
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sponibilità finanziarie di cui il MinistrO' dei
trasparti può disparre per cantribuire can
gli enti lacali alla rapida saluz,iane di tale
impartante prablema.

A N GEL I N I , Ministro dei trasport'i.
Il percorso Piacenza..iMilano, pur con le sue
attuali attrezzature, è ancora sufficiente per
la potenzialità del traff1co, e presenta dei mar~
gini rispetto all' andamento della circolazio-
ne. Qualche difficoltà può verificarsi, e si ve~
rifica, in periodi ,di punta, nelle giarnate di
massimo traffico; ma per ovviarvi sono ,stati
già previsti finanziamenti, nell'ambito della
prima fase del piano quinquennale, per l'im~
pianto di blocchi automatici e la sistema~
zione delle stazioni intermedie con moderni
apparati centrali elettrici per la rapida ma~
novra di scambio e di segnalazione.

Tali provvedimenti, che verranno affron~
tati nei prossimi due anni, porteranno la po~
tenzialità della linea ad un livella notevol~
mente più elevato dell'attuale. Non esiste, per
ora, un progetto di impianto del terzo binariO',
che richiederebbe una spesa di 18 miliardi,
esclusa la spesa del pante sul 'PO',che non
sarebbe giustificata dalle abbiettive esigenze
del tranco in esame.

Per quanta riguardH la richiesta di elimi~
nazione dei passaggi a livella su strade di
pubblica traffica che interessanO' il tranca
Piacenza~Milana (40 passaggi a livella su 71
chilametri) è da rilevare che i pravvedimenti I
relativi sana di campetenza degli enti pra~
prietari delle strade. Il MinisterO' dei tra~
sparti nan può che canfermare l'effettiva ne~
cessità di radicali interventi in prapas,ita e
per sua canta cantribuirà, carne sempre, alla
spesa all'uapa carrente, in relaziane alle eca~
namie e ai vantaggi che deriverannO' all'eser~
cizia ferraviaria dall'eliminaziane degli at~
traversamenti. Accorderà anche facilitaziani
sul rimbarsa degli aneri che canseguirebbera
all'eserciziO' ferroviario dai lavari relativi al~
le apere di sastituzione degli attraversamenti,
e pravvederà inoltre ad adottare dispasitivi
di sicurezza perfezianati, là dave è possibile,
l'autamaziane per quei passaggi a livella che
nan" patranna essere eliminati.

In tale quadro sarebbe estremamente au~
spicabile una concreta callabaraziane degli
Enti lacali.

P RES I D E N T E Senatare Scatti,
mantiene l'ordine del giarno?

S C O T T l. Ringrazia il callega Carbel~
lini per le dichiaraziani sul prima ardine del
giarno, circa l'ammadernamenta delle linee
dell' Adda. Mi lascianO' invece malta perplesso
le sue dichiarazioni e quelle dell'anarevole
MinistrO' a prapasito della callacaziane di un
terzo binario sul tronco Piacenza~Lodi~Milano.
La campetenza del senatore Corbellini in
materia supera tuttavia di gran lunga la
mia. Tarnerò sull'argomento in altra sede,
perchè tutti gli Enti locali da me richiamati
ritengono il terza binario indispensabile.

Per quanto riguarda i passaggi a livella
non ha campresa bene le dichiaraziani del
Ministro.

A N G E L I N I, Ministl"o dei trasporti.
Le strade statali, su quel tronco, non hannO'
attraversamenti a livello; ne hanno soltanto
le strade provinciali e comunali. I Comuni e
le Pravincie che voglianO' sopprimere i passag~
gi a livello devono prendere l'iniziativa e con-
tribuire per la lara parte.

C ORB E L L I N I. Il comune Prignana
ha avuta 42 miliani dal Ministero dei tra-
sporti per un cavalcavia, a cui pravvederà
però autamaticamente. A questa principia
dabbiama tenere perchè è quella giusto.

P RES I D E N T E. Segue l' ardine del
giarna del senatare Ottalenghi.

C ORB E L L I N I. Il prablema salleva~
tO' da quest'ardinedel giornO' è importante
nan sala satta j,}prafila del finanziamentO', ma
an0he nel quadro della palitica ferroviari,a
generale. Pertanto la cammissione si rimette
alle decisiani che a tale riguarda vorrà pren~
dere il MinistrO'.

A N G E L I N I, Ministro dei tra8porti.
Sulla linea Parma~La Spezia sono stati di re~
cente intrapresi lavori (dell'imparta di un mi~
liardo di lire) per l'impianto del blacca elet~
trica, per la sistemaziane dei piaz,zali e la rea~
lizzazione degli apparati centrali elettrici in
tutte le stazioni intermedie.
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Questi pravvedimenti parteranna la linea
ad un livella di patenzialità e di sicurezza sen~
sibilmente superiare a quella in atta, tale da
soddisfare alle esigenze del traffica presente
e a quelle di un immediata avvenire.

N an sembra quindi, almeno. per ara, giusti~
ficata l'estensiane a tutta la linea del dappia
binario. (già esistente sul tratto più acclive
Barga VaI di Tara~Pantremali e, ciaè, per 18
chilametri, su una lunghezza compless,iv,a di
chilametri 120), pravvedimenta che camparte~
rebbe una spesa di almeno. 20 miliardi di lire.

A questa punta debba fare un' asservaz,ia~
ne che davrei ripetere-parecchie valte. In pas~
sata si è ritenuta che la passibilità di esercizio.
delle ferravie, fasse in agni casa strettamente
legata al dappia binario.; ed effettivamente
era casì quando. il pragressa tecnica nei set~
tari del blacca, della segnalaziane e della au~
tamaticità degli scambi nan aveva raggiunta
la perfeziane attuale.

Ma, can i nuavi sistemi si può ottenere che
la patenzialità di esercizio. delle linee ad un
sala binario. sia aumentata, in media, del 30
per cento.. Ciaè, can questi impianti si ha un
30 per cento. di maggiar sicurezza e di mag~
giar passibilità di esercizio..

Can l'araria entrata in vigare il 31 maggio.
u. s. è stata istituita, per l'alta stagiane esti~
va, un nuava cappia di treni can mezzi leggeri
fra Verana e Viareggia (denaminata « Frec~
cia della Versilia »), in partenza da Verana
alle are 7,06 can arriva a Parma alle are 9,18
e ritarna da Parma alle are 20,55, can arriva
a Verana alle are 23,03; treni in caincidenza,
a Verana, can il 61 e il 68 (Brennera Express)
e can servizi quindi utili anche per le relazia~
ni can la Germania e il Belgio.. La « Freccia
della Versilia » trava a S. Stefano. di Magra
appasiti treni elettramatrici caincidenti da e
per La Spezia.

Sul gruppo. di linee citate si sta dando. svi~
luppa ai servizi can mezzi leggeri.

Sulla Brescia~Parma, altre la nuava cappia
effettuata in più durante l'araria scarsa, è
stata sastituita dal 31 maggio. u.s. un'altra
cappia di treni a vapare, per cui, attualmente,
si effettuano. ancara can traziane a vapare sol~
tanta due cappie di treni, nan sastituibili can
mezzi leggeri a causa della lara frequentazia~

ne e del necessaria trasparta di merci a resa
accelerata.

Analagamente può dirsi della Verana~Ma~
dena, mentre, sulla Mantava Manselice, i tre~
ni sana già tutti effettuati can autamatrici, ec~
cetta una sala cappia tra Legnana e Manse--
lice.

Ulteriari migliaramenti saranno. dispasti in
relaziane alle future dispanibilità dei mezzi
leggeri ed alle effettive esi,genze del traffico.

Si fa presente 0he il mezza giuridica pre~
vista dalla legge per il trasferimento. di linee
in cancessiane nella rete ferraviaria della Sta~
to. sarebbe quella del riscatta, anzichè quella
della revaca, per la quale, nella fatti specie,
nan ricarrana i mativi.

'Qualara i mativi per i qua1i si richiede l'in~
serimenta della linea Parma~Suzzara nella
rete statale siano. da ricercare nelle attuali
candiziani di esercizio., si fa presente che
can decreta ministeriale 5 ma,ggia 1958, nu~
mero. 1785, è stata appravata il piana di am~
madernamenta della ferravia, can una spesa
di 359 miliani, di cui metà a carica della Stata
e metà a carica del cancessianaria.

Tenuta canta delle previste candiziani defi~
citarie dell'esercizio., pur dapa l'esecuziane dei
lavari di ammadernamenta, la savvenziane è
stata elevata, can legge 7 marzo. 1958, n. 337,
a lire 1.647.600 a chilametra in carsa di ese~
cuziane dei lavari ed a lire 1.569.470 a chila~
metro. per il periada successiva.

Can i pravvedimenti di cui sapra l'eserci~
zia della ferravia davrebbe migliarare nate~

,valmente.
Qualara, peraltro., sussistano. particalari

mativi per l'inserimento. della linea nella rete
statale patrà essere pasta alla studia la que~
stiane del riscatta della linea stessa.

P R E rSI D E N T E. Senatare Ottalell~
ghi, mantiene il sua ardine del giarna?

o T T O L E N G H I. Signar Presidente,
anarevale Ministro., preferisca dichiararmi
saddisfatta e rinunciare a chiedere un vata
sull'ardine del giarna. Certamente il Gaverna
nan ha ancara risalta il prablema di fanda;
ma ricanasca che si sana pasti rimedi a mol~
ti incanvenienti. La stessa Presidente della
Cammissiane ha ricanasçiuta che il prablema,
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pasta can l'ardine del giarna, è veramente im~
panente e nan pateva pretendere che il Mini~
stra risalvesse can una semplice rispasta un
prablema di questa genere. Mi basta che si
sia presa atta dell'impanenza di essa, dell'ur~
genza di studiarne i rimedi, e 0he ci sia anche
il prapasita di migliarare sempre più le ca~
municaziani.

In parti calare per quel che riguarda la li~
nea Parma,La Spezia passa ricanascere che
per il mamenta il raddappia del binaria nan
presenta particalare urgenza. Tale raddappio
diventerebbe urgente in funzione del miglia~
ramenta dei servizi Parma~ Verana.J3rennero,
cioè di quella camunicaziane direttissima tra
il Brennera ed il mar Tirrena che ia auspica.

Ma il prablema di fanda che rimane insalu~
ta è la camunicaziane t.ra Parma e Verana. Ri~
canasca, anarevale Ministra, che si è pasta un
rimedia can le autamatrici dirette tra Parma
e Verana, ma il prablema che rimane è quella
dell'ammadernamenta di quelle linee che can~
giungana Parma can Brescia e can Verana. E
per quel che riguarda in parti calare la Par~
ma~Suzzara nan ha difficaltà a che si parli di
riscatta anzichè di revaca; però, quanda l'in~
teresse pubblica la esige, e quanda una linea
diventa veramente un inciampa al pragresso e
alle camunicaziani, pensa che ricarra anche
l'ipatesi della revaca. Camunque sia, non fac~
ciama questiani giuridiche: la verità è che,
nanostante l'ammodernamenta della linea e le
savvenziani date daUa Stata, ci travi ama sem~
pre di frante ad una linea secandaria, anzi
secandarissima, che impane ai viaggiatari un
percorsa lenti-ssima, perchè da Parma a Suz~
zara accarre un' ara e un quarta; e la distanza
è di quaranta chilametri! E a Suzzara bisa~
gna cambiare trena per reca~si a Mantova e
da Mantava a Verana. In canclusiane, 'signor
Ministra, nan si tratta saltanta di migliarare
il materiale ratabile, nan si tratta di attuare
qualche pravvidenza per accelerare un pa' i
treni, bisagna radicalmente studiare i rimedi
perchè il servizia tra Parma e Verana avven~
ga direttamente attraversa un impianto vera~
mente maderna, anche se nan rispandente ai
requisiti delle grandi linee di grande camuni~
cattiane. Pensa quindi, che in futura l'attenzia~
ne del Ministera debba fermarsi su questa ar~
gamenta. Ringrazia delle assicuraziani che

mi sana state date, prega però di riesaminare
il prablema saprattutta agli effetti del riscat~
to (se non si vuole parlare di revaca) della
cancessiane della Parma~Suzzara e di una ca~
municaziane unica, cantinua e ,più mpida tra
Parma e Verana.

P RES I D E N T E . Segue l' ardine del
giarna del senatare Cervellati.

A N G E L I N I, Ministro dei trasporti.
Ritraviamaci versa la metà di settembre, se~
natare Cervellati, e vedrema i risultati del~
esercizia durante l'estate. Se risulterà l'ap-
partunità di mantenere il servizia, stia tran-
quilla che la manterrema.

C E R V E L L A T I. Mi dichiara saddi~
sfatta.

P RES I D E N T E. Segue il prima ar-
dine del giarna del senatare Di Prisca.

c ORB E L L I N I. La Cammissiane si
rimette alle dichiarazioni del Gaverna. Sal~
tanta desidera far presente che, came criteria
fandamentale di massima, le afficine ferra~
viarie hanna sempre eseguita lavari di ripa~
raziane del materiale e non si dedicana alla
costruzione di serie di nuova materiale, li-
mitandasi ad eseguire dei pratatipi a dei par~
ticalari essenziali da esperimentare. Nan è
difatti ecanamica pravvedere can adeguate
installazioni di impianti a catena, a delle pra~
duziani saltuarie, specialmente di maderni 10'-
camatari a di lacamotrici a cambustiane inter~
na di natevale patenza. In linea di massima le
afficine ferraviarie di Stata davrebbera limi~
tarsi a sala montaggio di elementi costruiti
dall'industria specializzata e quindi nan dedi-
carsi ad una praduziane verticale di materiale
ferraviaria (dal prodatta grezza di siderurgia
al lavora finita) che per esse nan risulterebbe
ecanamica. Analaga direttiva viene eseguita,
ad esempio, nella castituziane dei panti metal~
liei, ad in quella della castruziane di rotaie ef~
fettuate da ditte private specializzate e che
possona in tutta a in parte venire montate di-
rettamente dalle Ferravie della Stata.

A N G E L I N I, Ministro dei trasporti.
Effettivamente, nel passata," si sana fatte sal-
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tanta riparaziani; aggi si fanno. an0he castru~
ziani nuove.

c O ,R B E L L I N I. È antiecanamica.

A N G E L I N I, Ministro dei trasporti.
Abbiamo., invece, realizzata casti anche infe~
riori al prezzo che paghiamo ai privati. I la~
vari di riparaziane sana diminuiti con il dimi~
nuire delle locamotive) a vapare.

c ORB E L L I N I. N an si castruiscona
più, per fartuna.

A N G E L I N I, Ministro dei tmsporti.
II personale disponibile c'è e accarre utillz~
zarIa. Le locamative a vapare vanno in ripa~
raziane ogni 70 mila chilametri, i locomotori
elettrici ogni 500 mila chilametri. N elle nostre
officine 'sono utilizzati, attu.almente, 1.000
operai per lavari di costruziane, di ricostru~
zione e di miglioramento del materiale rota~
bile.

,Mi sono fatto parte diligente nell'esaminare
se i nostri cos.ti siano canvenienti nei confran~
ti dei prezzi che noi paghiamo. per le costru~
zioni commesse ai privati. Tale esame ha data
risultati positivi, ,di modo che intendiam.o
continuare ,a ,dar lavora alle nostre affidne.
Questa è la linea di condotta dell' Ammini'stra~
zione, senatore Di Prisco..

P RES I D E N T E. Senatare Di PriSCo.,
mantiene il suo ardine del giarna?

D I P R I S C O. Sana saddisfatta delle
dichiarazioni dell'anarevale Ministro. e rin~
grazia.

P RES I D E N 'T E. Segue un secanda
ardine del giarna del senatare Di Prisco..

C ORB E L L I N I. La Cammissiane è
favarevale.

A N G E L I N I, Ministro dei trasporti.
Per quanta riguarda i carri frigariferi, la
sfarzo. dell'Amministraziane è stata natevale.
Attualmente, abbiamo. circa 7 mila carri fri~
gariferi. Si può quindi affermare che il nastro.
parca è in candiziani di pater franteggiare le

richieste che ci pervengono. aalsettore degli
artafrutticali, degli agrumi, eccetera.

Passa assicurare il senatare Di Prisco. che,
se si presenteranno. nuave necessità, pravve~
derema a farvi frante. Occarre, però, una cer~
ta caute,1a, perchè i c,arri frigariferi hanna,
co.m'è nata, una utilizzazione molta limitata
nel tempo..

P RES I D E N T E. Senatare Di Prisco.,
mantiene il sua ardine del giarna?

D I P R I S C O. Ringrazia l'o.narevale Mi~
nistra. Desidera saltanto. aggiungere che il
mia ardine del giarna è stata pramassa pra~
pria da indicazioni scaturite nell'ambiente del~
la Fiera di Verana. Per quanta riguarda le
castruziani ferroviarie va rilevata, ad anare
delle maestranze veranesi, che anche nelle af~
ficine di Verana sana stati trasfarmati dei
carri ferroviari in carri frigariferi, praprio
pachi mesi fa, che nan hanno. nulla da invidia~
re a quelli che pravengana da altre direziani.
(Interruzione del senatore Corbellini).

P RES I D E N T E . Segiue l'ardine d~l
giarna del senatare Mariatti.

CO R B E L L I N I. La Gammi,ssio.ne si
rimette ~l Gaverna.

A N G E L I N I, Ministro dei trasporti.
Varrei pregare il Senato. di ascaltarmi su
questa questiane che è malta impartante e
ringrazia il senatare Mariatti che mi ha data
moda di parlarne. II decreta del Presidente
della Repubblica 17 gennaio. 1959, n. 2, auta~
rizza 1'Amministraziane delle ferravie della
Stata, carne le altre Amministraziani, a ri~
servarsi una quata del 20 per cento. sulle case
da cedere in praprietà al pel1sonalé. Le ra~
giani della narma, cannesse can le esigenze
di servizio. dell' Amministraziane, sana varie.

Un'aziane particalare, però, è stata da me
svalta nel settare delle case per i ferravieri.
Da un'accurata indagine, da me dispasta e
recentemente canclusa, è risultata che un cer~
to. quantitativa di allaggi, costruiti molti anni
fa e quindi antiquati e nan suscettibili di mi~
gliaramenti a riparaziani, sia dal punta di
vista igienica che da quella funzianale, insi~
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stono \Su aree ~ un tempo periferiche e og'lgi
centrali ~ particolarmente pregiate.

In base alle risultanze dell'indagine, ho con~
cluso che tali complessi edilizi ~ per il valo~

re delle aree ~ avrebbero potuto essere sag~
giamente utilizzati per realizzare la costru~
zione di un ben maggior numero di alloggi,
moderni ed efficienti, senza alcun onere per
l'1\.'fuministrazione e con grandissimo vantag~
gio per il personale.

A tal fine e secondo queste direttive, sono
già state condotte a termine due importanti
operazioni in Roma, a S. Agnese e in Viale
Regina Margherita. Tali operazioni, che si so~
no svolte con le dovute garanzie e secondo le
PJjescritte procedure, hanno portato questi ri~
sultati: a S. Agnese, dove in un complesso di
60.000 metri quadrati esistevano 243 vecchi
a.ppartamenti, abbiamo realizzato fondi suffi~
cienti per costruire 860 nuovi appartamenti,
moderni, funzionali, con tutti i servizi, com~
presi il riscaldamento e l'ascensore. In Viale
iRegina Margherita, con diecimila metri qua~
drati, si sono realizzati due miliardi, con i
quali potranno essere costruiti ben 4.900 vani
al posto degli attuali 1.240.

Anche a Firenze, in Via Paisiello, è in corso
un' operazione del genere.

Naturalmente, i ferrovieri che aibitano que~
sti alloggi avranno titolo di precedenza per i
nuovi appartamenti che saranno costruiti.

È nei miei programmi arrivare alla costru~
zione di 20.000 nuovi alloggi per i ferrovieri.
Ciò avverrà attraverso tre fonti di entrate:
la vendita delle aree pregiate di cui ho detto;
la vendita di altre aree del patrimonio ferro~
viario che non siano altrimenti suscettibili
di utilizzazione; il ricavato del riscatto degli
alloggi.

Questa è la linea di condotta che intendo
seguire e questo il programma che intendo
realizzare.

Per quanto riguarda i pensionati, posso as~
sicurare al senatore Mariotti che le posizioni
dei pensionati e delle vedove dei ferrovieri
sono esaminate una per una e che solo in ra~
rissimi casi essi vengono invitati a lasciare
gli alloggi dell' Amministrazione: cioè, quan~
do essi sono proprietari di un altro alloggio.

La nostra politica per la casa al ferroviere
riguarda, quindi, anche queste benemerite ca~
tegorie.

Concludo ringraziando il senatore Mariot~
ti, che mi ha dato lo spunto per illustrare
questo problema,

Il giorno in cui avrò potuto realizzare il mio
obbiettivo, ebbene, quel giorno avrò avuto la
più grande soddisfazione della mia vita.

P RES I D E N T E . Senatore Mariotti,
mantiene l'ordine del giorno.

M A R I O T T I . Prendo atto, onorevole
Ministro, delle sue dichiarazioni, che per me
sono un impegno che, per quanto riguarda i
dipendenti delle ferrovie che abitano a Firen~
ze a via Pai1siello, essi avranno diritto di ;pr&
cedenza, non appena saranno costruite le
nuove case.

Per quanto riguarda le vedove degli agenti
morti in servizio, le ,sarei infinitamente gra~
to se il loro diritto venisse codificato nei re~
golamenti, perchè lei capisce che questo non
si può lasciare alla discrezione del Ministro
o di altri. Ci deve essere una norma regola~
mentare, in modo che le vedove e i pensionati
siano sicuri di non trovarsi senza alloggio.

A N G E L I N I, Ministro dei trasporti.
Dobbiamo portare in diritto uno stato di
fatto.

lvIA R IOT T I. Concludendo, la ringra~
zio per le sue dichiarazioni.

P RES I D E N T E. Segue il primo or~
dine del giorno del senatore Barbaro.

BAR BAR O. Domando di parlare.

,p RES I D E N T E. N e ha facoltà.

BAR BAR O. D'accordo con l'onorevole
Genco, che ringrazio pubblicamente per quan~
to ha detto a favore de[la mia tesi su quelb
che per me è il più importante problema fer~
roviario italiano, aggiungo un emendamento
nell'ultimo comma dell'ordine del giorno. Do~
po le parole «impegna ancora una volta il
Governo» aggiungo le altre: «oltre che a
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consentire la deviazione facoltativa verso la
j omca~adriatica, per i viaggiatori, ehe dal
sud vadano al nord per Bologna ed oltre, o
viceversa ». L'ordine del giorno continua poi
con le parole « a realizzare... ».

c ORB E L L I N I. Si tratta di un pro~
blema generale di istradamento del traffico
dal sud verso il nord della Penisola. Penso si
sia già fatto oggi un primo passo notevole
dall'amministrazione delle ferrovie dello
Stato.

Infatti la motorizzazione, la dieselizzazione
delle linee già aumenta la lara potenzialità di
traffico. La lunghezza virtuale del percorso
tra Reggia Calabria e il Brennero venne de~
terminata dal sottoseritto, nel lontano 1935:
l'a via virtuaJe più breve risulta quella Ta~
ranto~Brindisi. (Interruzione del senatore
Barba,ro) Consultate il libra sulle lunghezze
virtuali delle ferrovie dello Stato compilato in
quell'epoca seconda gli elementi da me deter~
minati e pubblicati anche in sede accademica.
Quando avrete fatto le samme delle distanze
virtuali parziali dei singoli tratti ne discute~
remo se volete in sede tecnica e scientifica.
Le differenze tra il percorso ,adriatica e quel~
la tirrenico sono a favar'e di pochi chilome~
tri per la linea adriatica.

In agni ma do, su questa argomento mi ri~
metto al parere del Governa.

A N G E L I N I, Minist1'o dei trasport'/,o
Sapete anche voi come me che armai il pro~
blema dell'elettrificazione nel vecchio senso
della parala è pressachè superata. Con il si~
sterna Diesel, elettrica o idraulico, pratica~
mente si attengono. gli stessi risultati: è la
macchina la quale sviluppa da se stessa l'ener~
gia invece di prenderla daUa linea aerea; e
sona uguali le possibilità di trazione e di ve~
locità. È naturale che l'elettrificaziane deve
essere congiunta laddove è stata iniziata (ve~
di ad esempio. la Ancona...,Pescara, come pure
la Mestre~Cervignana~Trieste).

Ho avuta recentemente il piacere di fare un
esperimento. su una nuova lacomativa Diesel
elettrica, la più bella lacamativa elettrica eu~
rapea; siamo andati in un'ara e 45 minuti da
Rama a Napali. Ripeta che l'elettrificazione
sarà campletata laddave è stata iniziata, ma

che dobbiamo rivalgerci armai verso la die~
selizzaziO'ne. Ecco perchè quando le altre cento
locomotive Diesel saranno. consegnate, ver~
ranna a;dibiteaUe linee dell'ItaJia meridiona-
le. Con tarli tipi di locomative ,sostituiremo. an~
che quelle a vapore attualmente in uso per le
manovre in stazione. Venti locomative sana
già entrate in servizio; le altre eenta camin~
ceranna ad entrarre in servizio. nellra prima~
vera dell'anno. Iprossima e la saranno. tutte en~
tra rIa primavera del 1961.

Nan va dimenticato che per patenziare le
stazioni, rinnavrure l',armamenta, istituire nuo~
vi posti di movimenta e di incrocio sona già
stati spesi, senatore Barbara, 16 miliardi, da
sommare ai 18 per le locomotive Diesel e per
il depasito Taranto. Nan vengono. quindi rìte~
nuti urgenti per il momento. le elettrificaz,ioni
e il raddoppio da lei richiesti che camporte~
rebbera un'ulteriare 'spesa di circa 100' mi~
liardl, per il mamento non disponibili.

Per quanto riguarda il seconda ardine del
giorno, faccia presente che le autovetture che
transitano attraversa la Stretto nella direzia~
ne Messina~IReggia Calabria marittima (in
media una trentina al giarna) trovano pasta
senza difficoltà sul ponte di coperta dene navi
traghetto. D'altra parte, le due navi attrez~
zate con ponte superiore per il trasporto di
autovetture, «Cariddi» e «Scilla », data la
loro maggiore capacità, vengano. necessaria~
mente utilizzate sulla Messina~ Villa S. Gio~
vanni, dove le esigenze del traffica sia viaggia~
tori che merci sano maggiari. In definitiva, la
costruziane a Reggia Calabria marittima di
rampe di accesso ai panti superiari delle na~
vi traghetta non è attuale.

Fin dal 1899, anno in cui la ex « Rete Me~
diterranea» attuò il servizio delle navi tra~
ghetto, venne stabilito che il tratta di mare
tra Reggia Calabria marittima e Messina ma~
rittima dovesse considerarsi, agli effetti della
tassazione, quale tronco di ferrovia con di~
stanza virtuale di 15 chilametri, in luogo di
quella reale di 12,980, e ciò in consideraziane
delle particolari condizioni di esercizio. del
tratto stesso. È nato che i piroscafi in genere
e le navi traghetta in particolare non campio~
no nei loro. tragitti linee rette, ma sono co~
stretti a spastarsi dalla via più breve. (Vivaci
protelste del senatore Barbaro). Lei mi dev'e
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dimostrare che non è vero quello che consta~
tiamo tutti i giorni, regolarmente registrato
nei libri di bordo.

BAR 13A R O. I!;assurdo! Perchè non si
fa altrettanto sulla Villa S. Giovanm..rvlcs~
sina?

A N G E L I N I, Ministro dei trasporti.
N on SI fa a causa d::lla diversità ddle C01'~
renti.

BAR BAR O. Le correnti sono maggio~

l'i nel punto più stretto, onorevole lVrtni,stro.
(Richiami del Presidente).

A N G E L I :NI, ]}hnistro dei tJ.:t'iporii.
Ritengo che questa distanza virtuale debba
continuare ad essere applicata. Non posso
sovvertire un criterio che dura da tanti anni
solo perchè lei non ne è soddisfatto. Se sa~
pesse che cosa ci costa il traghetto, non insi~
sterebbe.

II tratto di linea Villa S. Giovanni~Re.ggio
Calabria, con le sue attuali attrezzature, può
assorbire un movimento giornaliero di treni
sensibilmente superiore al1e attuali occorren~
ZG.Tuttavia, nel programma tecnico di siste~
mazione generale del1a linea Tirrenica, è sta~
to previsto il raddoppio anche del tronco in
questione.

Si è ritenuto di dovere dare la precedenza
al completamento del doppio binario sui tron~
chi a nord di Villa S. Giav'anni. Dove Lacirco~
lazione si svolge con maggiore intensità e
quindi can più difficoltà specie nei periadi sta~
gionali di più intenso traffico da e per la Si~
cilia. D'altra parte il potenziamento del1a li~
nea Tirrenica a nord di Villa S. Giovanni ri~
sulterà particolarmente utile anche per il cen~
tro di Reggio Calabria nel1e sue relazioni con
le regioni centro settentrionali.

Il raddoppio fra Villa S. Giovanni e Reggio
Calabria,' per quanto di limitata lunghezza,
richiederebbe una s,pesa di dI'c.:' 3000 milio~
ni, spesa non compresa nel programma del1e
o,pere finanziate dalla Cars,sa del Mezzogiorno
per 75 miliardi e che non rientra nelle dispo~
nibilità accordate dalla Cassa, dato che i ri~
bassi d'asta ottenuti per numerosi lavori ap~
paltati sono tutti impegnati per l'attuazione

di altre opere, di cui al Programma medesi~
mo, per le quali si sono verificati rincari.

Anc;he qui è questione di potenzialità. Si
convinc1a, senatore Barbaro, che se lei ha
preoccupazioni, ne rubbiamo anche noi. N on
facciamo i collezionisti di francobolli, fac~
ciamo i trasportatori di merci e di persone, e
cerchiamo di farlo nel modo migliore possi~
bile. (Interruzione del senatore Barb'aro).

È nostro compito identificare le correnti di
traffico; siamo noi che stabiliamo se le rela~
ti ve esigenze sono soddisfatte o no.

E dobbiamo, anche in questo, stabilire delle
precedenze e delle priorità.

,p :R,E S I D E N T E. Senatore Barbaro,
mantiene i suoi ordini del giorno?

lE ARB A R O. Osservo anzitutto, che è
doveroso ringraziare l'onorevole Presidente
del1a Commissione, il quale, coerente come
sempre, ha confermato l>a bontà della mia
proposta, il senatore onorevole Genco e tutti
coloro che, nell'intereslse delle pO'polazioni del
versante jonico~adriatico, sostengono la mia
importante tesi.

Onorevole Ministro. sono due le grandi li~
nee ita,liane: la J ani ca~Adriatica e la Tirre~
nica. Come ho già detto, tutto 1'Appennino
gravita verso la parte occidentale della Pe~
nisola, ciò che viceversa non avviene per la
parte orientale, per cui tutte le opere ferro~
viarie o stradali, che si fanno nei 1.400 chilo~
me-cri che intercorrono tra Reggio Calabria c
Ventimig1ia, debbono attraversare ~ voglia

o non voglia la Direzione generale delle ferro~
vie ~ le pendi ci dell' Appennino., Per questo
si fanno linee di mOl1tagn::t sul mare, mentre
non si considera, che la J onica~Adriatica è
una linea del tutto pianeggiante, di altime-
tria costante, e che, come ho sempre detto,
gira intorno all' Appennino o prende in giro
l'Ap.pennino, se vog1i.amo usare scherzosa-
mente questa espreslsione, senza mai attra~
versarlo.

Onorevole Ministro, si tratta in sostanza
di chiudere il circuito (ed io non le chiedo
di farlo in un esercizio o due, ma le chiedo
che sia fatto comunque) Bologna~Bari~Reggio~
Na:poli~Roma~Bologna. L'idea dell',anello fer~
roviario di circolazione rotatoria non è soltan~
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to mia, ma è anche dell'illustre Presidente del~
la 7" Commissione, ono;:-evol;; S2natore CO~'~
bellini, che ritengo sia tra i pIÙ grandi inge~
gneri ferroviari non sorltanto iLaìiani ma acl~
dirittura del mondo.

Allora, se è vero che i Diesel possono sÙ'sti-
tuire l'elettrificazione, perchè quest'ultima è
stata realizzata sulle grandi linee trasversali
della Pianura Padana, onorevole Ministro?
Se l'avete fatta nelle grandi linee della Pia~
nura Padana, bisogna realizzarla anche per
completare il circuito di cui parlavo prima; e
per far questo sarà necessario elettrificare
soltanto 500 chilometri, in quanto la rete fer~
roviaria elettrica arriverà fino a Bari, a Brin~
disi e a Lecce.

Ammiro il programma già realizzato per
jl potenziamento della linea, ma penso che ]a
soluzione dei locomotori Diesel sia una solu~
zione temporanea, transitoria, in quanto la
meta ultima deve essere quella dell'elettrifi~
cazione per collegare seriamente, come osser~
vava anche l'illustre onorevole relatore, il
cuore del Mediterraneo al nord d'Italia e al
centro ed al nord d'Europa!

re:' quanto riguarda il secondo ordine del
giorno, onorevole Ministro, mi permetto di os~
servare che sulla questione del raddoppio del~
Le lInea Viila S~~llGiov.:n11'i~Reggio Calabria
non c'è da discutere, anche perchè è stato
promesso varie volte nei due rami del Par~
lamento. Ripeto, si tratta di 9 chilometri tutti
allo scoperto, senza gallerie e con tre ponti
soltanto, il cui raddoppio verrà a costare me~
no di 3 miliardi di lire: i conti li sappiamo
fare anche noi che apparteniamo a famiglie
di tecnici, i quali hanno dedicato la vita a
questi studi veramente fecondi, oltre che mol~
to interessanti!

N on fare il raddoppio su quest'ultimo trat~
to, che fa parte di quel tale parco unico fer~
rovi,ario e marittimo che interessa Reggio,
Messin.a e Villa Sa'1 Giovanni, mi pare che sia
veramente un gravIssimo errore! Là c'è una
saracinesca, per dir casI, clove bisogna po~
te re dividere il traffico a seconda clelle neces~
sità. Se si ritiene cli istradarlo i'n parte verso
la TIrrenica, si utilizzi la Tirrenica, altrimenti
si ut1lizzi la J onico~Adriatica. Ma occorre che
tutta la J:1etesi'a raddoppiata ed elettrificata.

Per quanto ri,guarda il pontile, onorevole Mi~
nistro, ella che è così coraggioso, si feI'illla di
fronte ad un pontile? Costruire un'autostra~
da di 1.400 chilometri e poi non fare il pon~
t,1le, non mi sembra affatto logico!

E vengo all'ultima parte dell'ordine del
giorno.

P RES I D E N T E. Senatore Barbaro,
la prego di non dare al suo intervento l'im~
postazione di una replica.

BAR BAR O . Signor Presidente, non
posso ammettere che il Ministero dei tra~
sporti, che abbiamo sempre elogiato, si fermi
a questo errore determinato da un fatto pri~
vatistico. Quando le linee, che erano in mano
di ,società private, arrivarono ,sullo Stretto,
vollero speculare facendo considerare per 15
chilometri quello che è 12. Io, per una que~
stione di rispetto verso l'onorevole Ministro,
non ho voluto leggere la risposta, perchè la ri~
tengo, per usare una espressione eufemisti~
ca, molto strana! In una p,recedente ris,posta
mi si disse che, arrivati allo Stretto, si sentì
la necessità cll domandare ad una ditta di
trasporti francesi, quale fosse 'Ia distanza tra
i due porti italiani, quello di Reggia e di Mes~
sina. Ma abbiamo bisogno noi di domandare
ad una ditta francese la distanza dei nostri
porti più noti?

È chiaro che, se a Reggia si altera il chilo~
metraggio, bisognerà alterarlo dappertutto,
perchè le navi devono fare dovunque qualch~
chilometro in più per le manovre nei porti.
Non esiste in nessuna linea italiana un chilo~
metraggio virtuale che, mi dispiace per quelli
che sono studiosi in materia di trasporti, non
ha alcun significato logico. Io spero che que~
sto marchiano errore si voglia correggere,
riportandoci a quello che dicono le carte nau~
tiche e altresì quelle dello Stato Maggiore,
facendo doveroso oma,ggio alla verftà geo~
grafica, che mi pare nessuna assemblea del
mondo possa non rispettalre.

P RES I D E N 'T E. Senatore Barbaro
s'intende che lei con queste raccomandazioni
rivolte all'onorevole Ministro rinuncia alla
votazione dell'ordine del giorno.
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BAR BAR O. Ma varrei che per quanta
riguarda il chilometraggia falsata, inesatto, e
quindi errata, il Gaverno si impegnasse in
maniera cancreta e risalutiva!

A N G E L I N I, Ministro dei trasporti.
II Gaverna s'impegna a studiare il prablema.

P RES I D E N T E . Segue l'ardine del
giarno dei senatari Manni e Azara.

C ORB E L L I N I . La Cammissiane si
rimette al Gaverno, perchè si tratta di ammo~
dernamenta di impianti.

A N G E L I N I, Ministro dei trasporti.
II prablema della sistemaziane della viabilità
ardinaria di Olbia, in corrispandenza agli im-
p'~'a'nti ferraviari, ha farmato oggetto" negli
scorsi anni, di esame da parte deI Comune
di .olbia, del Ministero dei lavari pubblici,
dell' A.N .kS. e dell' Amministraziane delle
Ferravie della Stata. Da tale esame è risul~
tata che la saluziane più canveniente ed op~
portuna cansisterebbe nel castruire adeguate
opere di attraversamenta (cavalcavia). Per~
tanta, la questione interessa saltanta margi~
nalmente le Ferravie della Stata, in quanta è
di campetenza degli enti prepasti alla viabi~
lità ardinaria.

Possa assicurare il senatare Manni che la
Amministraziane ferraviaria cantribuirà alle
spese di castruziane dei nuavi cavalcavia,
sempre che tali opere camportino la sop~
pressiane totale e definitiva dei passaggi a
livella, in relaziane alle economie ed ai van~
taggi di esercizio, canseguenti all'eliminazione
dei passaggi a livella medesimi.

Pregherei l'anarevale Manni di ripetere
questa richiesta lin accasiane della discussio~
ne del bilancia del Mini:stera dei lavari pub~
blici, perchè in quella .sede potrà avere mag..
giori ,assicumzioni.

Ad agni modo io, seguo la casa attentamen~
te. Callabareremo insieme per vedere di riu~
scire dato che l'aspetta tecnica del problema,
mi pare armai definito.

P RES I D E N T E . Senatare Manni,
mantiene l'ardine del giarna?

M O N N I. Dichiara saltanta che l'ardi~
ne del giorno, si propaneva di rammentare
questa prablema e l'impegna precedentemente
preso dal Gaverno. Per il resto, siccame nan
chieda raddoppi, lascia.

P RES I D E N T E . Segue l'ardine del
giarna dei senatori J annuzzi ed Angelini Ni~
cala. Avverto che, in assenza dei presenta~
tori, questa ordine del wiarna è stata flatta
prapria dal :senatore ,Genco,.

C ORB E L L I N I. La Cammissione fa
presente che il signor Ministro nelle sue di~
chiaraziani ha annunciata che è imminente
un rinnava della nota legge n. 1221. La Com~
missione, per suo canto, ha già davanti a
sè una pro pasta di legge presentata dallo
stesso senatare Jannuzzi per il potenziamento
di questa ferrovia; prapasta di legge che noi
teniamo appunta in sa3pesa, perchè siamo, in
attesa della parte sastanziale di essa che ri~
guarda le fonti per il suo finanziamento. Sen~
tiremo drul si,gnar Ministro se essa s2.irà com-
presa nei nuavi fandi che verranno, stanziati
suJIa legge n. 1221, oppure se nel disegna di
lewge del senatore JannuzzÌ davrà farsi un
apposita finanziamento,. Ci rimettiamo per~
tanta a quanta dichiarerà l'anarevale Mi~
nistro.

A N G E L I N I, Ministro dei trasporti.
Canvengo nelle cansideraziani espresse dal
senatare J annuzzi, cancernenti il campleta~
mento della Bari~Barletta. Si tratta, peraltro,
di superare il prablema essenziale del finan~
ziamenta: per esso sano in carsa cantatti can
il Ministero, del tesara, al quale ha inviata un
d~segno di legge Ipredisposta ,dal Ministero,
dei trasporti. Occorre una spesa di 2.600 mi~
lioni.

Mi auguro di attenere il benestare del Te--
sara ed anzi pregherei il senatore Jannuzzi
di svolgere anch'egli la sua opera al riguardo.

P RES I D E N T E. Senatare Genco, è
soddisfatto?

G E N C O. Poichè io stamattina, in as~
senza del senatore Jannuzzi, ho dichiarato
che facevo mio l'ordine del Igiarno, essendo,
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stato 'già relatore del disegno di ,legge per
i 4 miliardi a favore di questa ferrovia, rin~
gr.aziio il Ministro, segnalando al Senato
che questa fer,rovia interessa 6 o 7 Comuni
notevoli che si chiamano Andria, Corato,
Ruvo, Tertlizzi, Bitonto, t:r~as-curando le due
stazioni terminali di Bari e Barletta, ed in~
teres,sa una popolazione ,di 300 mila ,abitanti.
La ferrovia è completa, manCia il tronco di
penetrazione da Bitonto a Bari per il quale
occorrono questi due mlliardie mez,zo ed
il materiale. Sarebbe quanto meno inoprpor-
tuna, per non adoperare parole grosse, la~
sciare incompleta quegta ferrovia. All'onore~
vole Ministro voglio ricordare che il centro
della ferrovia tra i due estremi è la città di
Terlizzi, che è la città natale del suo Sot~
tosegretario. che mi duole di vedere assente.
(Ilarità).

P RES I D E N T E. Segue l'ordine del
giorno dei senatori Cenco ed altri.

C ORB E L L I N I. Dopo la dichiara~
zione del Governo, 1:1Commissione si rimet~
te al parere del Governo stesso.

A N G E L I N I, Ministro de'i trasporti.
Ho già risposto.

P RES I D E N T E. Senatore Genco,
mantiene il suo ordine del giorno?

G E N C O. Il Ministro ha già risposto nel
cor,so de,l suo intervento. Io mi ritengo soddi~
sfatto delle sue dichiarazioni. Siccome però
ho chiesto un'altra cosa che è di facilissima
realizzazione, vorrei pregare il Ministro di
fare un semplice ordine di servizio con il
quale considerare come deviazione consentita
il percorso Reggia Calabria~Bologna via Ta~
ranto~ Bari; di dare cioè disposizione perchè
nell'elenco delle devinzioni sulle ferrovie dello
Stato sia inserita questa. Se mi dà assicura~
zione in materia, io mi dichiaro totalmente
soddisfatto.

A N 'G E L I N I, Ministro dei trasporti.
N on posso su questa parte. Mi riservo...

G E N C O. Signor Ministro, ho l'impres~
sione che elLa sia prigioniero, come accadde

qualche anno fa al mio amico Corbellini, at~
tuale Presidente della 7a Commissione, del
complesso dei suoi funzionari delle ferrovie.
Io ho chiesto al ministro ,corbellini per due
anni di seguito che la linea Spinazzola--'Gioia,
servita da automotrìci, facesse servizio di
3a class~ perchè, ,come ho detto stamattina,
ci vanno operai e studenti. Ebbene, per due
anni il ministro Corbellini non ha declassato
la 3a classe su queste automotrici, perchè' si
opponeva un f,unzionario del Ministero. Lei,
onorevole Ministro, non ha bisogno di rkhie~
dere il permesso a nessuno per una fac~
cenda di così scarso conto.

CORBELLINI
lega.

Era un mio col~

,p RES I D E N T E. Passiamo ora al~
l'esame dei capitoli del bilancio del Ministero
dei trasporti, con l'intesa che la semplice let~
tura equivarrà ad approvazione, qualora nes~
suno chieda di parlare e non siano presentati
emendamenti.

(Senza discussione, sono approvati i capi~
toli dello stato di previsione con i relativi rias~
sunti per titoli e per c1ategorie. Prarimenti
senza discussione, sono approvati i capitol~
dell',annesso bilancio dell'A mministr<azione
delle Ferro1Jie dello Stato, con i relativi rias~
sunti e con l'allegato elenco n. 1).

Passiamo ora all'esame degli articoli del
disegno di legge. Se ne dia lettura.

R O D A, Segretario:

Art.. 1.

È autorizzat.o il pagamento delle spese or~
dinarie e straordinarie del Ministero dei tra~
sporti, per l'esercizio finanziario dallo luglio
1959 al 30 giugno 19,60, in conformità dello
stato di previsione annesso alla presente
ìegge.

(È nJJJ)""ovato).

Art.2.

L'Amministrazione delle ferrovie dello St~
to è autorizzata ad accertare ed a riscuote~
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re le entrate ed a far pagare le spese con~
cernenti l'esercizio finanziario dal 10 luglio
1959 al 30 giugno 1960, ai termini della leg~
ge 7 luglio 1907, n. 429, in conformità degli
stati di previsione allegati alla presente leg~
ge (appendice n. 1).

(È approvato).

Art. 3.

L'ammontare del fondo di dotazione delle
ferrovie dello Stato, di cui all'articolo 17
della legge 7 luglio 1907, n. 429, rimane sta~
bilito, per l'esercizio finanziario 1959..'60, in
lire 35.500,000.000.

(È approvato).

Art.4..

I capitoli della parte passiva del bilancio
dell' Amministrazione delle ferrovie dello Sta~
to a favore dei quali è data facoltà al Mini~
stro del tesoro di iscrivere somme con de~
creti da emanare in applicazione del dispo---
sto dell'articolo 41 ~ secondo comma ~ del
regio decreto 1~ novembre 1923, n. 2440,
sulla contabilità generale dello Stato, sono
quelli descritti nell'elenco numero 1 annesso
al bilancio dell' Amministrazione medesima.

(È ap'pro1,ato).

P RES I D E N T E. Ha chiesto di par~
lare per dichiarazione di voto il senatore
Schiavone. Ne ha facoltà.

S C H I A V .o N E. La mia dichiara~
zione di voto è in rapporto ad una preghiera
che ho rivolto in forma privata al Ministro
alla fine della seduta di questa mattina. Ten~
go a ripetere in pubblico tale preghiera. Ho
c~iesto al Ministro di fare un viaggio fino
alla pianura di Metaponto, che è definita una
nuova California, e che purtroppo il Mini~
stro non conosce.

Colà fu promesso che, in seguito alla rifor~
ma fondiaria, si sarebbe costruita una linea
ferrovi,aria. .La Commissione interministe~
riale per il nuovo piano regolatore de1l8
ferrovie prevedeva che quella zona fos1se

trasformata, e prevedeva perciò anche una
ferrovia. Questo settore non è di stretta
competenza del Mini'stero dei trasporti per~
chè, trattandosi di nuove costruzioni, la com~
petenza è del Ministero dei lavori pubblici.
La questione riguarda tuttavia la politica
dei trasporti. Con mio grande rincrescimen~
to ho dovuto apprendere che, in seno al Con~
siglio superiore dei lavori pubblici, la Direzio~
ne generale delle Ferrovie si dichiarò contra~
ria a questa linea ferroviaria, donde la mia
preghiera. Sono sicuro che non vi sono posi~
zioni preconcette, e per questo è mio desi~
derio che il Ministro si rechi sul posto e si
renda conto se aveva o no ragione la Commis~
sione per il piano re<;olatore ferroviario. Og~
gi si obbietta che si prevede un servizio de~
ficitario, ma io osservo che la zona non va
riguardata in l'apporto alle sue possibilità
odierne, bensì in relazione al fatto che per
il 1962 dovremmo avere 22 mila ettari di
terreno irrigato. Come si fa a dire che anche
allora il servizio sarà deficitario, se si pensa
a tutti i prodotti ortofrutticoli che dovrebbero
essere avviati verso il Mercato comune? Mi
auguro che il Ministro vorrà rivedere que~
sta posizione e che si proceda a un nuovo esa~
me. Possibile che si spendano miliardi per
potenziare le ferrovie e non si provveda dove
le ferrovie mancano? Qui non si può parlare
di rami secchi, perchè questo potrebbe es,sere
un ramo vivo, qui non deve trovar posto lo
slogan: non più nuove ferrovie.

E quando la stessa Direzione generale si
prende cura di dire: badate, questa ferrovia
costerà troppo, vorrei leggere il titolo visto~
so del giornale che ho fra le mani, il « Corrie--
re della Sera» del 9 gmnaio corrente anno, in
cui è detto: «Viaggeremo più comodi con la
spesa di 110 miliardi ». Chi ha molto deve
viaggiare meglio, chi non ha nulla deve se~
guitare a non avere nulla.

De Gasperi diceva che le opere straordina~
rie per il Mezzogiorrro dovevano avere scopo
di programmazione preindustriale; ora co~
me si può parlare di industria in quella zona
se non ci sono le comunicazioni? È un assur~
do. In un Convegno recente indetto dalla Ca~
me l'a di commercio di Matera, quel Presi~
dente invocava la realizzazione della ferrovia.
È da domandarsi: perchè il materano non
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dovrebbe avere uno sviluppo industriale?
N on induce ad auspkarlo la recente scoperta
di metano in quel territorio?

Auspico e prego pertanto il signor Mini~
stro di volersi interessare personalmente del
problema, avocandone a sè l'esame; infatti in
proposito si sono avuti daHa stessa Direzione
generale delle ferrovie due indirizzi in con~
iraddizione tra di loro, un primo favorevole,
l'altro contrario alla realizzazione di questa
linea. Pertanto, nella presunzione, la più si~
cura, che il Ministro sarà equanime e studierà
il problema, in questa presunzione do voto
favorevole; se non l'avessi dovrei astenermi.

P rRE S I D E N T E. Consideriamo que~
sta perorazione così calorosa del senatore
Schiavone l'ome un'interrogazione urgentissi~
ma alla quale lei, onorevole Ministro, può
rispondere.

A N G E L I N I, Ministro dei trasporti.
Assicuro il senatore Schiavone che esaminerò
personalmente il problema perchè le notizie
che mi ha fornito sono veramente importanti
e tali da doversi comiderare a fondo. Sareb~
be Inutile, infatti, produrre ortofrutticoli,
quando mancasse la possibilità di trasportar~
li. È un problema, questo, che va esaminato
attentamente.

P RES TD E N T E. Metto ai voti il di~
segno nel suo complesso. Chi l'approva è pre~
gato di alzarsi.

(È npprovato).

Annunzio di in;:er,pellanza

P RES I D E N T E. Si dia lettura della
interpellanza pervenuta alla Presidenza.

R O D A, Segretaf'io:

Al Presidente del Consiglio del ministri
ed al Ministro di grazia e giustizi,a, per co~
noscere come si condE l'espressa volontà di
risolvere l'al1'noso problema del servizio dei
protesti cambiari, di fronte alla carenza le~
gislativa che impone uno stato di disagio
nell'assolvere da parte dei notai il servizio

stesso. Volontà di cui si era fatto preciso
:nterprete 10 stesso Mini,stro di grazia e gilJ~
stizia in carica nel suo discorso all'VUI Con~
gl'esso nazionale del notariato in CagHan
112!3 maggio 1959. Ed in special modo l'af~
fermazione che gli organi ministeriali han-
no dovuto in qualche caso appellarsi al ri~
spetto delle norme sempre e solo in seguitù
ad iniziative dei competenti archivi notarili
con la se!gnalazione, recentemente inviata d],
parte della Direzione generale degli affari
civili e deUe libere professioni aHa Procura
della Repubblica di Mi,lano, per invocare san-
zioni a carico di notai del solo collegio di
Milano, ritenendosi eccessivo il numero do
protefJti dagli stessi eseguiti, numero che è
in funzione unicamente della progI1essiva,
vertiginosa inflazione cambiaria, col conse~
g'uente verti,ginoso aumento dei protesti ed
i1 numero limitato dei pubblici uffidali che
tale delicata funzione esercitano.

Gome si concili 1,asoluzione legislativa del
problema relativo agli uffi'CiaHgiudi'ziari cuf
è stata concessa la facoltà di servirsi di aiu~
tanti con la carenza legislativa relativa all~
categoria dei notai, sebbene il loro Consilg1io
na'Z'ionale e tutti gli organi di categoria di
anni richiedessero la cOlllsacrazione legis,la~
tiva di una norma caduta in desuetudine.

Come possa essere lasciato senza ri'sposta
concreta l'ordine del giorno del Consiglio
nazionale del notariato che portava a con0~
scenza ancora una volta alle autorità il pro
blema, affermando:

«L'eccezionale sviluppo quantitativo, che,
nella moderna economia, è venuto assumenrl0
il fenomeno della circolazione dei titoli d~

credito, ha reso inadeguato l'attuale sistem:ì
legislativo. Donde consegue che l"irri'gidi~
mento dei pubblici ufficiali neIrosS'ervanza di
norme 0adute in desuetudi1ne produrrebbe,
come conseguenza inevitabile, la paralisi del
servizio stesso. Tale situazione, infatti, p

stata obiettivamente riconosciuta nel 19154,
aJlorcnè la prima circolare sul servizio dCl
protesti fu revocata per dedsione dell'ono~

l'ovale Ministro Guardasigilli del tempo, a!
GuaIe anche l'Associazione bancaria ed j'
Ministro del tesoro prospettarono i gravi
riflessi di quella iniziativa ».
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Per quale ragione i,l Ministero, e per esso
la Direzione generale degli affari civili e
delle libere professioni, in pensona del diret~
tore generale dottor Michele Buscaino, rom~
pendo uno stato di trentennale quiescenza d;'t
parte del Ministero, anz'Ìchè provvedere con
18\ presentazione di un disegno di legge d1
iniziativa governativa per risolvere l'annosa
qÙestione, svolse azione contro la categoria
dei notai, intesa alla dgida osservanza di
un:~ norma quasi centenaria, che non potreb
be che portare a11a ]rinuncia da parte dei
'1101a:i al servizio del quale sono legalmente
richiesti e che farebbe sì che i notai doves~
~em venir meno ad un loro preciso dovere,
cuj non possono sottrarsi per la loro fun-
zione 'certificativa.

:P11r quale ragione il direttore generale
dòttor Michele Buscaino che si era fatto
premura di chiedere costantemente per M,(~
lano, Roma e Napoli i dati statistici relativi
al n11mero dei protesti elevati, ha ritenuto
oppox'tano procedere unicamente contro i
notai di Milano, quando i dati statistki in-
dicano che le punte più elevate del numero
dei protesti sono state registrate nelle citti'ì
di Roma e di Napoli.

iPer quale ralgione si è violato il principio,
neHa interpretazione letterale di una norma
desueta, che la legge è uguale per tutti, non
pensando che un'azione discriminatoria. oltre
che cozzare contro princìpi di etica, porte~
l'ebbe a segnalare ne11a stessa forma e per le
stesse sanzioni proposte per Milano alle Pro-
cure della RepubbHca di Roma, di Napoli, di
Palermo e dei capoluoghi più importanti,
i pubblici ufficiali dene categorie abilitate aL
l'accertamento del mancato pagamento di
assegni e cambi,ali, che sono nelle identiche
condizioni dei notai milanesi, cioè ad esteJ'~
dere l'azione sanzionatorÌ:1 a tutti coloro che
tale servizio per la loro funzione non pos~
sono e,simersi dal prestare.

Per quale ragione si è voluto, da parte di
un direttore generale, in contrasto con le
affermazioni del Mini1stro, sollevare una gl'a"
ve situazione che potrebbe necessariamente
portare ad un disservizio economico, cui
sono legate tutte le banche italiane per la
volontaria rinuncia al s'ervizio da parte di

tutta la cate,goria notarile, come già accadde
precedentemente.

Per quale ra,gione, invece di procedere alla
regol.amentazione deIla fattispecie, cioè alto
adeguamento deIle vecchie norme alle mo~
derne esi'genze di un servizio v,itale per la
eco'homia nazionale, associando in necessaria
e cordiale coHaborazione con tutte le banche,
prime interessate in materi.a, le due catego~
yIe abilitate alla elevazione dei protesti cam..
biari, si è voluto inasprire una situazione,
~lsa'ldo per di più un metodo discriminatorio
,:he non può naturalmente non sfociare l'h
un caso gener,ale, sia per ragioni di giustizia
l'da perchè i privati e le banche hanno il
dIritto di :dchiedere liberamente i<lpubbl ico
ufficiale che più ritengono idoneo in armonia
con i loro interessi.

IPer quale ragione si è parlato, da parte
del MinIstro, di iniziative dei competenti ar~
cbivi notarili nen',azione tendente al rispetto
ddl,~ norme vÌigenti, quando gli archhT,i nota.
rili distrettuali non sono altro che uffici pc~
riferici, articolati neU'ufficio terzo del,la Di~
l'ezione generale degli affa~i civili e de1!e
Hbere professioni e che comunque nella spe-
cie dal 11915'6, la Direzione generale stessa
ricMede agIi archivi superiori delle princ1~
pali città (pI'Ot. n. 2317e 247/[0) gli elenchi
di notai che superavano i 6.000 protesti
annui e success'ivamente coloro che SUpE'~
ravano i 1.500 protestI per ogni quadrimp.~
stre con l'indicazione del numero dei pro~
testi elevati alle scadenze consuetudinali ,
sottoponendo a snervante lavoro gli archivi
diRtrettuali. I dati sollecitati hanno formato
oggetto poi di segnalazione aHa Procura deI~
la Repubblica di Milano, come fatto oggetto
di contestazione in vio},azione di norma.

Ciò premesso, gli interpellanti chiedono
quali provvedimenti immediati vogli.a pren~
dere i,l Governo per evitare una frattura nel
normale corso dell'economia italiana (159).

NENCIONI, FRANZA

Annunzio di interrogazioni

P RES I D E N T E. Si dia lettura delle
interrogazioni pervenute alla Presidenza.
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R O D A, S egretofi'io :

lA..! Mi.nistro dell'industria e del commercio,
per conoscere, in considerazione della totat.
inattività del Governo nazionale per quanto
concerne le aziende zolfifere continentali a
fronte delle provvidenze adottate dalla Re~
gione siciliana, e del fatto che daHa recente
accentuazione delle già notevolissime dispari~
tà è più notevolmente minacciata l'industria
zolfifera deU'Irpinia, la quale lega a sè la sor~
te di centinaia di liavoratori della zona più
depressa d'Italia, se intenda presentare al
Parlamento, entro il più breve tempo, un di~
segno di legge che estenda aUe aziende zolfi~
fere continentali le provvi.denze contenute
nella legge del,la Regione siciliana 13 marzo
1959, n. 4 (478).

FRANZA

Al Ministro di grazia e giustizia, per co~
nascere se sia compatibile con la funzione di
direttore generale degli affari civili e delle
libere professioni, la carica di presidente re~
tribuito della Commissione amministratrice
della Gassa nazionale del notariato, ente pre~
videnziale della categoria, non tanto per r:1~
gvoni giuridiche quanto per ragioni di etica
e di opportunità (479).

NENCIONI

Interrogazioni

con 1'ichiesta di risposta scritta

Ai Ministri di grazia e 'giustizia e dei la-
vari pubblici, per sapere se, e,ssendo a tutti
note le condizioni di disagio in cui si versa.
nel settore degli a1l1oggi, non ritengano di
dIsporre un piano organico col quale si pos~
sano eseguire costruzioni per allo~gi desti~
llaii agli agenti di custodia e funzionari, i.n
8,diacenza agli istituti di pena, alle~gerendo
così in parte la crisi della casa e agevolando
di molto le condizioni per un miglior seI ~

vizio (914).

MARAZZITA

Al Presidente del Consiglio dei ministri,
per sapere quale attuale destinazione viene

data, dopo la messa in liquidazione del~
j'E.N.ILC. (Ente italiano industrie cinemato~
g'mfkhe), ai 300 milioni annui ad esso de~
stinati in base alla nota leg"lgedel 1<9416 (915).

BUSONI

Al Ministro dei lavori pubblici, per cono-
s<;ere quale sia il piano di sviluppo dei lavori
concernenti l'acquedotto del Simbrivio, con..
siderato che i Comuni dei CasteHi romani ~~

i quali dovrebbero benoociare del1'apporto
d~ acqua dell'acquedotto in parola ~ lamen~

tano la assoluta insufficienza attuale del ri~
fornimento idrico, resa ancora più grave, dal
continuo aumento della popolazione e dallo
sviluppo deIIe attività agricole e industriali
e constatato che i lavori per l'acquedotto si
realizzano, ancora o~gi, essenzialmente nella
zona di captazione delle sorgenti a VaIle-
pietra, senza che appalti di lavori lungo la
linea di sviluppo dell'acquedotto siano stati
indetti e definiti (916).

MAMMUCARI

Ail Ministro della sanità, per conoscere
quali misure sono state prese per accertar~
il grado di ionizzazione dell'atmosfera e qualI
provvedimenti sono stati preventivati e sta.
biliti allo scopo di tutelare la salute dei cit-
tadini, minacciata dall'aumento della ionib~
zazione dell'aria (917).

MAMMUCARI

Al PreS'idente del Consiglio dei ministn
e Ministro dell'interno, per sapere se è in-
formato, e nella affermativa quali provvedi~
menti intenda adottare, contro il tenente l'd
il maresciallo dei Carabinieri che la sera del
2 giugno 19,59 alle 211,45in Castellaneta (Ta-
ranto) sospesero, senza legittimo motivo e
senza preventiva contestazione, il comizi.o
elettorale tenuto nell'interesse del Partito
socialista italiano dall'avvocato Costantino
Colacicco, consigliere provinciale di B8,ri
(918).

PAPALIA
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Al Miinistro di gra,zia e giustizia, per sa..
pere se risponda a verità la notizia già ap'
parsa sulla stampa, secondo cui i comuni di:
Passignano sul Trasimeno, Tuoro sul 1.'ra~
simeno, Ca,stiglione del Lago, Panicale e Li.
sciano Niccone, verrebbero di'Staccati dalla
circoscrizione giudiziaria di Perugia per es~
sere aggregati a quella di Orvieto.

L'interrogante fa rilevare come l'attuazio-
ne di un simile provvedimento ~ a, parte i
notevoli disagi per le popolazioni interes~
sate ~ venga a creare una evidente disar~
monia tra la circoscrizione giudiziaria e
quella amministrativa, in quanto i Comuni in
questione appartengono alla provincia di Pe~
rugia, mentre Orvieto è compresa nella pro-
vincia di Terni.

Inoltre è anche da considerare l'attuale ra~
rido c01legamento di quelle popolazioni con
Perugia, che nei confronti di Orvieto pre~
senta invece notevoli difficoltà sia per le sco.
mode e costose comunicazioni ferroviarie, sia
per la mancanza di linee automobilistiche
(919).

IORIO

Al Ministro delle poste e delle t€'lecomuni~
cazioni, per sapere quali ostacoli hanno finom
Impedito alla T.I.M.O. di allacciare diretta~
mente il comune di Finale Emilia alla centra.
le telefonica di Modena, e se non creda di di~
sporre affinchè questo importante centro deHa
Bassa modenese vi sia rapidamente collegato.
onde eliminare l'attuale disagio e le inevita~
bili perdite di tempo che derivano dalla ne~
cessità di far passare le comunicazioni dalla
centrale posta in provincia di Ferrara (920).

GELMINI

Ai Ministri delle finanze, dell'interno e del-
l'industria e del commercio, per conoscere se
credono legittima la ciroolare emanata dal.
l'Amministrazione delle imposte di consumo
di Modena, gestita dal Cav. Vff. Langione.
con la quale si fa obbligo ai falegnami mobi-
lieri che hanno necessità di trasportare tem~
poraneamente presso lucidatori, tappezzieri,
vetrai, eocetera, mobili o parte di essi, di pa~
gare preventivamente l'imposta per quella e
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per tutte le parti -che possono comporre ìa
eventuale camera o tinello di cui il pezzo f.~
parte, e come se la merce fosse già consegna~
ta al cliente consumatore.

L'interrogante, ohe considera illegittima la
disposizione menzionata, nel denunciare il di~
sagio e il danno economico a cui andranno
incontro gli artigiani costretti ogni momento
a ricorrere al dazio anche per 10 spostamento
di una semplice cornice e a sborsare in anti.~
cipo somme notevoli per merce che potrebùe
non essere venduta e che comunque giace all~
cora presso la loro azienda, chiede un so11e-
cito intervento ohe ristabilisca il rispetto del~
la legge togliendo una grave preoccupazione
ai piocoli produttori minacciati dal provve~
dimento (9121).

GELMINI

Ai Mil1'~stridel tesoro e della difesa, per co-
noscere se non ritengano, per motivi di giu~
stizi'a, proporre la modifica del I capoverso
dell' articolo 2 del decreto presidenziale Il
gennaio 195-6, n. 19, e precisamente il conte-
nuto dell'articolo 156 del regio decreto 11 no-
vembre 1923, da quello richiamato, affinchè
"gli ufficiali delle Forze armate, di qualsiasi
provenienza, sia liquidata la pensione in base
al grado ed agli anni di servizio effettivamen~
te prestato (campagne di guerra comprese)
onde far cessare l'attuale umiliante tratta-
mento economico derivante dalle norme vigen~
ti. Si esemplifica citando il fatto che gli uffi~
ciali inferiori dei Carabinieri provenienti dai
sottufficiali, sebbene con più lungo servizio,
fruiscono di pensione inferiore a quella dei
marescialli maggiori della stessa arma, e
quindi a quella degli aiutanti di battaglia,
ammessi, con la legge delega, al trattamento
di quiescenza del grado IX (922).

PIASENTI. BELLISARIO

Al Ministro della pubbJica istruzione, pe;'
sapere se non ritenga equo prendere inizj.a~
ti ve per emanare norme interpretative o
eventualmente predisporre un disegno di
legge ad 'wc, al fine di estendere gli effetti
dell'articolo 7 della legge 15 dicembre 1955,
n. 1440, anche agli insegnanti medi che ab~
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biano maturata i requisiti per ,ottenere l'abi~
litaziane didattica, per il decorso del quin~
quennio d'insegnamento, anche dopa la pub~

blicazione della legge ed entro l'anno scala~
sbco 1957~'58, e ciò al fine di evitare delle in~
giustificate sperequaziani (923).

MARAZZITA

Ai Ministri dell'industria e del commercio
e della sanità, per sapere se non ritengano di
dover intervenire di autorità, ciascuno per la
parte di sua competenza, presso la ditta pro~
prietaria della cementeria sita presso la sta~
zione ferroviaria di Borgo VaI di Taro (Pal'~
ma), al fine di provvedere ad eliminare, o
quanto meno a ridurre a limiti sopportabiH,
l'inconveniente della eccessiva emissione di
polvere cementizia dalla ciminiera del pre~
detto stabilimento che, spandendosi per lar~
ga distesa d'intorno, armnorba l'aria con se~

l'io pericalo per la pubblica salute e con evi~
dente danno delle cose che ne sono colpite,

compresi gli impianti e le attrezzature della
ferrovia (924).

MARCHINI CAMIA

Ordine del giorno
per ,la seduta di giovedì Il giugno 1959

P RES I D E N T E . Il Senato tornerà
a riunirsi domani, giavedì 11 giugno, in due
sedute pubbliche, la prima alle ore 9,30 e la
seconda alle ore 17, con il seguente ,ordine del
giorno:

Discussione del disegno di legge:

Delegazione al Presidente della Repubbli~
ca per la conc,essione di amnistia e di indul~
to (53'1). (Approvato dalla Camera dei de~
putati) .

La seduta è tolta (ore 20,45).

Dott. ALBERTO ALBERTI

Direttore dell'Ufficio dei resoconti pariamentari




