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Presidenza del Vice

PRESIDENTZE. Lasedutaé aperta
(ore 17).
Si dia lettura del processo verbale della se-

duta pomeridiana di ieri.

R OD A, Segretario, dd lettura del pro-
cesso verbale.

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

Annunzio di presentazione di disegni di legge

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

del senatore Genco:

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

del senatore Zoli:

« Istituzione della scuola nazionale profes-
sionale per massofisioterapisti ciechi nello
Istituto statale d’istruzione professionale per
i ciechi annesso all’Istituto nazionale dei
ciechi ” Vittorio Emanuele II 7 di Firenze »
(567).

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

dal Ministro del tesoro:

« Miglioramento del trattamento di quie-
scenza 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).

Presidente TIBALDI

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

Annunzio di trasmissione di domanda di auto-

rizzazione a procedere in giudizio

PRESIDENTE. Comunico che il
Ministro di grazia e giustizia ha trasmesso la
seguente domanda di autorizzazione a pro-
cedere in giudizio:

contro il senatore Ristori, per il reato
previsto dall’articolo 18, prima parte e se-
condo capoverso, del testo unico delle leggi
di pubblica sicurezza, in relazione all’artico-
lo 19 del Regolamento dello stesso testo uni-
co (Doc. 34).

Tale domanda sard trasmessa alla 2° Com-
missione permanente (Giustizia e autorizza-
zioni a procedere).

Annunzio di approvazione di disegni di legge

da parte di Commissioni permanenti

PRESIDENTE. Comunico che, nelle
sedute di stamane, le Commissioni perma-
nenti hanno esaminato ed approvato i se-
guenti disegni di legge:

4* Commissione permanente (Difesa):

« Durata e decorrenza della ferma per 1
giovani arruolati nel Corpo equipaggi mili-
tari marittimi con le facilitazioni previste
dal decreto legislativo 31 maggio 1946, nu-
mero 572, e dalla legge 25 febbraio 1956.
n. 121 » (521);

5¢ Commissione permanente (Finanze e
tesoro) :
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« Provvedimenti per la restituzione della
imposta generale sull’entrata alla esporta-
zione dei prodotti ortofrutticoli ed agru-
mari » (517).

Per il 35° anniversario
della morte di Giacomo Matteotti

BARBARESCHTI.
parlare.

Domando di

PRESIDENTLE. Nehs facolta.

BARBARESCHI. Signor Presi-
dente, onorevoli colleghi, trentacinque anni
fa, forse in questa stessa ora, Giacomo Mat-
teotti era rapito nel centro di Roma, tortu-
rato e sepolto, e per molti giorni gii italiani
non seppero nemmeio dove aveva avuto fine.
Era qualche tempo che nel nostro Paese si
era oscurata la liberta, si era oscurato il di-
ritto. Pero, di fronte a quel fatto, tremenda-
mente tragico, il popolo italiano dimostro con
fermezza e con profonda serietd 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-
berta e la democrazia, che tradirono la stes-
sa Costituzione sulla quale poggiavano la lo-
ro 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 stessa compagine nazionale.

Non € nelle nostre intenzioni ricordare qui
oggi chi fu Giacomo Matteotti., Lo si dovreb-
be fare, e lo meriterebbe 'uomo; ma noi, in
questo momento, pit che all’uomo, pensiamo
alla lunga catena dei martiri che da Giacomo
Matteotti ebbe inizio, ed approfittiamo della
circostanza per richiamare su quei fatti, an-
cora una volta, I'attenzione del popolo italia-
no, perche liberta e democrazia siano comun-
que difese contro chiunque. (Vivissimi ap-
plausi).

ANGELINI, Ministro dei trasporti.
Domando di parlare.

PRESIDENTE. Neha facolta.

ANGELINI, Ministro dei trasporie.
Onorevoll senatori, 1l Governo si associa con
commozione alle parole commemorative per
Giacomo Matteotts, ‘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 la
squisita sensibilita sociale, morale e politica
di questo indubbiamente grande ploniere del-
la liberta e della democrazia nel nostro Paese.

E vero, abbiamo vissuto ore tragiche nel
1924, ed il senatore Barbareschi le ha ricor-
date; ed anche allora le abbiamo vissute in-
sieme.

Nel nostro Paese si {fanno sovente delle
commemorazioni. £ una prassi, direi un'edu-
cazione politica, spesso indispensabile e ne-
cessaria; qualche volta, potrei dire, & forma-
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 liberta
alla quale siamo strenuamente legati, il no-
stro pit profondo ossequio. (Vivissimi ap-
plausi).

PRESIDENT E. La Presidenza si
associa con commozione alle mobili parole
pronunciate in memoria di Giacomo Matteot-
ti il cul sacrificio ha inciso una data indele-
bile in quel lungo martirologio che, dal primo
al secondo Risorgimento d’Italia, ha segnato
tappe di sangue per la difesa dei principi di
libertd e di democrazia. (Vivissimi applausi).

Seguito della discussione e approvazione del
disegno di legge: « Stato di previsione della
spesa del Ministero dei trasporti per Peser-
cizio finanziario dal 1° luglio 1959 al 30
giugno 1960 » (389)

PRESIDENTE. Lordine del giorno
reca il seguito della discussione del disegno
di legge : « Stato di previsione della spesa del
Ministero dei trasporti per 'esercizio dal 1’
Iuglio 1959 al 30 giugno 1960 ».

Ha facoltd di parlare 'onorevole relatore.

DE UNTERRICHTER, relatore.
Signor Presidente, onorevoli senatori, signor
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Ministro, sono particolarmente grato agli
onorevolil colleghi che con i loro interventi
hanno confermato la grande importanza del
settore dei trasporti nella vita economica del
nostro Paese e con le loro osservazioni mi
hanno offerto motivo di ritornare su alcuni
argomenti e di meglio chiarire il mio pen-
siero.

Debbo anzitutto constatare che il problema
della convivenza tra strada, ferrovia ed au-
tostrada, e, su scala pit vasta, il coordina-
mento tra tutti i sistemi di trasporto, vera-
mente appassiona tutti; lontano da una sod-
disfacente soluzione, meritava questa note-
vole discussione, che & certo destinata ad es-
sere ripresa ¢ continuata in quest’Aula, e
tra gli studiosi, perché vari settori tecnici,
economici, sociali, che interessano i trasporti,
mutando nel tempo, rivelano continuamente
nuovi aspetti o nuove esigenze.

% evidente che questo coordinamenlo po-
trebbe trovare giovamento dall’esistenza di
un organo adeguato, ossia da quel Consiglio
superiore dei trasporti al quale ho accenna-
to nella mia relazione. Per Vesattezza, ono-
revole Ottolenghi, preciserd che & vere quanto
lei ha affermato: che la Commissione parla-
mentare presieduta dall’onorevole Chimirri é
del 1914, ossia & stata costituita con legge 23
luglio 1914; ma la proposta di costituzione
del Consiglio superiore & contenuta nella re-
lazione conclusiva del 28 giugno 1916, & in-
teressante conoscere il testo di questa pro-
posta, testo cosi concepito: « Presso listi-
tuendo Ministero vi sard un Consiglio supe-
riore dei trasporti, corpo consultivo, che,
composto di persone esperte nelle materie
tecniche ed amministrative attinenti ai tra-
sporti, integra lazione direttiva del Mini-
stro o "azione ausiliatrice del Segretario ge-
nerale. La Presidenza del Consigliv sard at-
tribuita al Ministro, la Vice Presidenza al Se-
gretario generale. Il Consiglio gard diviso in
tre sezioni: una per le ferrovie, una per la
navigazione, la terza per il traffico. Le prima
assorbird le funzioni attualmente devolute
alla terza sezione del Consiglio superiore dei
lavori pubblici, la seconda quelle del Consi-
glio superiore della marina, la terza quelle
dell’attuale Consiglio generale del traffico. Il
coordinamento di tutta la politica dei tra-

sporti vichiede questo Consiglio il quale deve
essere poco numeroso e composto di valori an-
tentici ».

Oggi bisognerebbe naturalmente parlare
anche di aviazione. L’impostazione & limpida
e Pattuazione non sembrerebbe difficile a pri-
ma vista, ma mi rendo conto che non dal solo
Ministro dei trasporti dipende la realizzazio-
ne di questo Consiglio e che comunque bi-
sognerebbe definire i limiti esatti di corape-
tenza delle varie amministrazioni. Di qui la
mia possibilistica constatazione che, pitt che la
costituzione di questo nuovo organo, & im-
portante la delimitazione dei limiti di compe-
tenza e 1a volontd e coscienza delle varie am
ministrazioni di esaminare tutti i problemi
non nel quadro limitato dell’interesse o pre-
stigio di una singola azienda, ma in quello
pitt vasto e preminente del prestigio e dello
interesse nazionale; ossia, in attesa di poter
soddisfare la forma, non dimenticare la so-
stanza.

T stata affacciata da qualche oratore 'op-
portunitda di demandare queste attribuzioni
al C.N.E.L., ma non mi sembra che questo
sia Torgano adatto, perché non @& tecnico, né
ha particolare attinenza ai trasporti. In at-
tesa, mi sembra bene pregare il Ministro dei
trasporti di tenere salda nelle sue mani que-
sta delicata materia del coordinamento.

Queste mie opinioni non sono in contrasto
con la proposta da me affacciata nella rela-
zione sulle funzioni dell’Ispettorato generale
della motorizzazione civile. £ vero che ho
accennato alla necessita che I'Ufficio studi e
traffici dell’Ispettorato della motorizzazione,
col suo personale e le sue attrezzature, di-
venti anche organo di consulenza, cui do-
vrebbero ricorrere tutte le amministrazioni
che hanno problemi di traffico da risolvere
ma che mancano di mezzi adeguati per stu-
diarli; affermo, nella mia relazione, che non
tutte le cittd e le Provincie dispongono di
tecnici del traffico specializzati e di vero va-
lore, ma che tutte le cittd e tutte le ammi-
nistrazioni provinciali si trovano a velte a
dover risolvere problemi che danno da pen-
sare anche al pit valente ed esperto speria-
lizzato.

Qui perd io parlo evidentemente non di un
organo di coordinamento su un piano 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 sovrapassaggio o un
sottopassaggio, come bisogna attrezzare in
punti particolarmente delicati la segnaletica
e via dicendo. Insomma, tale organo dovrebbe
trattare problemi del tutto specifici, che ri-
chiedono molte volte lintervento di tecuici
specializzati.

Tra le osservazioni dei senatori intervenu-
ti, accennerd al rilievo del senatore Sola-
ri che la mancanza di un organo di program-
mazione nella materia dei trasporti sia dovuta
alla permanente incertezza di una classe diri-
gente sempre oscillante fra indirizzi liberi-
sti e indirizzi dirigisti. Questa interpreta-
zione critica mi sembra dovuta al fatto che il
senatore Solari & 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 deile attivita umane non
si risolvano sulla base di ricette generali.
Non credo che si possano risolvere i problemi
d1 alcun settore dell’economia ispirandosi
esclusivamente ad orientamenti liberisti o ad
orientamenti dirigisti: bisogna in realtd se-
guire l'una o laltra teoria, o contemperar-
le, in rapporto alle situazioni specifiche. Og-
gi, quando parliamo di Ferrovie dello Stato,
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. Cio dimostra che
la via piu saggia & quella di trovare la so-
luzione migliore per i problemi che a noi si
affacciano, nellattuazione di sperimentate
norme amministrative adeguate alle contin-
genti esigenze aziendali e alla nostra strut-
tura sociale, piuttosto che voler risolvere
tutte le situazioni attraverso un unico schema
precostituito.

Il senatore Solari lamenta che, nell’elabo-
razione del Codice della strada, alie primitive
norme predisposte in materia dal Governo
siano state apportate delle modifiche per
quanto riguarda il carico assiale dei tra-

sporti pesanti. Si & passati dalle 8 alle 10
tonnellate-asse.

A questo riguardo non possiamo dimenti-
care che tale richiesta veniva fatta da lar-
ghissimi settori degli autotrasportatori e che,
d’altra parte, non e limitando lo sviluppo dei
trasporti su strada che noi possiamo rimedia-
re agli inconvenienti che si lamentano per le
ferrovie. B vero che le strade si consumano
in rapporto al carico assiale massimo dei
veicoli che vi circolano; ma & altrettanto ve-
ro che non ¢ lecito nella costruzione di strade
basarsi su una determinazione cosi 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-
nellate e sia insufficiente per assi da 10 ton-
nellate. Penso che la nostra economia non
verrd a risentire alcun inconveniente se noi
costruiremo le nostre strade ed autostrade in
modo che sopportino bene il carico delle 10
tonnellate-asse.

Sempre da parte del senatore Solari si e
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,
agsumono un valore rilevante, sono posti che
si determinano in un ramo gia saturo, al
quale ci si rivelge soltanto perché mancanro
prospettive di pit redditizie occupazioni. An-
che questa affermazione mi sembra un po’
strana. E vero che sarebbe auspicabile che
tutti i setfori della nostra economia, tutti i
campi di lavoro, offrissero delle condizioni
comode, tranquille, ben retribuite, cosi come
& nell’aspirazione di tutti; perd, se guardia-
mo fuori di casa nostra, troviamo che i po-
poli che stanno progredendo progredisconn
attraverso sacrifici; e se & congentito ai po-
poli che .si danno un’organizzazione su basi
comunistiche di fare dei sacrifici per miglio-
rare le condizioni del proprio Paese, affinché
le generazioni future abbiano a trovarsi in
condizioni migliori di vita, anche noi che ab-
biamo una struttura politica diversa abbia-
mo 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 la-
vorc solo a condizioni gravose. Vi sono an-
che per questo settore i contratti di lavoro,
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vi sono delle possibilitd 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. Penso che nessuna attivitd lavorativa
seria sia esente da sacrifici e fatiche, ed &
evidente che noi dobbiamo curare che tutia
la nostra gente, entro i limiti delle possibi-
lita complessive della nostra economia, possa
trovare lavoro; ed & certo che il lavoro nel
settore trasporti continuerd ad aumentare =
ad essere ricercato.

Si & accennato ad un’interessantissima re-
lazione di un valoroso tecnico del Ministero
dei trasporti, il dottor Bonacina, relazione
che io ho letto con molta attenzione.

11 dottor Bonacina fa osservare che non &
vero che quanto apportano i veicoli che cir-
colano su strada all’economia del Paese sia
inferiore a quanto essi stessi domandano.
Egli afferma che sommando quanto spendono
lo Stato, i Comuni e le Provincie si raggiun
gono e si superano gli introiti dati dallg mo-
torizzazione. It un’enunciazione interessante
che meriterebbe di essere controllata, perché
francamente & la prima volta che la sento
fare in forma cosi precisa. Non smentisce pe-
ro il fatto ormai pacifico che lo Stato introita
dai trasporti stradali di pilt di quanto non
dia alle strade. Persiste percid per lo Stato
il dovere di promuovere la costruzione di
strade buone e di trovare il modo di aiutare
quegli altri enti minori che alla costruzione
delle strade sono interessati e che per la co-
struzione e manutenzione delle strade stesse
fanno sostenere numerosi sacrifici ai pro-
pri censiti.

Uno dei desideri che sono affacciati in quel-
la relazione & quello di veder potenziato, mi-
gliorato, il sistema dei trasporti ferroviari in
modo da renderlo pii aderente alle esigenze
della collettivita. E qui siamo tutti d’accordo.
Anche nella mia relazione ho detto che le
Terrovie devono essere perfezionate per ade-
rir meglio alle esigenze degli utenti, per ten-
tare di offrire anch’esse quei vantaggi che
fanno preferire a molti la strada alla rotaia.
Le ferrovie in qualche settore specifico avreb-
bero delle possibilitd uniche : per esempio nel-
l'auspicata realizzazione di treni per operai
che comportino 5 mila posti, treni che sono

necessari alla periferia delle grandi citta. In-
dubbiamente dobbiamo raccomandare al Mi-
nistro di far curare lo studio di questi con-
vogli e di vedere se vi & la possibilita tecnica
ed economica per realizzarli.

Si afferma anche dal senatore Solari che la
reale sicurezza nelle strade non la si potra
mai raggiungere, dato 'aumento continuo del
traffico. Questo & vero: 'aumento continuo del
traffico comporta un aumento delle possibilitd
di collisioni e di incidenti; ma qui voglio ri-
chiamare quelle affermazioni che ho fatto sul-
le autostrade. Noi continuiamo a parlare di
sangue che bagna il nostro asfalto, di strade
pericolose, e siamo ancora un po’ lontani dal-
Pattuare quell’unico provvedimento che serva
in modo asscluto a ridurre il numero degli
incidenti stradali, e cioe la costruzione delle
autostrade. Ho accennato nella relazione che
sulle autostrade oltre il 60 per cento delle ra-
gioni che determinano degli incidenti risulta
eliminato. Tnfatti sulle autostrade non ab-
biamo la possibilita di travolgere pedoni, ci-
clisti, di restare abbagliati (se la strada é ben
costruita), di andare ad urtare frontalmente
veicoli che ci vengono incontro, di non rispet-
tare precedenze agli incroci. Insomma molte
delle ragioni che determinano incidenti sono
eliminate. Le statistiche dimostrano che sulle
autostrade la probabilitd di incidenti & ri-
dotta a circa un sesto di quella che abbiamo
sulle nostre strade normali. Quindi, se vo-
gliamo pensare anche alla sicurezza dei cit-
tadini, dobbiamo preoccuparci di costruire
delle autostrade. Esse accentreranno il traffi-
€O SU Un percorso sicuro, mentre resterd ser-
sibilmente diradata la circolazione sulle stra-
de normali e ridotta quindi anche qui la pos-
sibilitd 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 pitt ricchi di noi hanno sentito la ne-
cessitd di costruire autostrade a pedaggio: in
America oggi ne costruiscono migliaia di mi-
glia; e proprio uno studioso americano, it
Plummer, ha fatto rilevare che gli automo-
bilisti il pedaggio lo pagano sia che le auto-
strade le abbiano sia che non le abbiano.
Infatti automobilista che si sposta a 40 o 30
di media, in una strada affollata dal traffico,
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viaggia in condizioni economiche ben pill one-
rose di quelle offerte dall’autostrada; i pe-
daggi sono infatti fissati in modo da garan-
tire all’'utente sempre un certo vantaggio cco-
nomico immediato.

GRECO. Sull’« Autostrada del sole » si
paga un pedaggio di 14 lire al chilometro,
si va a forte velocitda, si consuma il 30 per
cento in pil......

DE UNTERRICHTE R, relatore.
Si & accennato all’« Aulostrada del sole » e mi
si consenta di difenderla e di difenderne le
tariffe. Non @ 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 potra discutere sul modo di incassare
tale contributo in altra maniera. Ma la ta-
riffa per le autostrade & determinata sempre
dalla necessita di garantire all’'ubtente un cer-
to vantaggio. E i vantaggi offerti da un’auto-
strada non possono essere giudicati in base
ad esperienze su modeste distanze come Mi-
lano-Lodi o Parma-Piacenza.

GRECO. Infatti il lunedi in Albis
I'« Autostrada del sole » era deserta. (Inter-
ruzione del senalore Venditti).

DE UNTERRICHTE R, relatore.
Forse questa discussione potra trovare sede
pit adatta, quando discuteremo del bilancio
dei Lavori pubblici. Si potrda parlare allora
anche del modo di finanziare la costruzione
di autostrade.

11 senatore Ottolenghi lamenta, e giusla-
mente, lo scarso rilievo che ho dato al pre-
blema dei trasporti fluviali. Se non avessi do-
vuto fare una relazione destinata a commento
del bilancio del Ministero dei trasporti, ai
trasporti fluviali avrei dato uno spazio ben
pit importante. Disgraziatamente pero il Mi-
nistero dei trasporti non puo interferire in
questo settore altro che con la regolamenta-
zione, con il consiglio, con le statistiche, con

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

Non mi addentro nella discussione dei vari
progetti che oggi sono allo studio, perché ci
troviamo in materia analoga a quella dei trac-
ciati ferroviari e delle aufostrade: c’¢ chi
li vuole far passare a Nord, ¢’é¢ chi li vuol
far passare a Sud...

11 senatore Ottolenghi ha parlato delle con-
dizioni dei collegamenti ferroviari fra Vero-
na-Mantova-Parma e La Spezia. & verissimo .
quei collegamenti sono assolutamente inade-
guati alle necessitd e gli impianti ferroviari
meriterebbero di essere riesaminati. Ma mi
sia concesso di dire che 1i si tratta di un pro-
blema di pit vasta impostazione. Noi ci tro-
viamo di fronte a ferrovie costruite da molti
decenni, le quali hanno adempiuto alle loro
funzioni e che oggi, nel quadro del nostro
sviluppo economico e della nostra sistemazio-
ne urbanistica ed economica, dovrebbero es-
sere rifatte ex novo.

I collegamenti tra La Spezia e Verona me-
riterebbero davvero, penso, il riesame com-
pleto e la ricostruzione di una ferrovia. Sono
problemi del futuro, ma non sono risolvibili
con interventi locali su singoli impianti di
difficile coordinamento. Il senatore Ottolen-
ghi ha anche accennato ai collegamenti verso
il Nord. Egli dice: da Verona in su la ferrovia
& perfetta; io direi che non é perfetta, & una
ferrovia che ha cento anni: e stata soltanto
tracciata bene per quei tempi; dobbiamo dar-
ne atto ai tecnici che cento anni fa ’hanno
tracciata, tanto & vero che fino a Bolzano la
si pud considerare anche oggi un’ottima via
ferrata. Ma da Bolzano al Brennero invece
deve essere sistemata, tanto pilt quando pen-
siamo che quel collegamento ferroviario &
uno dei piltt importanti della nostra Nazione.
perché collega I'Italia col bacino economico
pit importante d’Europa e complementare
per la sua economia.
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DE BORSIO.DaBologna a Verona.....

DE UNTERRICHTER, relatore.
Indubbiamente uno che guardi la cartina dei
collegamenti ferroviari da Bologna a Verona
si accorge che su questo tronco vi & una
interruzione di continuitd. I1 binario, che &
doppio a Sud di Bologna ed & doppio a Nord
di Verona, in quel tratto & ancora 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 & recepibile, ma
vorrei osservare che la linea ha tale impor-
tanza per cui € auspicabile una sistemazio-
ne a doppio binario.

DE BOSIO.
a fare 90 chilometri.

Ci si mettono due ore

OTTOLENGHI.E se ne impieganc
3 da Verona a Parma........ E meglio elettri-
ficare la Verona-Parma. (Commenti).

DE UNTERRICHTER, relators.
Diro al senatore Ottolenghi che la sua aspi-
razione di vedere ben collegata la linea del
Brennero con Verona e, attraverso Verona,
col Tirreno e La Spezia & proprio uno degli
argomenti che hanno formato oggetto di am-
pie discussioni nella definizione del tracciato
dell’autostrada del Brennero, che dovrebbe
avviarsi presto a soluzione. Quel traceciato tie-
ne appunto presente che questa importantis-
sima arteria, che collega il Nord Europa con
P'Ttalia, deve dare la possibilita di andare sia
verso il mare Adriatico, sia verso il mar Tir-
reno, sia sulla dorsale italica; ed & per quesio
che il tracciato tende a rivolgersi verso Mo-
dena, anziché puntare direttamente da Ve-
rona su Bologna, in modo che non sia elimi-
nata la possibilitd di servire anche i colle-
gamenti col Tirreno.

11 senatore Scotti, parlando del piano di
adeguamento delle ferrovie, raccomanda an-
che lui T’istituzione dei treni con cinque mila
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 Stato & continua ed & indice di recos-

sione. Si, la recessione c¢’@ stata, la recessione
ha influito anche sul traffico delle merci delle
ferrovie, ma dobbiamo stare accorti, a volte,
a non confondere le origini di certi fenomeni.
Puo darsi che il traffico merci sulle ferrovie
si stia riducendo per quelle altre ragioni cui
ho accennato nella relazione, e che hanno an-
che ricordato altri colleghi, ossia per la mag-
giore adeguatezza dei trasporti stradali a
certe esigenze tecniche ed economiche.

IL’onorevole Imperiale consiglia al nostro
Ministro dei trasporti di fare un viaggio
sulle ferrovie secondarie, per accertarsi delle
condizioni nelle quali si trova certo materiale
rotabile che & indubbiamente deficiente, me-
no decoroso e piu antiquato rispetto a quello
che circola sulle linee principali. Onorevoli
colleghi, questo viaggio di accertamento il
nostro Ministro non ha certo bisogno di farlo,
perché é perfettamente al corrente di quanto
accade sulle linee secondarie. Ma noi dovrem-
mo fare ogni tanto qualche viaggio in altii
Paesi molto pilt ricchi di noi, su linee se-
condarie e magari anche su linee principali.
Andiamo a vedere cosa succede in Germania
sulle linee secondarie, cosa succede in Austria,
cosa succede in Inghilterra anche su linee
principali, ed allora torneremo a casa con-
vinti che alla nostra povera economia non
sl possono domandare miracoli quando alla
economia di altri Paesi questi miracoli non
riescono.

Ii senatore Cerulli Irelli ha accennato alla
soppressione di treni ed alla sostituzione di
tali servizi con autocorriere, e a linee di
autocorriere in concorrenza e per paragone.
Ha accennato in particolare alla linea Tera-
mo-Giulianova. Non Pho affatto messa io tra
1 rami secchi la ferrovia Teramo-Giulianova:
puo darsi che sia un ramo secco, ma non ’ho
detto io. Comunque, a proposito di paragoni,
non mi sembra che sarebbe logico che questi
venissero fatti istituendo un servizio di auto-
pullmans ed abolendo contemporaneamerite il
servizio ferroviario; sarebbe invece auspica-
bile che TAmministrazione delle Ferrovie
avesse un parco di mezzi stradali, 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 stes-
sa ora in una data localitd, per constatare se
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i favori del pubblico vanno all'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 Carelli. (Interru-
zione del senatore Barbaro). Questo argomen-
to merita un chiarimento. Noi continuiamo
a parlare di passivita di esercizio delle fer-
rovie e, quando andiamo a guardare da dove
provengono queste passivitda di esercizio, ci
accorgiamo che provengono proprio in parte
notevole da certi tronchi ferroviari (interru-
zione del senatore Genco) che hanno un coef-
ficiente di esercizio eccessivamente oneroso,
ossia superiore a tre. Si & chiesto a cosa si
riferisce quel coefficiente di esercizio: & il
coefficiente di esercizio economico puro, ossia
prescindendo dal patrimonio investito che &
di proprieta dello Stato. Questo coefficiente
tre non & un’invenzione mia, ma semplice-
mente un indice limite di onerositd, conside-
rato con particolare attenzione dall’ Ammini-
strazione delle Ferrovie, e dagli studiosi di
tecnica ed economia dei trasporti. Quando io
ho allegato alla relazione l’elenco delle ferro-
vie che hanno il coefficiente di esercizio su-
periore a tre, non intendevo affatto dare lo
elenco delle ferrovie che vanno soppresse : in-
tendevo solo indicare le ferrovie il cui eser-
cizio deve essere esaminato attentamente, per
constatare se vi é la possibilita di fare qualche
cosa per rimediare alla passivitd, e per va-
gliare se quel servizio abbia ancora funzions
economica e sia socialmente utile. E chi legge
attentamente la mia relazione constatera che,
quando ho parlato di rami secchi o presunti
tali, non ho parlato i rami che possono rin-
verdire. Vi puo essere qualche ferrovia che &
stata distrutta e che forse potrebbe ancora
essere utile all’economia del Paese. Proprio
recentemente sono andato a vedere la Sira-
cusa-Ragusa-Vizzini, il cui esercizio € stato
sospeso da anni, ma che qualche amministra-
tore locale ritiene possa avere ancora un va-
lore economico sociale notevole, Io non posso
che raccomandare all’onorevole Ministro di
far esaminare dai suoi tecnici quella situa-
zione, anche perche quella ferrovia faceva
all’epoca della sospensione un servizio bi-set-
timanale o trisettimanale, assolutamente
inadeguato. Certo & perd che prima di riatta-

re una ferrovia del genere, o prima di riatta-
re la Cuneo-Vientimiglia, che tanto sta a cuore
al collega senatore Giraudo e che per noi
avrebbe una funzione, oltre che economica,
anche di valore sentimentale, & bene ed é
doveroso domandarci se 'economia del Paese
ne trarrd vantaggl adeguati.

‘Chi ha letto attentamente la mia relazione
non puo non aver notato che alla fine di que-
sto elenco dico: « Evidentemente non si puo
affermare apoditticamente ¢he ogni ferro-
via con coefficiente di esercizio superiore a
3 vada soppressa, ma & certo a mio avviso
che, superato tale limite di onerosita, solo
gravi ragioni sociali, tecniche (e quindi an-
che economiche!) possono giustificare il man-
tenimento dell’esercizio ».

Per me le ragioni sociali gravi sono anche
ragioni economiche; non capisco l'economia
intesa come contabilitd, come contabilitd che
deve chiudere in pareggio; non é questa la
economia della quale parlo, ma per economia
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 pubblici con il mezzo
piu adeguato e meno dispendioso. Se noi sce-
gliamo per ambizione, o per ragioni di malin-
teso prestigio, dei mezzi che non sono piil
adeguati, allora non promuoviamoc certo lo
interesse della coliettivita.

Sono grato al senatore Genco perche con
il suo ordine del giorno ha riconfermato que-
sto mio concetto, raccomandando cioé che non
vengano soppresse, specie nel Meridione e
nelle Isole, le ferrovie a scarso traffico « che
costituiscono l'unico mezzo di trasporto per
quelle genti ». Siamo d’accordo: se quelle fer-
rovie sono « 'unico mezzo di trasporto» o il
mezzo pill adeguato alla situazione economica
di quei paesi, ebbene, serviamo quei paesi con
le ferrovie; perd ricordiamoci che, se per ca-
50 quel paesi possono essere serviti meglio e
pit adeguatamente con altri mezzi, &€ nostro
sacrosanto dovere seguire la via giusta.

G E N C O. Avrei desiderato che il rela-
tore avesse fatto il computo di quanto sarebbe
minore il deficit delle ferrovie ove si soppri-
messero quei 4.669 chilometri. Sarebbero ri-
sultate delle cifre davvero interessanti.
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DE UNTERRICHTER, relatore.
I conti sul risparmio che deriverebbe dalla
soppressione di determinati tronchi e sui van-
taggl delle economie della zona e di tutta la
Nazione li faranno gli organi tecnici delle
varle amministrazioni. Io ho enunciato dei
principi che noi responsabili dobbiamo ri-
spettare e suggerire che siano rispettati.

Congsentite, onorevoli colleghi, che, al ter-
mine di questa relazione, 1o richiami la cor-
tese polemica tra il senatore Gence, il sena-
tore Barbaro e il senatore Florena. (Iniei-
ruzione del senatore Barbaro). To ho ammi-
rato il calore con cui essi affrontano 'esame
di questi problemi; ho ammirato questo sena-
tore siciliano che si preoccupa delle sorti del-
PAmministrazione ferroviaria e difende
Poperato dell’ Amministrazione ferroviaria;
ho ammirato il loro entusiasme e il loro im-
pegno nella ricerca della via giusta per mi-
gliorare i servizi di trasporto della nostra
rete ferroviaria nazionale. Senatore Barba-
1o, lei ha parlato del cuore del Mediterraneo
che deve unirsi al cuore dell’Europa: ¢ una
visione insieme economica ed umana. Ora
penso che noi non possiamo dissociare mai lo
studio di tutti i nostri problemi da una vi-
sione cosi fatta. E mi sia consentito rilevare
con soddisfazione che, sul terreno stretta-
mente tecnico, abbiamo trovato in veritd il
modo di discutere problemi di politica eco-
nomica senza lasciarci turbare da visioni di
parte che spesso complicano i problemi gia
difficili : questo clima, che € proprio della no-
stra 'Commissione trasporti, varrd meglio di
ogni altro a far trovare le giuste soluzioni
nell’interesse generale. (Applausit dal centro
e dalla destra).

PRESIDENTE. Ha facolta di par-
lare Ponorevele Ministro dei trasporti.

ANGELINI, Ministro dei trasporti.
Onorevole Presidente, onorevoli senatori, non
per adempiere a una formalita o per czserva-
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
mntervenuti, per il modo con il quale hanno
esposto il loro pensiero, per il contributo
positivo delle critiche che hanno ritenuto di
dover fare e per Yapporto costruttivo in so-
stegno dell’azione che il Ministero dei tra-
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 aon da poco tempo. Sono
quasi quattro anni che dirigo questo Dicaste-
ro, con la volontd di servire il Paese e di
far si che i trasporti, che rappresentano mel-
Peconomia nazionale un elemento determinan-
te, possano migliorare, superando la situa-
zione notevolmente difficile nella quale pur-
troppo si sono trovati.

L’esame del bilancio del mio Ministero, per
Pesercizio 1959-60, non offre in realtad, sotto
il profilo puramente finanziario, aspetti so-
stanzialmente nuovi o diversi da quelli che
gid negh scorsi anni ho avuto 'onore di se-
gnalare alla vostra cortese attenzione; ma a
chi vuole leggere oltre le aride cifre apparird
chiaro che si apre quest’anno, per ' Ammini-
strazione, una pill ampia panoramica di pro-
blemi e un piu vasto campo d’aziome.

Non & sfuggita, infatti, onorevoli colleghi,
alla vostra vigile attenzione, e certamente
sard stata da voi adeguatamente valutata,
la fondamentale importanza che, per vari
aspetti, hanno avuto e pill ancora avranno
in avvenire, sulle attivitd del trasporto e sul-
Viniziativa dell’ Amministrazione, alcuni even-
ti verificatisi nel corso dell’esercizio 1958-59.

Mi riferisco, in particolare, alla definitiva
approvazione delle nuove norme sulla disci-
plina della 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 legislativa al potere esecutivo ha
avuto l'innegabile risultato — e anch’esso
& 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, pit adeguate all’evo-
luzione che il fenomeno della circolazione ha
subito in questi ultimi anni.
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Gli elementi caratteristici della materia da
disciplinare sono di per se stessi indizio del-
le difficolta del lavoro svoito : difficclta aggra-
vate dal fatto, come gid ho avuto occasione
di rilevare, che quasi tutti i problemi ogget-
to di esame presentavano soluzioni tipica~
mente opinabili ed implicavano, quindi, una
scelta assai difficoltosa.

Possiamo oggi affermare che, sul piano
legislativo, sono stati raggiunti 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 che determinano gli inci-
denti stradali; conciliare le caratteristiche
tecniche dei mezzi motorizzati con lo stato del-
la nostra rete stradale; disciplinare il rila-
scio 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 nelle caratteristiche tecniche dei mez-
zi motorizzati e l'imponente sviluppo della
circolazione stradale; esse quindi seguono,
ed allo stesso tempo saranno in grado di se-
guire per Yavvenire, I'evoluzione e lo sviluppo
incontenibile dei mezzi motorizzati,

Era inevitabile che alcune circostanze obiet-
tive, quali ad esempio la brevitd dei termini
della delega ed il desiderio degli enti e del
congessi di dare un’intensa coliaborazione
alla soluzione dei pit importanti e delicati
problemi della circolazione stradale, facesse-
ro sentire la lore influenza sul risultato fi-
nale del lavoro affidato al Governo, determi-
nando lintervento delle Assemblee legisla-
tive, allo scopo di perfezionare il testo della
nuova legge, approfondendo la valutazione di
taluni problemi e adeguatamente conside-
rando le esigenze della situazione reale.

Mi sia pertanto consentito di esprimere
ancora una volta il mio vive compiacimento
per Popera altamente proficua che il Parla-
mento, assolvendo brillantemente la sua fun-
zione di fedele e sensibile interprete delle esi-
genze della collettivitd e confermando il con-
cetto ispiratore della preminenza dell’inte-
resse generale, ha compiuto anche in questo
campo, con 'appassionata collaborazione del
Governo mnei suoi organi dei Ministeri dei
lavori pubblici e dei trasporti.

Ora é in corso la stesura del Regolamento :
lavoro, anche questo, assai complesso, che &
ormai mella fase conclusiva.

Vengo ora al Mercato comune europeo. Ci
troviamo nei primi mesi di applicazione delle
norme del Trattato di Roma, ed & certamen-
te presto per formulare un giudizio sugli ef-
fetti delle nuove istituzioni: ma desidero
qui sottolineare il fervore di attivitd e di
studio gia in atto per definire, nei loro par-
ticolari, i diversi problemi connessi con T'ap-
plicazione del Trattato, particolarmente per
quanto attiene al settore dei trasporti che,
nel Trattato medesimo, ha avuto una rego-
lamentazione di massima.

E poiché, per quanto concerne il settore
dei trasporti, molti importanti problemi sono
gia stati affrontati con lusinghieri successi
dalla Conferenza europea dei Ministri dei
trasporti, subito dopo la firma del Trattato
di Roma, mi sono preoccupato di far si che
fossero stabiliti dei contatti permanenti tra
C.E.M.T. e C.E.E.,; e posso aggiungere con
soddisfazione che il Gruppo ristretto, costi-
tuito a suo tempo su mia proposta, in seno
alla C.E.M.T., dai sei Paesi della C.E.E,,
svolge proficuamente il suo lavoro. Di questo
Gruppo ho assonto la Presidenza pro tempore.

Nella sua ultima riunione, tenuta pochi
giorni fa a Parigi, il Gruppo ha ampiamente
e utilmente dibattuto i problemi del diritto
dei vettori di svolgere la loro attivitd an-
che in altri Paesi, e quelio concernente l'eli-
minazione delle discriminazioni tariffarie non
giustificate sul piano obiettivo.

Sono facilmente intuibili le difficoltd che
debbono essere superate per creare un Mer-
cato comune nel quale i trasporti siano in
grado, da un lato, di assolvere il loro com-

ito, inteso a favorire il processo di inte-
grazione economica e, dall’altro, di ordinarsi
come attivitd cconomica a sé stante, rappre-
seniata e costituita da innumerevoli impre-
se che operano servendosi di mezzi e di si-
stemi differenti e spesso in comcorrenza tra
loro.

Sorge quindi il problema, da un lato, del-
leliminazione delle discriminazioni fondate
sul Paese di origine e di destinazione delle
merci trasportate, e, dall’altro, delle condizio-
ni per l'esercizio del diritto, dal Trattato ri-
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conosciuto ai vettori, di stabilirsi sul terri-
torio di un qualsiasi Paese della Comunita
per ivi svolgere la loro attivita.

Ho voluto accennare a questi due proble-
mi unitamente, perché da essi si pud trarre
Pindicazione non soltanto della complessitd
e vastita delle questioni che sorgono dall’ap-
plicazione dei Trattati di Roma, ma anche
per porre in evidenza come, con lo stesso
ritmo con cui Pingranaggio del Mercato co-
mune si muove, & necessario che sul piano
interno siano profondamente delibati 1 pro-
blemi del nostro trasporto, che presenta ca-
ratteri suoi propri in relazione alla partico-
lare conformazione geografica dell’Italia e al
diverso livello economico e sociale delle varie
regioni, connessc al loro diverso grado di
capacitd produttiva.

Ma un terzo evento ritengo assuma un ri-
lievo notevolissimo, tale, comunque, da eser-
citare una profonda influenza nell’ambito del
sistema dei trasporti terrestri e nelle atti-
vitd ad esso connesse: intendo accennare al
programma di ammodernamento e di poten-
ziamento delle Ferrovie dello Stato.

Sono note le esigenze che hanno suggeri-
to la formulazione di un piano organico per
il potenziamento e 'ammodernamento della
rete ferroviaria. Compiuta la grande opera
della ricostruzione, si sono prospetiate al-
I’Azienda delle ferrovie dello Stato condizio-
ni di esistenza che imponevano il massimo
dell’efficienza organizzativa e tecnica. Occor-
reva che 1 programmi e I'azione fosserc proiet-
tati nel futuro, allo scopo di fronteggiare i
preoccupanti deficit di esercizio e di essere
in grado di offrire servizi adeguati alle sem-
pre crescenti esigenze degli utenti. Fu cosl
formulato un piano organico che comprende
Pordinamento amministrativo, le dimensioni
della rete, la politica tariffaria il potenzia-
mento degli impianti, il rinnovamento e 'am-
modernamento del materiale.

Tornerd in seguito su questo argomento;
ora mi preme sottolineare come il piano, pur
essendo, in sostanza, un fatto tecnico azien-
dale, comporti, per l'entitd degli investimen-
ti, per i presupposti economici sui quali si
fonda, per le finalitd cui tende, un’azione di
politica dei trasporiti che non potra essere
limitata ai problemi interni dell’Azienda fer-

roviaria, ma dovra abbracciare, per le fina-
litd di coordinamento che essa implica, an-
che i settori di trasporti concorrenti.

Ho voluto, fin d’ora, fare cenno a questi
tre importanti eventi, oltre che per inqua-
drare i termini generali della mia esposi-
zione, per illustrare ed enumerare immedia-
tamente i motivi che, a mio parere, hanno
dato, nel corso dell’esercizio finanziaric 1958-
1959 e daranno ancora piu notevolmente nel
prossimo esercizio finanziario, maggiore evi-
denza all’attivitd dell’ Amministrazione.

11 settore che appare, pin di ogni altro, su-
scettibile di essere influenzato dai fatti cui
ho testé accennato € quello del trasporto su
strada: e, infatti, intuibile Vimportanza che
per esso hanno, sotto i diversi aspetti tecnici
ed economici, le nuove norme della legge sul-
la disciplina della circolazione; il complesso
degli obblighi derivanti dal Trattato del Mer-
cato comune; Torientamento che informa il
piano di ammodernamento delle Ferrovie del-
lo Stato e le condizioni che s1 instaureranmo
con il progredire di esso.

E da chiedersi, a questo punto, se le ri-
percussioni di questi eventi saranno positi-
ve: io sono convinto che la risposta debba es-
sere affermativa, solo che si considerino i
vantaggi che all’autotrasporto su strada pos-

» sono derivare da una disciplina della circo-

lazione piu adeguata allo stato della rete
stradale ed alle esigenze degli altri utenti;
dall’elevazione ad un livello europeo dell’at-
tivita autotrasportatrice; da una pid razio-
nale e piu stabile determinazione di compiti
e di campi di attivita, oltre che da nuovi
rapporti di collaborazione con gli altri set-
tori del trasporto.

£ proseguito, anche nello scorso esercizio,
lo sviluppo ed il perfezionamento delle pub-
bliche autolinee, e mi riferisco, per questa
parte, all’ampia e diligente esposizione del-
l'onorevole relatore. Debbo, a questo propo-
sito, fugare alcune preoccupazioni, a mio av-
viso infondate, manifestate dalla stampa del
settore, circa gli intendimenti del Ministero
sulla politica da seguire nei rapporti tra le
Ferrovie dello Stato e gli imprenditori pri-
vati, nonché sulla considerazione che delle
pubbliche autolinee ha il Governo.
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Premetto che seguiamo il fenomeno delle
sviluppo delle autolinee con grande simpa-
tia, perché esso testimonia il progressivo evol-
versi del costume ed & indice di un piu alto
tenore di vita delle nostre popolazioni: esso,
inoltre, rappresenta un elemento propulso-
re dell’economia generale, favorisce il movi-
mento turistico dall’estero e giova a consoli-
dare i vincoli di solidarietd tra i popoli e le
Nazioni.

Nessuna prevenzione, quindi, pud esiste-
re nei confronti di questa benemerita cate-
goria di operatori che, senza alcuna sovven-
zione da parte dello Stato, esplicano servizi
di somma utilitd economica e sociale, Desi-
dero pertanto assicurare che l'azione del Go-
verno sara ispirata a questi concetti, anche
se analoga considerazione é da riservare, ov-
viamente, al patrimonio inalienabile della Na-
zione, costituito dal complesso aziendale delle
Ferrovie dello Stato.

Ogni gicrno sul mio tavolo giungono istan-
ze di parlamentari, di autoritd provinciali e
comunali, di enti, che chiedono nuovi servizi.
Oggi, pero, fortunatamente, in Italia non esi-
stono Comuni che non abbiano un mezzo di
comunicazione. Le nostre autolinee si svol-
gono su un percorso di oltre 600 mila chilo-
metri. Questo & un indice di progresso e di
civilta.

Intanto due circostanze, onorevoli colleghi,
mi piace di sottolineare alla vostra attenzio-
ne: e cioé che 'incremento dei servizi automo-
bilistici & stato proporzionalmente maggiore
nell’'ltalia centrale, meridionale ed insulare
rigpetto all’talia settentrionale, e che esso si
e verificato, contrariamente al luogo comu-
ne che vorrebbe I'autolinea una mortale con-
corrente della ferrovia, contemporaneamente
ad un incremento che il traffico viaggiatori
sulle Ferrovie dello Stato ha avuto in tutti
gli anni del dopoguerra.

Nel 1939, cioé vent’anni fa, quando non
vi era un grande sviluppo di autolinee nel
nostro Paese ed esse rappresentavano soltan-
to i mezzi per far affluire il traffico verso i
servizi ferroviari, avevamo un miliardo di
viaggiatori-chilometro per le autolinee e 11-
12 miliardi di viaggiatori-chilometro per le
Ferrovie dello Stato. Nel 1958 abbiamo avuto
circa 20 miliardi di viaggiatori-chilometro
sulle autolinee e 24-25 miliardi di viaggia-

tori-chilometro sulle Ferrovie dello Stato.
E tutta una massa nuova di utenti, che pri-
ma non si muovevano perche non avevano il
mezzo e oggi si muovono con i servizi delle
autolinee.

GE N CO. Mi scusi, signor Ministro; vor-
rei porle questa domanda: lo Stato vuol ri-
manere assente da questo settore o no?

ANGELINI, Ministro dei trasporti.
Lo Stato provvede a disciplinare 1 servizi e
a vigilare su di essi, e, in particolare, sulle
tariffe, la sicurezza, eccetera. Quando non in-
terviene, o non pud intervenire direttamente
lattivitda privata, intervengono le Ferrovie
dello Stato con i propri servizi, specialmente
quando si tratti di mantenere determinate
condizioni di trasporto per determinate ca-
tegorie di persome per le quali se ne mani-
festi la necessita.

GENCO. Grazie,

ANGELINI, Ministro det trasporti.
La circostanza cui ho accennato sopra ci con-
forta sommamente, percheé, oltre ad essere
un indice dell’efficienza dell’azione ammini-
strativa che presiede alla concessione dei ser-
vizi automobilistici, dimostra concretamente
una capacitd dei due settori ad assestarsi su
posizioni di compresenza e di coesistenza. Al
raggiungimento di questa finalita, all’avvia-
mento, anzi, delle posizioni dei due settori
sulla via della collaborazione e dell’integra-
zione per il migliore soddisfacimento del pub-
blico interesse, sono e saranno tesi gli sforzi
dell’ Amministrazione, In questo campo assu-
me particolare importanza — come ¢ stato
rilevato dagli onorevoli senatori intervenuti
nella discussione — il problema delle tariffe
delle autolinee, per evitare che esse siano
pil basse di quelle ferroviarie. Naturalmente
il raffronto deve essere fatto fra termini omo-
genei, e cioé fra linee di uguale percorso.
In questo caso Vequilibrio tariffario si im-
pone. Posso assicurare che, in generale, esso
& gid realizzato e che le eventuali anomalie
saranno eliminate.

Ma il coordinamento, che & sostanzialmen-
te in atto con il mezzo ferroviario, si presen-
ta, con non minori difficoltad di soluzione, nel-
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Pinterno delle categorie imprenditoriali. La
esistenza di oltre 1700 operatori e la fre-
quente possibilita di interferenze nelle ri-
spettive zone di azione rendono particolar-
mente difficile I'attivitd dell’ Amministrazione.
Allormai riconosciuta inadeguatezza della
vigente legislazione, la cui riforma & in cor-
so, pure tra notevoli difficolta (e spero di pre-
sentare al piu presto il disegno di legge per
la revisione della legge del 1939), il Ministe-
ro ha supplito con la dedizione appassionata
al problema, instaurando e potenziando una
prassi democratica — che sara codificata nel-
la legge — la quale ha ottenuto il migliore
riconoscimento della giurisprudenza e della
dottrina amministrativa. Mi riferisco alla
attuazione pratica del principio aud: alteram
partem. lIstituendo melle riunioni comparti-
mentali, che fanno ormai parte integrante
del procedimento amministrativo di conces-
sione, il contraddittorio preventivo tra i con-
cessionari e ’Amministrazione e tra i con-
cessionari stessi, si € acquisito uno strumen-
to particolarmente valido ed efficace per di-
rimere malintesi, per illuminare I’Ammini-
strazione e porla in grado di adottare deci-
sioni veramente adeguate al pubblico inte-
resse, per prevenire liti giudiziarie. Cosi pu-
re, nelle Conferenze mazionali di gran turi-
smo, la medesima prassi ha confermato la
sua caratteristica di efficace strumento di
composizione dei contrastanti interessi.

La Pubblica Amministrazione esce, cosi,
dalla sua ristretta cerchia ambientale, instau-
rando ed anzi sollecitando il contraddittorio
con le parti interessate, con i cittadini che
ad essa si rivolgono per ottenere concessio-
ni ed autorizzazioni. Questa prassi, che io ho
procurato di estendere e di disciplinare ra-
zionalmente, reca, cosi, un contributo effica-
cissimo al proficuo svolgimento del proce-
dimento amministrativo, alla soluzione di uno
dei problemi piti attuali e pilt sentiti mel
campo del diritto pubblico.

I’espansione delle autolinee trova un li-
mite nell’imponente sviluppo della motoriz-
zazione privata, che costituisce ormai, per
la sempre pilt accentuata azione di concor-
renza che & in grado di svolgere, una sua an-
tagonista.

Nel campo della motorizzazione privata, la
nuova disciplina sulla circolazione stradale
pone nuove esigenze, che richiedono un ra-

pido adeguamento dei mezzi di azione del-
IIspettorato generale della motorizzazione ci-
vile. Basti considerare le innovazioni intro-
dotte per Pimmatricolazione degli autoveico-
1i, estensione dell’omologazione a categorie
di veicoli che ne erano esenti, listituzione
dello schedario dei conducenti, la sempre mag-
glore necessitd di un’efficace azione di vigi-
lanza sulla circolazione e sulle varie attivita
connesse.

Numerose sono le nuove norme che, come
anche ha sottolineato lonorevole relatore,
hanno poi un diretto riferimento agli utenti.
Mi limiterd a citare, per le novitd che hanno
introdotto, per il numero dei cittadini in-
teressati e perché hanno costituito un’occa-
sione di accesi dibattiti, quelle concernenti
la motorizzazione minore: si & prevista, per
essa, una disciplina per quanto concerne al-
cuni fondamentali requisiti dei guidatori,
come l'etd, le condizioni fisiche, la conoscenza
delle regole della circolazione stradale.

Certo ¢, d’altra parte, che nel disciplinare
questo settore € stata posta la massima at-
tenzione ai suggerimenti degli ambienti in-
teressati, non solo nell'intento di difendere
questa nostra industria, tipicamente italiana,
ma per non reprimere quella che & Pespres-
sione piul popolare del moderno fenomeno del-
la. motorizzazione.

Naturalmente non tutte le norme del nuo-
vo Codice della strada sono riuscite gradite.
Si deve considerare, peraltro, che esse sono
state dettate da imprescindibili esigenze cau-
telative e che, del resto, limitazioni simili
sono gia in vigore in molti Paesi, fra i quali
cito gli Stati Uniti d’America, che pure di-
spongono di una rete stradale indubbiamen-
te molto piu efficiente della nostra. Occorre
comungue che 'opera di divulgazione dell’edu-
cazione stradale, che forma oggetto dell’at-
tivita dell’apposito Comitato, istituito presso
il Ministero dei lavori pubblici e formato da
rappresentanti dei Lavori pubblici e dei Tra-
sporti e di associazioni ed enti qualificati, sia
proseguita ed intensificata al massimo. Oc-
corre soprattutto un piu elevato livello del-
lautodisciplina, perché é& proprio dalla ca-
renza di questo essenziale requisito che de-
riva la maggior parte degli incidenti, la con-

! fusione e il disordine della circolazione stra-

dale. D’altra parte, vi & da confidare che le
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aggravate sanzioni, intese a colpire inesora-
bilmente i trasgressori sistematici e incor-
reggibili, che considerano la strada un loro
privato dominio, concorreranno a migliorare
la situazione.

La pih importante innovazione, ai fini del-
lo snellimento delle procedure amministrati-
ve nell’interesse del pubblico e per il miglio-
re funzionamento degli uffici, si & avuta col
passaggio dalle Prefetture agli Ispettorati
della motorizzazione civile della competenza
in materia di immatricolazione degli auto-
motoveicoli e di rilascio dei relativi documen-
ti di circolazione.

Altra innovazione e quella della semplifi-
cazione procedurale dei trasferimenti, sia di
proprieta degli automezzi, sia della residenza
dei proprietari; infatti, per tali incombenze,
il cittadino si dovra rivolgere soltanto all’uf-
ficio del Pubblico Registro automobilistico.

Vi & noto, onorevoli colleghi, quanta con-
siderazione abbiano avuto nei lavori per la
emamnazione del testo definitivo del Codice del-
la strada le esigenze della categoria degli
autotrasportatori, egregiamente prospettate,
nel quadro di un’elevata comprensione del
pubblico interesse, dall’Ente autotrasporto
merci, Queste esigenze sono state giustamen-
te tutelate, pur nella necessitd di un armo-
nico componimento con l'interesse generale.
Sono convinto che qualche preoccupazione,
che puod essersi in un primo tempo manifesta-
ta, non avra comunque pitt motivo di esistere,
perché & chiaro che le nuove norme sono
ispirate non a considerazioni particolaristiche
di settore, ma all’interesse pin alto della col.
lettivitd e che, in ogni caso, esse opereranno
anche in favore della categoria stessa degli
autotrasportatori.

Presidenza del Vice

(Segue AN GELINI, Ministro dei
trasporti). Occorre adeguare la struttura di
questo settore a quella degli altri Paesi mem-
bri, anche se & lecito intravedere prospettive
a noi favorevoli, grazie alla buona organizza-
zione dei nostri servizi, allo spirito di inizia-

I1 problema pit grave, in questo settore, de-
riva dalla circostanza che lattivita dell’auto-
trasporto merei &, piti di ogni altra, in gra-
do di concorrenza al mezzo ferroviario. Se
si considera Iingostituibilitd dei due mezzi
per leconomia nazionale — e questa mi
sembra una veritd incontrovertibile — & chia-
ra la necessitd di stabilire, tra i due settori,
un’atmosfera di conciliazione. A questo ri-
sultato dobbiamo veramente aspirare ed esso
costituira la finalita precipua della politica che
intendiamo svolgere: fare in modo, ciog, che
sia garantito il razionale equilibrio della ri-
partizione dei traffici; questo nell’interesse
dell’economia del Paese.

Al senatore Solari tengo poi a far notare
che l'autotrasporto di merei su strada si svol-
ge in Italia su un piano prettamente priva-
tistico; ovviamente, trattandosi di funzione
che interessa a fondo I'economia del Paese e
la politica dei trasporti, ogni possibile con-
trollo viene svolto su questo settore attraver-
so ’Ente autotrasporto merci, ente di diritto
pubblico sottoposto alla diretta vigilanza del
Ministero dei trasporti.

Anche la materia statistica & da detto Ente
particolarmente curata e, nei limiti del pos-
sibile, con tutti i mezzi pilt moderni e su
piani concertati con le amministrazioni inte-
ressate, vengono determinati anche i volumi
del traffico con rilevazioni periodiche effettua-
te sulla rete stradale da perscnale specializ-
zato.

Il coordinamento si presenta, oggi, per
quanto concerne 'autotrasporto di merci, co-
me premessa indispensabile per Pelabora-
zione di quella politica comune dei trasporti
che con il Trattato di Roma siamo chiamati
ad attuare.

Presidente BOSCO

tiva dei nostri trasportatori ed alla lodevole
intensita del traffico internazionale, gia oggi
esistente.

® noto come, attualmente, il traffico inter-
nazionale su strada venga costretto e limi-
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 carattere protezionistico in
favore dei vettori locali, le quali non soltanto
impediscono il libero esercizio della concor-
renza fra trasportatori, ma comportano al-
tresi notevoli, dannosi ostacoli al libero scam-
bio delle merci e al movimento dei viaggia~
tori.

Nell'intento di eliminare, almeno in par-
te, tali inconvenienti, mediante ’attenuaziona
delle restrizioni su una base di stretta reci-
procita, sono stati da tempo avviati e con-
clusi accordi bilaterali con numerosi Paesi
europel, sianoc essi estranei o facenti parte
del M.E.C., in attesa che tra questi ultimi
si realizzino pill concrete iniziative per di-
sciplinare il mercato dei trasporti.

Tali accordi assumono un rilievo partico-
lare ailorché vengono conclusi con i vari
Paesi della Comunita, in quanto la loro fi-
nalitd si inserisce nello spirito del Trattato,
prima ancora che gli organi comunitari ab-
biano tracciato le linee concrete della poli-
tica comune.

R stato facile creare I'Euratom, perche si
costruiva su terreno vergine; creare il Mer-
cato comune comporta invece la necessitd di
inserirsi in situazioni precostituite, in legisla-
zioni diverse, in diversi Paesi, in abitudini, co-
stumi, modi di vita, possibilita evidentemen-
te differenziati. Ecco perche il Mercato co-
mune, in questo campo, prevede tre tempi,
di quattro anni ciascuno, per risolvere gra-
dualmente i vari problemi.

Anche se, allo stato attuale, la realizzazio-
ne dei pitl importanti obiettivi del Tratbato,
come la prevista ammissione ai trasporti na-
zionali di vettori non residenti e una comune
disciplina dei trasporti internazionali, si pre-
senta prematura, tuttavia, attraverso accor-
di bilaterali, ci si & preoccupati di offrire la
possibilitd ad un considerevole numero di no-
stri trasportatori di svolgere un proficuo la-
voro verso 1 mercati stranieri.

Accordi di tal genere sono stati conclusi
con la Germania e con il Belgio ed & in corso
quello con I'Olanda, mentre con la Francia
vengono avviate periodicamente trattative.

Per quanto riguarda i Paesi non facenti
parte del M.E.C., devo segnalare l'accordo

con la Svizzera, che attende la ratifica par-
lamentare, quello con la Jugoslavia, quello
con I'Austria, per il trasporto dei viaggia-
tori e delle merci, nonché 'altro accordo re-
lativo al riconoscimento di validitd delle pa-
tenti per la guida di autoveicoli privati.

L’onorevole Solari ha accennato alla que-
stione concernente il ricorso presentato dal
Governo italiano avverso la decisione del-
VAlta Autoritd della C.E.C.A. per una di-~
sciplina dei trasporti stradali dei prodotti
carbo-siderurgici. B noto che la questione
presenta aspetti molto complessi e che non
¢ stato possibile raggiungere in sede inter-
nazionale un punto di vista concorde per la
sua definizione : non si & potuto, in altri ter-
mini, superare la posizione dell’Olanda.

B intervenuta una decisione dell’Alta Au-
torita della C.E.C.A., contro la quale abbia-
mo presentato ricorse alla Corte di giusti-
zia. Il ricorso non riguarda il merito dell’ac-
cordo, cioé la pubblicazione delle tariffe, ma
rigunarda aspetti giuridieci di rilievo, che in-
vestono anche la procedura seguita nell’ema-
nazione dell’atto.

Un settore che, se pure pill modesto, non
puo tuttavia essere considerato di entita tra-
scurabile & quello della navigazione interna:
anche se il traffico che vi si svolge non € da
paragonare, per entita, a quello delle ferrovie
o della strada ordinaria, esso, peraltro, com-
porta problemi che hanno peso e riflessi no-
tevoli. Qui perd mi corre ’obbligo di fare una
precisazione, anche in relazione agli interven-
ti del senatore Ottolenghi e del senatore Gom-
bi. Devo ciogé rammentare che, come per la
strada, la costruzione e la manutenzione del-
le vie d’acqua interne appartengono alla com-
petenza del Ministero dei lavori pubblici, men-
tre al Ministero dei trasporti compete la ma-
teria riflettente lesercizio della navigazione
interna.

In particolare, per quanto riguarda i rac-
cordi delle stazioni fluviali con le linee ferro-
vianie, cui ha fatto cenno il senatore Gombi,
posso assicurare che il Ministero dei traspor-
i, per quanto di sua competenza, non man-
cherd di esaminare con la massima atten-
zione e con ogni interesse tutto quello che
gard possibile ed utile fare al riguardo.
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Le lusinghiere mete raggiunte in questi
ultimi tempi, come numero e qualitd di na-
tanti, come quantitd di traffico, come attrez-
zature, dimostrano la vitalita e le possibilita
di sviluppo del settore. Un efficiente comples-
so di opere in questo settore potra influire,
come influisce, positivamente sulla nostra
economia, dei trasporti e sull’economia gene-
rale, arrecando un sensibile contributo alla
soluzione dei vari problemi. A cio si prov-
vederda anche sostenendo J'opera svolta in
questo campo dall’iniziativa privata. A pro-
posito di navigazione lacuale si deve dare atto
dell’opera svolta. Come voi sapete, onorevoli
senatori, le concessioni dei servizi lacuali ave-
vano dato risultati veramente negativi; la
societd di navigazione del Lago Maggiore ave-
va un deficit di civeca 70 milioni all’anno.
La gestione governativa dei servizi ha in-
vece dato risultati molto confortanti: ci stia-
nio rapidamente avvicinando al pareggio. E
I'aiflusso dei turisti aumenta ogni anno.

Abbiamo potuto mettere in esercizio mez-
zi moderni, tanto apprezzati che la Svizzera
ha ritenuto di affidare a noi anche i servizi
che si svolgono sulla parte del Lago Maggiore
soggetta alla sua sovranita.

Per quanto concerne la via di navigazione
internazionale Locarno-Venezia, posso assi-
curare il Senato che la nostra rappresentanza
in seno alla Commissione internazicnale, la
quale & stata investita dello studio del pro-
blema, da il suo contributo con ogni diligenza
per la definizione di questa importantissima
questione.

Nell’esaminare il bilancio di previsione del
Ministero dei trasporti, la prima osservazione
che puo formularsi & quella che riflette 'en-
titd della spesa riservata alle ferrovie eser-
citate in regime di concessione,

Sulla somma complessiva di miliardi 18,5
che costituisce la spesa prevista, la cospicua
aliquota di miliardi 15,5 viguarda infatti di-
rettamente le ferrovie in regime di conces-
sione,

£ giustificata questa spesa?

Per rispondere al quesito, devo fare alcune
distinzionmi.

Sulla somma di miliardi 15,5 un’aliquota
di miliardi 6,6 comprende le sovvenzioni di
esercizio concesse a quelle ferrovie che sono

state ammodernate nel quadro della nota leg-
ge 2 agosto 1952, n. 1221; una parte, per
miliardi 1,6, riguarda contributi per il po-
tenziamento delle ferrovie nel quadro della
legge stessa e un’ultima parte, infine, per mi-
liardi 6,8, comprende i sussidi integrativi di
esercizio.

Da questa esposizione emerge che la do-
manda da me posta, sulla giustificazione del-
la spesa iscritta in bilancio per le ferrovie
concesse, & da limitare all’ultimo gruppo di
fondi, quelli, cioe, destinati ai sussidi inte-
grativi di esercizio. E la domanda non pud
non essere posta, quando si consideri I'enor-
me sforzo che lo Stato ha finora sostenuto
per le ferrovie concesse, a titolo di riparazio-
ne dei danni di guerra (22 miliardi), di nuove
costruzioni e di ricostruzione totale (36 mi-
liardi), di ammodernamento e potenziamento
(18 miliardi).

Orbene, sembra a me che sia giunto il mo-
mento di mettere un punto fermo alla poli-
tica dei sussidi integrativi di esercizio e pos-
so assicurare che sto facendo tutto il possibile
affinche tali sussidi straordinari vengano a
cessare.

Con la legge n. 1221, si & cercato e si sta
cercando di riportare I'intervento dello Stato
nel settore delle ferrovie in concessione ai
concetti ispiratori della legge del 1912, la
quale stabiliva un intervento a fondo perduto
per costruzione, ammodernamento e poten-
ziamento e una sovvenzione annua fissa, non
variabile, per tutto il periodo della conces-
sione,

Venuta la guerra, si & sconvolto il sistema.
Oggl siamo a metd cammino sul ritorno alla
normalitd e forse anche oltre, perché una
gran parte delle linee sono ormai state am-
modernate e potenziate, Occorrono 6 miliar-
di per attuare completamente la legge n. 1221.
1 18 miliardi da essa stanziati sono esauriti.
Jo ho predisposto da tempo il disegno di leg-
ge necessario per lo stanziamento di questi
6 miliardi. Posso ora comunicare agli ono-
revoli senatori che proprio in questi giorni
ho avuto il benestare del Tesoro. Potremo
cosl completare finalmente Vopera intrapresa
e ricondurre il settore delle ferrovie concesse
nella normalita.
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Quando sard stata data completa applica-
zione alla legge sulllammodernamento, occor-
rera determinare una netta distinzione tra
ferrovie che trovano una giustificazione eco-
nomica e sociale e ferrovie che possono, in-
vece, essere utilmente sostituite con mezzi
stradali tecnicamente ed economicamente pitl
idonei. Per questo secondo gruppo di linee
appare indilazionabile procedere sulla via del
ridimensionamento, onde evitare dispersione
di ricchezza ed attuare un principio di coor-
dinamento.

Comprendo I’attaccamento delle popolazioni
alla vecchia strada ferrata, comprendo il sen-
timento di accorata nostalgia che puo as-
salirle nel pensare allo smantellamento di
una linea; e dal momento che di questo si &
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 delibera-
zione — dico « mia » perché se shaglio sba-
glia il Ministro che & responsabile — un
buon numero di chilometri di ferrotramvie.
Qual’é stato il concetto ispiratore? Il motivo
che deve guidarci prima di tutto & che cia-
scun cittadino, in qualunque parte del territo-
rio nazionale risieda, ha il diritto di avere
un mezzo di trasporto.

In Svezia e in Norvegia (penisole allungate
come la nostra) chiamano questi servizi ser-
vizi sociali € ne fanno un bilancio a parte.
E la collettivitd che deve assicurare a questi
citbadini un mezzo di trasporto. Primo punto,
guindi: non si pud abolire un servizio di
trasporto se si lasciano i cittadini senza un
altro mezzo. Ci sono poi altri servizi, ferro-
viari o tranviari, che non possono essere so-
stituiti da servizi automobilistici, cioé quei
servizi che fanno trasporti di masse in ore
di punta. Non si possono sostituire; bisogna
che siano mantenuti. Terzo aspetto: vi sono
localita dove il servizio sostitutivo stradale
non puo essere usato permanentemente, vale
a dire le localitd di montagna. Cito ad esem-
pio Roccaraso, dove in certi periodi di neve
la ferrovia passa mentre la strada é blocea-
ta. Il concetto ispiratore delle sostituzioni
deve essere questo: se una sostituzione si fa,
essa deve migliorare il servizio di traspor-

to. Se non realizza un miglioramento, la so-
stituzione non si fa. Resterd poi da vedere
come si dovra far fronte all’onere derivante
da questi servizi.

Ho parlato prima dei provvedimenti che
ho preso. Vi posso dire che le reazioni sono
state notevoli, da ogni parte. Ma ho avuto
la wsoddisfazione personale che, una volta
attuate le sostituzioni regolari, con servizi
bene organizzati, coloro che prima avevano
protestato sonc venuti a dirmi che erano
soddisfatti. ‘ ‘

Noi abbiamo una linea di condotta da se-
guire: il bilancio dello Stato & il bilancio del
nostro Paese, non pogsiamo metterci in condi-
zioni di far spendere alla collettivita quello
che non é necessario sia speso. Il denaro del
cittadino & sacro. E un fenomeno, questo del-
la motorizzazione, particolarmente sulle pic-
cole distanze, che aumenta tutti i giorni; ¢
non e un fenomeno che si possa arrestare:
chi andava a piedi, trova la bicicletta, chi an-
dava in bicicletta va in motoretta. A poco
per volta, le statistiche ce lo indicano, il
nostro Paese va verso una sempre pid inten-
sa motorizzazione.

Io sono perfettamente d’accordo, onorevole
Genco, che non si debbano adottare provve-
dimenti dannosi all’economia delle varie re-
gioni del nostro Paese, specie dell’Ttalia me-
ridionale; ma vi dico francamente che i no-
stri sforzi devono oggi essere indirizzati al
potenziamento delle grandi linee di comuni-
cazione. Miglioramento ed ammodernamento
anche delle altre, ma soprattutto potenzia-
mento delle grandi linee di comunicazione.

La politica per il Mezzogiorno, senatore
Genco, € essenzialmente una politica di co-
municazioni rapide. £ necessario mettere il
Mezzogiorno d’Italia, attraverso le pit alte
velocita commerciali, in contatto con il Cen-
tro, con il Nord e con il resto d’Europa. La
ricostruzione si € svolta come & stato possi-
bile, ma le alte velocitd commerciali non si
possono realizzare con le rotaie esistenti:
stiamo, quindi, sostituendo 7 mila chilometri
di rotaie con rotaie nuove, che danno la pos-
sibilitd di raggiungere i 140-160 chilometri
all’ora.

Tornando ai cosiddetti rami secchi, vorrei
farvi un esempio, quello della linea Amendola-
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Fermo-Porto 8. Giorgio. Non vi dico quel
che & avvenuto quando & stata decisa la sop-
pressione: assise di popolo, istanze di futti
i generi, di tutte le autoritd, compreso lar-
civescovo di Fermo. (Commenti e interruziont
dalle sinistra). Ho risposto che sarebbe stato
bene attendere prima di formulare delle pro-
feste.

Ed infatti 'esperienza dei servizi sostituti-
vi di prova mi ha dato ragione. La configura-
zione di quella valle e 'ubicazione dei paesi
situati in essa hanno assicurato il pieno suc-
cesso dei servizi automobilistici. Dopo alcuni
giorni di esperimento, il numero delle persone
che avevano utilizzato la linea automobilistica
e di quelle che si erano servite della ferro-
tramvia era, rispettivamente, di 5.300 e 242.
Con il costo annuo per lo Stato della ferrovia
si poteva abbondantemente donare un’auto-
mobile a ciascuna delle 242 persone. Io sono
certo, onorevoli senatori, che chiunque di voi
si trovasse al mio posto di responsabilita, ri-
conoscerebbe che, sia pure con Voculatezza
necessaria e con la dovuta prudenza, questa
& la strada sulla quale dobbiamo procedere.

In quest’ultimo periodo, si sono accese mol-
te polemiche e si sono fatte previsioni cata-
strofiche da piu parti, solo perche, in base
alla legge sugli oneri extra-aziendali, ho ini-
ziato un’indagine per ogni linea attraverso
gli organi ed enti interessati. Ha osservato
il relatore che le Ferrovie dello Stato, per
le linee con coefficiente di esercizio superiore
a tre, sopportano un onere di 34 miliardi
Yanno, onere che, secondo la legge citata,
deve essere rimborsato dallo Stato. Si tratta,
infatti, di un onere di ordine sociale, che
deve essere sopportato dalla collettivita e
non dall’Azienda ferroviaria,

Noi siamo oggi in condizioni di poter af-
fermare, con la dovuta serenitd e con la do-
vuta responsabilita, al Senato, che soppres-
sioni preconcetbe, soppressioni cervellotiche,
non sono state mai fatte e mon saranno mai
fatte e che, ogni qual volta si dovra provve-
dere in tal senso, sperimenteremo prima i ser-
vizi sostitutivi, interpelleremo le autorita del-
la zona e 1 parlamentari, puntualizzeremo
chiaramente la situazione, partendo dal prin-
¢ipio, che io affermo e che mi pare fondamen-

tale, che il pubblico denaro non deve egsere
sperperato.

In Francia, fino ad oggi, hanno soppresso
5 mila chilometri di ferrovie; altrettanto av-
viene in Germania: & il divenire del mondo
motorizzato che si sostituisce, in certi settori,
al mondo ferroviario antico.

In questo modo mi pare di aver risposto
anche al senatore Cerulli Irelli, tranquilliz-
zandolo per quanto si riferisce alla Giuliano-
va-Teramo, per la quale cercheremo di mi-
gliorare i servizi; perd tenga presente, sena-
tore Cerulli Irelli, che I’LN.T. non fa con-
correnza alle ferrovie. I/I.N.T. si preoccupa
solo di migliorare € potenziare i propri ser-
vizi in rvelazione alle continue richieste che
pervengono. Ad ogni modo, studierd attenta-
mente quello che lei ha denunziato, per un
migliore coordinamento. E cosi ho risposto,
mi pare, anche al senatore Genco, assicuran-
dolo che per la linea da lui citata pud stare
tranquillo.

GENCO. Grazie.

CARELLI. E per la Civitanova-Mace-
rata?

ANGELINI, Ministro dei trasporti.
Non ¢’é alcun pericolo.

Da alcuni oratori si @ accennato alla man-
cata costituzione del Consiglio superiore dei
trasporti. In proposito devo rammentare che,
dopo la costituizone del Consiglio nazionale
dell’economia e del lavoro, che ha una sezio-
ne la quale si occupa specificatamente dei tra-
sporti, e cioé di tutti i problemi di ordine ge-
nerale e particolare che riflettono questo im-
portantissimo settore, non sussiste pit alcuna
ragione per dar vita ad un altro organo. Uno
dei principi fondamentali dell’organizzazione
amministrativa é appunto quello dell’econo-
mia strumentale, ed & a questo principio che
noi, anche in questo caso, dobbiamo ispirarci.
I1 Consiglio dell’economia e del lavoro & piena-
mente qualificato ad occuparsi dei problemi
dei trasporti.

OTTOLENGHI. Ma per il coordina-
mento dei trasporti puo servire il Consiglio
delP’economia ¢ del lavoro?
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ANGELINI, Ministro dei trasporti.
Si, perché si occupa di tutti i trasporti, aerei,
di navigazione, su strada e su rotaia. (In-
terruzione del senaiore Molé). Anche aerei,
senatore Mole.

Il bilancio delle Ferrovie dello Stato per
Pegercizio 1959-60 presenta un deficit di mi-
liardi 37,9, inferiore di 3 miliardi a quello
previsto per Pesercizio 1958-59. Non ripetero
qui, analiticamente, esposizione degli ele-
menti che costituiscono la spesa e l'entrata
nella loro entitd assoluta e nei lore risultati
differenziali: non lo ritengo utile, sia perche
Pillustrazione di tali elementi & gia contenuta
nella nota preliminare al bilancio, sia perché,
come gid ho avuto occasione di accennare
allinizio del mio dire, 'aspetio puramente
finanziario del bilancio in esame non si disco-
sta, sostanzialmente, da quello degli esercizi
decorsi. Mi limiterd, quindi, a dare ragione

. dei fatti pit impoxtanti che sulla previsione
hanno avuto un peso degno di essere rilevato
e ad esprimere alcune considerazioni sui cri-
teri che hanno presieduto alla previsione
medesima.

Debbo rilevare, in primo luogo, 1a neces-
sitd della massima prudenza nell’erogazione
della spesa e di ognmi sforzo nella realizzazio-
ne dell’entrata, anche neutralizzando lin-
fluenza negativa di eventuali fattori che po-
trebbero appesantire la situazione, sia nella
parte attinente al personale, sia nelle spese
di esercizio propriamente dette. Tra i fattori
che hanno, indubbiamente, un peso preponde-
rante sull’entitd dell’entrata, dobbiamo anno-
verare i prodotti del traffico: in questo setf-
tore, onorevoli senatori, la ripercussione che
sui trasporti (strumento particolarmente sen-
sibile alle variazioni dell’economia generale)
e sulle ferrovie italiane (in misura peraltro
minore di quanto si sia verificato per le fer-
rovie estere) ha avuto, nel corso delanno
1958, la nota recessione economica, ha sug-
gerito caute previsioni, particolarmente per
quanto riguarda gli introiti del traffico merci
che, pitt di quello dei viaggiatori, ha risentito
le conseguenze di numerosi fattori negativi,

Vero & che i dati attinenti al traffico, sia
viaggiatori che merci, denunciano, per i pri-
mi mesi del corrente anno, una certa tenden-
za al miglioramento, in coincidenza con le

previsioni che, da fonti particolarmente gua-
lificate, soneg state fatte circa landamento
dei fenomeni recessivi rispetto all’economia
italiana,

Tale tendenza, pero, si manifesta con una
certa evidenza soltanto nel traffico viaggia-
tori; cosicché per le merci & parso prudente
usare la massima cautela nel formulare le
previsioni, in quanto si & ancora lontani
dalla possibilita di attendersi una vigorosa
ripresa, pur notandosi un’attenuazione nella
contrazione del traffico.

A questo punto, onorevoli colleghi, mi sem-
brano necessarie alcune precisazioni sulla po-
litica tariffaria che intendiamo seguire. Ho
avuto pilt volte occasione di porre in rilievo
il modesto livello delle tariffe delle Ferrovie
dello Stato, in confronto a quelle applicate
negli altri Stati d’Europa. Da une studio
che ho avuto cura di far compilare circa i
prevedibili risultati finanziari di una poli-
tica tariffaria che fosse basata sull’elevamen-
to delle tariffe italiane allo stesso livello di
quelle delle ferrovie dei Paesi del Mercato
comune, & risultato che, pur nella diversita
dei livelli e delle strutture tariffarie dei sin-
goli Paesi e nelle differenti caratteristiche
della composizione del traffico dei Paesi me-
desimi, il nostre bilancio ferroviario presen-
terebbe un avanzo di gestione di qualche de-
cina di miliardi.

IMPERIALE. Ogni volta che sono
state aumentate le tariffe abbiamo perduto
traffico.

ANGELINI, Ministro dei trasporti.
La mentalith che dobbiamo combattere &
quella che le ferrovie dello Stato siano un
istituto di pubblica beneficenza, Non c¢’é¢ in-
fatti manifestazione in Italia, anche la pil
piccola, per la quale, in primo luogo, non si
chiedano riduzioni ferroviarie. E le nostre
tariffe sono 38 volte quelle dell’anteguerra,
mentre le spese sono aumentate di 82 volte.

Ora, mjiracoli non & possibile farne. Ed
anche in questo campo non ci si deve atte-
stare su posizioni preconcette.

T sempre stato mio desiderio che special-
mente chi lavora abbia condizioni di vita
migliori: m@a non possiamo non tener conto
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che nel nostro Paese, in questo mjomento, si
fuma per un miliardo e 200 milioni al gior-
no, si gioca un miliardo la settimana al toto-
calcio ... (Commenti dalla sinistra). Me ne ral-
legro; ma ogni volta che si parla di tariffe
ferroviarie, sembra che un loro aumento deb-
ba sconvolgere il mondo.

GO MBI. Il bilancio si pud sanare
anche senza I'aumento.

ANGELINI, Ministro dei trasporii.
To vorrei dire che anche su questo punto
non bisogna prendere una posizione in asso-
luto contrasto con quella che & la nostra eco-
nomiia, ma fino ad un certo punto. Le fer-
rovie francesi, tanto per darvi un esempio,
volevano aumentare le tariffe: 14 per cento
la seconda classe, 17 per cento la prima
classe. Il Governo francese precedente a
quello di De Gaulle negd il proprio bene-
stare. Fu risposto che l'aumento delle ta-
riffie avrebbe procurato 65 miliardi di mag-
giore entrata.

I1 Governo De Gaulle ha dato V'autorizza-
zione, sottraendo 65 miliardi alla sovven-
zione annua concessa dallo Stato alle fer-
rovie francesi. Le ferrovie hanno aumentato
le tariffe rispettivamente del 14 e del 17
per cento. E se il provvedimento non por-
terda 65 miliardi di mpaggiori entrate ne por-
terd certo almienc 50. Non voglio parago-
nare la nostra economia con quella francese:
mia tutte le ferrovie europee hanno, negli
ultimi tempi, proceduto ad aumenti tarif-
fari.

Riallacciandomi a quanto detto sopra sui
risultati positivi di un ipotetico aumento
delle tariffe ferroviarie italiane al livello
di quelle europee, occorre considerare anche
Paltra ipotesi, che puo formularsi — se non
con la stessa certezza di wisultati, con no-
tevole grado di fondatezza — e cioé l'even-
tualitd di una contrazione del traffico in con-
seguenza dell’elevamento delle tariffe. B
una obiezione indubbiamente grave, ma i
dati che ho voluto raccogliere e l'ipotetico
risultato che vi ho esposto dimostrano con
chiara evidenza, onorevoli colleghi, che il
punto dolente della situazione economica
della mostra miassima Azienda di Stato &

costituito dall’esistenza di condizioni sociali
ed economiche che impedigscono non solo di
accrescere la remunerativitd dei servizi, ma

‘perfine di attenuvare Uinadeguatezza ai costi

di alcuni particolari settori di tariffa.

Nell’affermare percio la necessitd di una
pilt snella procedura che consenta una pid
tempestiva manovra tariffaria — e mji au-
guro che, con la prossima riforma di strut-
tura, tale obiettivo possa essere raggiunto
— rilevo che il passo che pud essere fatto
sulla strada dei ritocchi tariffari (almeno
per quanto riguarda il settore mieno wvul-
nerabile da fattori negativi, cioé il traspor-
to dei viaggiatori) deve necessariamente es-
sere contenuto in misura assolutamente mo-
desta, tenendo cioé presenti — come elemen-
to limite — le condizioni economico-sociali
cui ho testé accennato. In ogni caso saranno
mantenute le agevolazioni gia in vigore a
favore degli operai.

Desidero, quindi, fare una precisazione
sulle illazioni che, da alcune parti, sono
state fatte circa il progetto di ritocco delle
tariffe viaggiatori in corso di concerto con
i Ministeri interessati. Si & affermato, al
riguardo, che il provvedimento sarebbe una
conseguenza della partecipazione del nostro
Paese al Mercato comune europeo. Le con-
siderazioni che ho test® espresse e le con-
clusioni che da esse possono trarsi smenti-
scono chiaramente queste illazioni. Il ritoc-
co tariffario — e, data la sua modestia,
non mi sembra di usare un pietoso eufe-
miismo nel denominarlo cosi — & imposto
soprattutto dall’aumeento dei costi e anche
dalla riscontrata mnecessitd di migliorare,
mediante la rettifica dei prezzi trala irela 23
classe, la distribuzione dei viaggiatori fra
le due classi, conseguendo, cosi, una piu ra-
zionale utilizzazione del materiale rotabile.
Desidero, comunque, assicurare che ogni
azione, in questo settore, sard attentamente
valutata dal Ministero, consapevole della
complessitd delle questioni da risolvere e
dei fattori che condizionano il problema.

Sul risultato del muinore deficit per circa
tre miliardi influisce, onorevoli colleghi, una
mfinore spesa di circa 9 miliardi nella parte
ordinaria,
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E con viva soddisfazione che segnalo al
Senato la minore spesa di circa miliardi 5,1
per minor costo di combustibili, energia elet-
trica e carburante. 1 primi effetti dell’am-
mpdernamento e del potenziamento dei mez-
zi e degli impianti dell’Azienda si concre-
tano cosl, come era nelle previsioni allor-
ché il relativo pianc fu concepito, non sol-
tanto nel miglioramento der servizi, con i
conseguenti risultati nell’azione di acquisi-
zione del traffico, ma anche nella possibilita
di un’apprezzabile economia annua di ge-
stione.

La spesa per il personale rappresenta, nel
bilancio ferroviario, una parte veramiente
cospicua: nel corrente esercizic essa am-
monta a miliardi 252 circa, cioe al 71,5 per
cento delle spese di esercizio. Ma & da con-
siderare che essa & produttiva, nella misura
in cui Ielemento umano & necessario ed in-
dispensabile nel muovere quel colossale mec-
canismo che costituisce il servizio ferroviario.

La maggiore spesa prevista, per leser-
cizio in esame, in miliardi 2,7, per il per-
sonale del servizi, & in relazione ad alcune
sistemyazioni contemplate dal nuovo stato
giuridico, mentre quella di miliardi 5,6, per
11 servizio delle pensioni ed altri oneri ri-
flessi, & da porsi essenzialmiente in rapporto
a provvedimenti di carattere gemerale.

Questo aumento della spesa per il persc-
nale, se dimostra in modo irrefutabile con
quanta comprensione wsiano seguiti i suoi
problemdi, mi da loccasione per rivolgere
sinceramente un caldo appello al personale,
perché le richieste rivolte all’Amministra-
zione tramite le organizzazioni sindacali sia-
no sempre contenute nei limiti che, indub-
biamente, il senso di attaccamento all’ Azien-
da e la responsabilitd del personale mede-
simo suggeriscono. I/ obliterazione dei limiti
obiettivi ed invalicabili della spesa, della
struttura aziendale, della situazione obiet-
tiva dei traffici, delle condizioni economiche
generali, rischierebbe di compromettere la
funzionalitd, dell’ Azienda, ripercuotendosi sfa-
vorevolmente, in definitiva, sul personale
stesso.

Nello spirito di questi criteri & in corso
di esame il problema dell’orario di lavoro,

mentre & gid in corso di definizione la que-
stione concernente Vindennitd di buonuscita.

Per cio che riguarda Vutilizzazione e lo
impiego del personale, 1’Azienda ferroviaria
applica le direttive da me impartite, le qua’i
comncidono con le esigenze della buona am-
ministrazione: il personale, cioé, viene uti-
lizzato in base alla qualifica, alle attitudini,
alla competenza, nei posti in cui la sua ope-
ra si rivela piu utile.

Non parliamo quindi di discriminazioni.
Ho la coscienza infatti di non aver muai op=-
rato discriminazioni. (Interruzione del se-
natore I'mperiale).

In materia di trasferimento, viene rego-
larmente applicato Particolo 46 dello stato
giuridico, che assicura ogni garanzia al per-
sonale. (Interruzione del senatore Imperiale).
Esso, come & noto, ha carattere innovativo
delle norme precedentemente in vigore ed &
per questo che, per la sua illustrazione ed
esatta interpretazione, sono state date op-
portune istruzroni ai Compartimenti.

Faccio mnoto, inoltre, che i ricorsi pre-
sentati in materia sono stati di numero irri-
sorio: una decina in tutto, tutti definiti con
Tintervento del Consiglio di ammiinistrazio-
ne, presso il quale il personale & adeguata-
mente rappresentato. Plosso concludere,
quindi, che questo settore si presenta asso-
lutamente soddisfacente.

11 nuovo statuto del dopolavoro, senatore
Imperiale, & in corso di definizione; elabo-
rato con la collaborazione di qualificati espo-
nenti dell’organizzazione sindacale, sara pre-
sto approvato.

La parte straordinaria 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
petenziamento e ammodernamento della
Azienda. In proposito, sono lieto di fare al
Senato un’anticipazione. Riscontrato che i
125 miliardi originariamente previsti per
la seconda fase non sarebbero stati suffi-
cienti a realizzare le opere in programma,
abbiamo ottenuto dal Ministro del tesoro 1a
adesione ad elevare il finanziamento da 125
a 150 miliardi. Al pitt presto sottoporrd il
disegno di legge al Parlamento.
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Con la legge 21 marzo 1958, n. 289, la
Azienda é stata autorizzata ad assumere im-
pegni facendo ricorso al credito. Amnche a
questo proposito posso dare un’altra notizia
confortante. Per la prima rata di 80 miliar-
di si & compiuta un’operazione con il Con-
sorzio delle opere pubbliche a condizioni
particolarmente favorevoli. Infatti, mentre
in occasione di precedenti prestiti furono
collocate sul mercato obbligazioni sulla base
di 89,75 con uno scarto del 10,25 per cento,
questa volta il ricavo & stato di 97, con un
tasso del 5,60 per cento, ottenendo cosi con-
dizioni assai pil favorevoli di quelle che
hanno accompagnato i prestiti precedenti.

Si @ parlato di recessione. Mi sia consen-
tito di dire che noi, nella nostra modesta
mja, diuturna fatica, abbiamo contribuito a
che questa recessione non avesse ripercus-
sioni gravi. Infatti, su 125 miliardi di spe-
sa autorizzata, sono state gid approvate
proposte per lavori e forniture per oltre 109
miliardi, cioé I'87 per cento della spesa. Si
prevede l'ultimazione delle relative opere
entro il 1961, mientre, per il rinnovamento
accelerato dell’armamiento, di cui all’aliquota
di 50 miliardi che la legge stessa prevede
debba essere anticipata sui fondi di rinno-
vamento stanziati o da stanziare nel quin-
quennio 1958-59/1962-63, € stato approvato
il piano generale dei lavori che comprende
il rinnovamento di 1.400 chilometri su linee
principali e di 450 chilometri su linee a2 medio
traffico.

Sono noti, per averli io in precedente oc-
casione esposti al Parlamento, i particolari
concernenti i lavori e le forniture che il pia-
no nella sua prossima fase di attuazione
prevede : mji limiterd, quindi, a rammientare
i pit significativi lavori e forniture in pro-
grammia, come il raddoppio di alcune tratte
a semplice binario sulla Battipaglia-Villa
San Giovanni e sulla Pisa-Genova, per cir-
ca 16 miliardi; lelettrificazione a corrente
continua a 3.000 Volt di altre linee, tra le
quali la Torino-Rho per circa 9 miliardi,
la Mestre-Treviso-Udine per circa 5 mi-
Hardi, la Catania-Siracusa per circa 3 mi-
liardi; la trasformazione in corrente conti-
nua a 3.000 Violt della linea Torino-Modana
per 5 miliardi; il rinnovamento di 798 chi-

lometri di binario e di 1.400 deviatori sulla
Romla-Genova-Modane per 2 miliardi e mez-
zo; il potenziamento di alcuni scali merci
e imjpianti viaggiatori con i relativi piaz-
zali, nonche delle officine, squadre rialzo =
depositi, delle apparecchiature di sicurezza,
eccetera, per circa 16 miliardi; la provvista

di locomiotori ed elettrompotrici-rimorchio per

miliardi 18,5; 'adozione della trazione Die-
gel per i servizi di treno e di manovra per
circa, 15 miliardi.

Per quanto si riferisce al raddoppio della
Ancona-Pescara, senatore Carelli, si cerche-
ra di reperire i fondi occorrenti.

I1 complesso delle opere e delle forniture
cui ho accennato rigvarda, ripeto, la prima
fase di attuazione del piano; mia, a distanza
di due anni dall’inizio della sua attuazione,
ho voluto che il piano stesso ed i criteri che
hanno presieduto alla sua elaborazione fos-
sero sottoposti ad accurata revisione. Or-
bene, da questo studio & emerso che essi
appaiono sostanziamente, alla luce delle espe-
rienze acquisite nei decorsi anni, tuttora
validi. Si imjpone, anzi, per un complesso
di ragioni, tra le quali principalmente l’esi-
genza di assicurare un armonico sviluppo
dei lavori e di evitare brusche riduzioni di
comymiesse all’industria nazionale, la neces-
sitd di approntare i mezzi per lattuazione
della seconda fase.

Ma gli interventi a favore delle Ferrovie
dello Stato non si esauriscono nei provve-
dimenti programmati nel piano quinquen-
nale.

Altre leggi speciali, emanate negli ultimi
anni, hanno dato la possibilita di compiere
ulteriori lavori di potenziamento. Per ci-
tare soltanto i provvedimenti legislativi ema-
nati mel decorso anno 1958, elenchero 1a
legge 21 miarzo 1958, n. 293, che ha autoriz-
zato la spesa di 20 miliardi per opere di mi-
glioramento, da poco tempo intraprese, del-
la Pontebbana, da Trieste a Udine e Tar-
visio; la legge n. 634, sempre del 1958, che
ha autorizzato la spesa di 15 miliardi per
opere attinenti a linee ferroviarie del Cen-
tro-Meridione, tra cui la costruzione di due
navi traghetto per il servizio tra la Sar-
degna ed il Continente; il contributo per
Pallestimento di altra nave-traghetto da
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immettere in servizio sullo Stretto di Mes-
sina; lelettrificazione della Pescara~Ancona,
recentemente attivata, e della Sulmona-Pe-
scara che sard attivata nel prossimo ot-
tobre.

Sono, infine, in corso di studio altri prov-
vedimienti legislativi, tra cui uno per il com-
pletamento del raddoppio della Reggio Ca-
labria-Battipaglia per circa 67 miliardi e
un altro per il raddoppio e la trasformazio-
ne a corrente continua della Genova-Venti-
miglia,

11 raddoppio della Reggio-Battipaglia é
estremamente importante.

Basti considerare, onorevoli colleghi, qual-
che semplice dato statistico per rimjanerne
impressionati. Nel 1950, dalla Sicilia entra-
vano in Continente 50 mila carri all’annn
mentre dal Continente passavano in Sici-
lia 145 mila carri. Nel 1958, invece, abbiamo
queste cifre: dal Continente alla Sicilia il
numero dei carri & rimasto fermo intorno
alle 150 mila unita, mentre dalla Sicilia ne
sono entrati in Continente ben 162 mila, E
a questi vanno aggiunti i vagoni viaggiatori.

Appare evidente, quindi, la necessitd di
incrementare anche i servizi di traghetto,
il che avverrd prossimjamente con la messa
in esercizio della nuova nave « Reggio ».

BARBARO. Questo fa onore a lei,
onorevole Ministro, ma conferma in pieno
la bontd della nostra tesi.

ANGELINI, Ministro dei trasporti.
Per assicurare all Amministrazione ferro-
viaria un’adeguata economia, sicurezza ed
economicitd di approvvigionamento delia
energia elettrica per la trazione dei treni —
con i necessari incrementi richiesti dalle
nuove elettrificazioni di linee — sono state
prese tempestive iniziative per sviluppare
la produzione di energia delle centrali elet-
triche di proprietd delle Ferrovie dello Sta-
to e delle societd ed enti istituiti ai predetti
fini con la partecipazione dell’ Amministra-
zione ferroviaria.

Cosi sono in avanzato corso di esecuzione
le opere concernenti la nuova centrale elet-
trica di proprietd delle Ferrovie dello Stato
di Morbegno, con una spesa di 17-18 mi-

liardi; & entrata in esercizio nel 1958 anche
la seconda centrale elettrica del Consorzio
elettrico del Buthier in Val d’Alsta (al qua-
le Ie Ferrovie partecipano con la Nazionale
Cogne e 'Azienda elettrica mumicipale di
Torino); sono gia stati appaltati i lavori,
ad iniziativa del predetto Consorzio e con
la partecipazione delle Ferrovie dello Stato,
per la costruzione di un grande serbatoio
idrico di 100 miilioni di metri cubi mell’Alta
Valle del Buthier; verranno potenziati gli
impianti della Societd « Larderello » ed é allo
studio la costruzione di una nuova centrale
termp-elettrica a metano o a nafta.

Per quanto riguarda la « Larderello » pos-
so dare notizie molto importanti. Lia parteci-
pazione ferroviaria & del 76,01 per cento. In
sostanza, la « Larderello », che aveva avuto
due anni fa umna preoccupante riduzione di
energia per un decremento arrivato fino al
18 per cento, non solo ha ripreso quota ma
ha aumentato la produzione, di modo che
quest’anno le Ferrovie dello Stato hanno po-
tuto prendere dalla « Larderello » 240 milioni
di chilowattore in pilt dell’anno scorso e si
procede ora alacremente a nuove perforazioni.

MARIOTTI. A che prezzo questi chi-
lowattore?

ANGELINI, Ministro dei trasporti.
11 prezzo della formtura base & di lire 2,74
a chilowattora.

Le ricerche sono state estese recentemente,
avvalendosi pure dei progressi tecnici, anche
ad altre provincie. B proprio due mesi fa ab-
biamo trovato un primo importante soffione
boracifero in provincia di Siena dove stiamo
procedendo alla costruzione di una centrale.

In complesso, 'Amministrazione ferrovia-
ria potra contare annualmente su una produ-
zione delle proprie centrali di oltre 1.000
milioni di chilowattore e sulla quota di sua
pertinenza prodotta dalle centrali delle so-
cietd ed enti nei quali ha una partecipazione,
per 1.800 milioni di chilowattore, nonché sul-
la preduzione della programmiata muova cen-
irale termpo-elettrica per altri 500-600 milio-
ni di chilowattore. Nella situazione attuale, le
Ferrovie dello Stato ricavano il 74 per cento
dalle proprie centrali e da quelle ove parte-
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cipano, cosicché l’energia elettrica acquistata
da altre Agziende (gruppo ILR.I. o Aziende
municipalizzate in grande prevalenza) & sol-
tanto del 26 per cento.

Non ho voluto soffermarmi sui particolari
dei programmi in corso di attuazione-o di
studio, ma ritengo di poter affermare che la
elencazione di questi interventi finanziari a
favore delle Ferrovie dello Stato, gia delibe-
rati o in programmia, & sufficiente a giustifi-
care ampiamente la constatazione che lo sfor-
zo, anche nel settore ferroviario, & veramente
imponente. Non desidero fare degli elogi fuo-
ri luogo. & mio dovere pero rilevare che tutti
i miei collaboratori, dal Direttore generale ai
vice direttori, al Consiglio di amministrazio-
ne, ai funzionari delle Ferrovie dello Stato —
e sono quattro anni che assisto a questo sfor-
zo quotidiano di intelligenza, di buona wvo-
lonta, di passione, di attaccamento — hanno
fatto delle Ferrovie veramente una famiglia.

Possiamo affermare a questo punto che,
nel quadro dei programmji generali di investi-
mento delineati nel noto schema di sviluppo
dell’economia italiana del compianto onore-
vole Vianoni, gli interventi per il settore fer-
roviario seguono un ritmo soddisfacente. S1
¢ avuta cura, e si avra cura, cosi come han-
no raccompndato l’onorevole Solari ed altri
oratori, di evitare, nell’azione politica gene-
rale, uno sviluppo disarmomico dei vari in-
terventi, specialmente per quanto riguarda
lampio settore dei trasporti terrestri, di cui,
altrimenti, potrebbe essere pregiudicata la
efficienza.

Considerati nel loro complesso, gli investi-
meenti di capitali nel settore ferroviario, per
Pamimodernamento ed il potenziamento del
servizio, hanno raggiunto una cifra impo-
nente: megli ultimi cinque anni sono stati
assegnati fondi per oltre 500 miliardi, di cui
200 con interventi diretti del Tesoro e con
autofinanziamenti.

Siamo stati, quindi, pienamente fedeli an-
che allimpostazione del Piano Vanoni.

Ancora devo aggiungere che questa spesa
— imponente in relazione alle risorse del no-
stro bilancio e della nostra economia — &
stata prevista e realizzata in base a piani or-
ganici, consacrati in provvedimlenti legisla-
tivi, e concepiti con criteri razionali, in ar-

monia con la politica generale del Governo
per lo sviluppo dei traffici, per la valorizza-
zione delle zone depresse, per industrializza-
zione del Mezzogiorno e delle Isole. In conse-
guenza di queste realizzazionmi, le nostre fer-
rovie si stanno trasformando mediante il
sempre crescente impiego di treni leggeri e
piu veloci, mediante la modernizzazione del
materiale rotabile, I'aumento delle velocita
commeerciali dei treni merci, lo sviluppo delle
elettrificazioni: risultati, questi, che hanno
ottenuto ampi riconoscimenti anche in campo
internazionale.

Per quanto riguarda il Sud, stiamo sosti-
tuendo le carrozze viaggiatori, via via che ci
vengono censegnate quelle di nuova costru-
zione. Un nuovo servizio, instaurato recente-
miente e che ha riscosso gran favore nel pub-
blico, ¢ il servizio cuccette. Abbiampo realiz-
zato vetture cuccette veramente moderns.
Secondo le statistiche, I'occupazione di tal
vetture & superiore al 90 per cento, sulle gran-
di distanze. Il servizio sara ulteriormente svi-
luppato.

Uno degli scopi del piano di ammoderna-
mjento &, come ha efficacemente illustrato lo
onorevole relatore e come io ho gid avuto
miodo di ricordare, quello di raggiungere una
maggiore produttivita dell’esercizio e, conse-
guientemente, una riduzione dei costi; questa
finalitd, come ho accennato, & gia in corso di
realizzazione. Maggiori posgsibilitd di svilup-
po avra, ovviamente, al termine dell’amimo-
dernamento, questo aspetto del piano. Ma
dobbiamo constatare, sin d’ora, che in linea
generale la contrazione della spesa € su-
scettibile di essere soverchiata da sopravve-
nuti motivi di aggravio per altri settori, mio-
tivi di natura inderogabile, come 1 crescenti
oneri per il personale, le spese per 1 rinnova-
menti e quelle per interessi e ammortamenti
del mutui contratti per gli investimenti pa-
trimoniali.

Ho gia accennato, d’altra parte, ai limiti,
anch’essi invalicabili, che incontra la mano-
vra tariffaria diretta ad aumlentare le en-
trate,

Queste considerazioni, che non appaiono
suscettibili di confutazione, unite ai risultati
di una ormpai lunga esperienza, inducono, a
mio avviso, a rivedere la nostra posizione
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concettuale in materia di autosufficienza fi-
nanziaria dell’Azienda ferroviaria. & da chie-
dersi, ciog, se dobbiamo continuare a pro-
spettarci la possibilitd di un’autosufficienza
economica dell’ Azienda, o dobbiamo attestar-
c¢i su posizioni pit caute e pilt realistiche.
In questo secondo caso, nessuno potra soste-
nere, a mio avviso, che il deficit ferroviario.
comune a tutte le ferrovie europee, costitui-
sca una mialattia inguaribile, dipendente da
una congenita incapacita dell’esercizio ad as-
sumere dimensioni economiche equilibrate.
Dovra, invece, porsi il quesito se il deficit
non sia proprio un fenomeno fisiologico del
servizio ferroviario, connaturato alle sue par-
ticolari caratteristiche, tra le quali, princi-
palmente, le finalith di interesse pubblico da
perseguire. Non ripeterd, qui, gli argomenti
pro o contro la tesi dell’autosufficienza eco
nomica delle aziende pubbliche di trasporti;
in linea teorica, & da riconoscere che il pro-
blema offre la possibilita di una soluzione fa-
vorevole alla tesi dell’autosufficienza.

Mi preme rilevare, invece, che, sotto il pro-
filo pratico, una lezione dobbiamo trarre, nel-
lattuale fase, dall’incontenibile realtd ca-
ratterizzata da una differenza assai sensibile
fra i costi del servizio e le tariffe, le quali
non sono e — quel che & pilh grave -— non
possono essere adeguatamlente remunerative.
Conseguentemente, viene ad attenuarsi 'im-
portanza del significato che, in termini di
economia pura, il deficit pud avere. Il ser-
vizio ferroviario, in altre parole, tende ad
assumere, in presenza delle accennate con-
dizioni, la fisionemia di un servizio pubblico
diretto necessariamente al soddisfacimento
delle esigenze della collettivitd. Nei riguardi
di esso, quindi, come fenomeno preminente-
mente sociale, il significato del risultato finan-
ziario non pud esprimersi in termini di tor-
naconto aziendale o di pareggio: esso deve,
invece, considerarsi soddisfacente quando il
suo risultato si identifica con quello della
buona amministrazione, e, particolarmente,
della miigliore amministrazione realizzabile
nelle condizioni attuali.

Questa conclusione trae rilievo dalle in-
sopprimibili caratteristiche ed esigenze eco-
nomiiche e sociali del nostro Paese, ed io sono
convinto che sarebbe gravissimo errore non

tenerne conto e mascherarla con prospettive
illusorie.

Potrebbe, da taluno, essere rilevata una
certa contraddizione tra queste precisaziowni
e 'azione da noi tenacemente perseguita per
il rimborso degli oneri extra-aziendali. Al
riguardo debbo chiarire che le considerazio-
ni da me espresse vanno riferite, evidente-
mente, a condizioni generali, economiche e
sociali; mentre gli oneri extra-aziendali trag-
gono origine da ragioni specifiche di aggra-
vio del bilancio di esercizio. Pertanto, & da
confermiare la giustezza del principio del rim-
borso che conferma, altresi, la sua natura di
necessario e utile strumento di chiarezza. An-
che quest’anno il rimborso si ripercuote, in
bilancio, nella misura forfetaria di miliardi
55: nei prossimi giorni, peraltro, sard ema-
nato il provvedimento per la determinazione
dei criteri da seguire, in via permanente, per
I'individuazione analitica degli oneri stessi;
e questo provvedimgento costituird un ele-
mento decisivo per valutare le risultanze del
bilancio aziendale nella loro reale consistenza.

Ovviamente, le considerazioni che ho so-
pra espresse rendono ancora maggiormente
imipegnativo il nostro dovere di tendere, con
tutte le energie, al contenimento della spesa;
anzi, esse ribadiscono una direttiva di poli-
tica economica che viene ad assumere, percio,
un nuove rilievo: quella, ciog, della necessita
di determinare il limite al di 1a del quale ces-
sa di esistere 'interesse generale. In altre pa-
role, occorre determinare quali servizi e qua-
i impianti debba esercitare la ferrovia e gua-
li altri, invece, occorra abbandonare agli al-
tri mezzi di trasporto. 11 problema, quindi, si
riallaceia al ridimensionamento della rete che,
finora, & stato attuato in misura men che
modesta, specialmente se confrontiamo i ri-
sultati della nostra azione con quanto & stato
fatto dalle altre ferrovie europee.

Le condizioni geografiche ed economiche
del nostro Paese escludono certamente, nel
modo pili assoluto, la possibilitd di svolgere
un’azione radicale: ma ritengo che, ove sia
constatata l'inesistenza di ogni esigenza di
ordine sociale, si possa procedere, pur con
ogni cautela e moderazione, sulla via del ri-
dimensionamento, ‘
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Onorevoli colleghi, alla fine della mia espo-
sizione, desidero rinnovare il ringraziamento
a voi tutti per I'attenzione con cui avete se-
guito il mio dire, per 'appassionata parteci-
pazione ai nostri problemi,.per gli acuti e
costruttivi interventi nella discussione. Nel
quadro delle direttive che ho esposte, ’azione
del Governo sara proseguita con il massimo
impegno al fine di assicurare il pitt armpo-
nico sviluppo dei mezzi di trasporto, il loro
potenziamento e adeguamento di essi alle
sempre crescenti esigenze del Paese, 'equo
componimento dei diversi interessi che at-
torno al crescente sviluppo delle attivitd di
trasporto sorgono.

Mi auguro che, con la valida collaborazio-
me del personale addetto al settore, con 19
comprensione 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 congratulazions).

PRESIDENTE. Invito la Commis-
sione ed il Governo ad esprimere il proprio
avviso sui vari ordini del giorno.

I1 primo é quello dei senatori Solari, Bar-
bareschi, Calefii e Tibaldi.

CORBELLINI. 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.

ANGELINI, Ministro det trasports.
Ho gia risposto in linea di massima al sena-
tore Solari, che ringrazio per aver sollevato
la questione, Egli mi deve consentire pero di
osservare, soprattutto per quanto riguarda i
termini, che non si tratta di un problema solo
del mio Ministero, ma di un problema di
vastita notevole. La politica dei trasporti ha
potuto essere attuata in base a piani polien-
nali razionalmente concepiti e coordinati tra
loro soltanto nel periodo pilt 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 I'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, I'ha posto
in termini veramente apprezzabili, lo preghe-
rei di rinnovare il suo intervento in sede di
discussione del bilancio generale dello Stato.

PRESIDENTE. Senatore Solari,
mantiene l'ordine del giorno?

SOLARI. Non chiedo la votazione e
non posso neppure dichiararmi del tutto in-
soddisfatto della risposta che mi hanno dato
il Presidente della Commissione e ’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-
portunita ch’io faccia oggetto di un mio in-
tervento, in sede di discussione del bilancio
del Tesoro, questo problema che & certamen-
te molto importante per tutta ’economia del
Paese; e confido nei buoni propositi espressi
dal ministro Angelini in ordine alla mia ri-
chiesta.

PRESIDENTE. Segue il primo or-
dine del giorno dei senatori Scotti e Monta-
gnani Marelli.

ANGELINI, Ministro dei trasporti.
La Commissione interministeriale per I'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 '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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mazione delle tramvie extraurbane di Mi-
lano che servono la zona dell’Adda (Cassano,
Vaprio, Vimercate) ha gia approvato in li-
nea tecnica e autorizzato 'inizio dei lavori
per la variante di penetrazione a Milano, che
prevede Pallontanamento della tramvia dal-
la congestionata via Padova e il suo affian-
camento, in sede propria, alla nuova via Pal-
manova, in modo da accelerare sensibilmen-
te 1 tempi di percorrenza dell’ultimo tratto
fra Cascina ‘Gobba e Milano.

Finora, perd, non e stato possibile assu-
mere impegni finanziari essendo, come € noto,
esauriti i fondi stanziati dalla legge 2 ago-
sto 1952, n, 1221, Tuttavia il Tesoro, in que-
sti giorni, ha dato affidamento per un finan-
zlamento di 1.600 milioni da ripartire in due
esercizi, che sard compreso in un appogito
disegno di legge di prossimo esame da parte
del Consiglio dei ministri,

Trovasi peraltro attualmente in esame un
nuovo progetto presentato dal’A.T.M. di Mi-
lano, che presenta, rispetto a quello gid esa-
minato, alcune varianti di tracciato.

La soluzione prospettata riguarda il tratto
di penetrazione a Milano dalla localitd Ca-
scina Gobba.

Nei pressi di Milano le due tramvie si fon-
dono per raggiungere l'interno della cittad in
una sola linea transitante nella Via Padova,
via gid molto congestionata per il traffico
stradale che vi transita provenendo da gran
parte della zona ad est di Milano. La situa-
zione di detta via si aggrava al momento del
passaggio dei convogli tramviari composti
spesso anche di dieei pezzi, siccheé il traffico
si svolge per una lunghezza di circa 4 Km.
quasi a passo d’uomo.

I progetto presentato per risolvere tale
problema prevede, per detto tronco, lo spo-
stamento della linea e il suo affiancamento al-
iz nuova ampia via Palmanova, strada a dop-
pia carreggiata destinata al traffico veloce.

Avrd nel prossimi giorni una conversazione
‘con il professor Giacchi, Presidente del-
PYAzienda tramviaria di Milano, per concre-
tare d’intesa la soluzione pill conveniente nel
limite consentito dal predetto finanziamento
che & da ritenersi ormai assicurato.

PRESIDENTE. Senatore Scotti,
mantiene il suo ordine del giorno?

SCOTTI. Prendo atto delle dichiara-
zioni dell’onorevole Ministro e non insisto per
la votazione, augurandomi che questa volta
alle promesse seguano subito i fatti.

PRESIDENTE. Segue un secondo
ordine del giorno dei senatori Scotti e Mon-
tagnani Marelli, !

CORBELLINI. Vorrei pregare il
signor Ministro, dopo le assicurazioni date,
che questo problema venga esaminato solle-
citamente, dinanzi a noi Senato affinché si
possa eventualmente dare la nostra appro-
vazione.

Per la Piacenza-Lodi-Milano mi sembra
che sia troppo preciso chiedere il terzo bi-
nario per aumentarne la potenzialita di tra-
sporto; il terzo binario infatti rappresenta
un provvedimento di carattere tecnico, che
potrebbe venire sostituito da altri mezzi per
realizzare con efficacia un traffico pendolare
nelle ore di maggiore affluenza verso Milano
che risponda alle richieste esigenze; ad esem-
pio intensificando lefficacia funzionale dei
blocchi automatici che consentano anche nel
doppio binario di aumentare la frequenza dei
convogli. Penso per tanto che sarebbe bene
usare il sistema piu economico che il traffico
richiede: e di decidere in modo tecnicamente
rispondente alle necessita del traffico.

La soppressione dei passaggi a livello co-
stituisce un problema di notevole rilievo del
quale potremo parlare domani nella 7* Com-
missione nell’ambito pit ampio della discus-
sione della legge n. 537 che stiamo esami-
nando con il Ministro dei lavori pubblici,
relativa alla sistemazione ed all’adeguamento
delle strade statali di primaria importanza
in base alla quale viene prevista la soppres-
sione di 332 passaggi a livello (di cui 172
lungo itinerari internazionali e 160 in altre
strade mnazionali. Questo vale naturalmente
per i passaggi a livello di maggior traffico;
ma dovranno prendersi anche in considera-
zione quelli interessanti attraversamenti su
strade provinciali e comunali.

Ritengo percid che l'ordine del giorno pos-
sa venire accolto dal Ministro e pertanto, a
nome della Commigsione, formulo il voto per-
ché la sua richiesta venga esaudita nei li-
miti pit brevi di tempo, in relazione alle di-
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sponibilitd finanziarie di cui il Ministro dei
trasporti pud disporre per contribuire con
gli enti locali alla rapida soluzione di tale
importante problema.

ANGELIN 1, Ministro dei trasporti.

11 percorso Piacenza-Milano, pur con le sue

attiali attrezzature, & ancora sufficiente per
la potenzialitd del traffico, e presenta dei mar-
gini rispetto all’andamento della circolazio-
ne. Qualche difficoltad puo verificarsi, e si ve-
rifica, in periodi di punta, nelle giornate di
massimo traffico; ma per ovviarvi sono stati
gia previsti finanziamenti, nell’ambito della
prima fase del piano quinquennale, per I'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-
tenzialitd della linea ad un livello notevol-
mente pil 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 ponte sul Po, che non
sarebbe giustificata dalle obbiettive esigenze
del tronco in esame,

Per quanto riguards la richiesta di elimi-
nazione dei passaggi a livello su strade di
pubblico traffico che interessano il tronco
Piacenza-Milano (40 passaggi a livello su 71
chilometri) & da rilevare che i provvedimenti
relativi sono di competenza degli enti pro-
prietari delle strade. I1 Ministero dei tra-
sporti non pud che confermare l'effettiva ne-
cessitd di radicali interventi in proposito e
per suo conto contribuira, come sempre, alla
spesa all’'uopo corrente, in relazione alle eco-
nomie e ai vantagei che deriveranno all’eser-
cizio ferroviario dall’eliminazione degli at-
traversamenti. Accorderd anche facilitazioni
sul rimborso degli oneri che conseguirebbero
all’esercizio ferroviario dai lavori relativi al-
le opere di sostituzione degli attraversamenti,
e provvedera inoltre ad adottare dispositivi
di sicurezza perfezionati, 14 dove é possibile,
Pautomazione per quei passaggi a livello che
non. potranno essere eliminati,

In tale quadro sarebbe estremamente au-
spicabile una concreta collaborazione degli
Enti locali,

PRESIDENT E. Senatore Scofti,
mantiene P'ordine del giorno?

SCOTTI1. Ringrazio il collega Corbel-
lini per le dichiarazioni sul primo ordine del
giorno, circa ammodernamento delle linee
dell’Adda. Mi lasciano invece molto perplesso
le sue dichiarazioni e quelle dell’onorevole
Ministro a proposito della collocazione di un
terzo binario sul tronco Piacenza-Lodi-Milano.
La competenza del senatore Corbellini in
materia supera tuttavia di gran lunga la
mia. Tornero sull’argomento in altra sede,
perché tutti gli Enti locali da me richiamati
ritengono il terzo binario indispensabile.

Per quanto riguarda i passaggi a livello
non ho compreso bene le dichiarazioni del
Ministro.

ANGELINI, Ministro 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 Provincie che vogliano sopprimere i passag-
gi a livello devono prendere Iiniziativa e con-
tribuire per la loro parte,

CORBELLINI. Il comune Prignana
ha avuto 42 milioni dal Ministero dei tra-
sporti per un cavalcavia, a cul provvedera
perd automaticamente. A questo principio
dobbiamo tenere perché & quello giusto.

PRESIDENTE. Segue l'ordine del
giorno del senatore Ottolenghi.

CORBELLINI. 1! problema solleva-
to da quest’ordine del giorno & importante
non solo sotto il profilo del finanziamento, ma
anche nel quadro della politica ferroviaria
generale. Pertanto la commissione si rimette
alle decisioni che a tale riguardo vorra pren-

dere il Ministro.

ANGELINI, Ministro dei trasporti.
Sulla linea Parma-La Spezia sono stati di re-
cente intrapresi lavori (dell’importo di un mi-
liardo di lire) per I'impianto del blocco elet-
trico, per la sistemazione dei piazzali e la rea-
lizzazione degli apparati centrali elettrici in
tutte le stazioni intermedie.
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Questi provvedimenti porteranno la linea
ad un livello di potenzialita e di sicurezza sen-
sibilmente superiore a quello in atto, tale da
soddisfare alle esigenze del traffico presente
e a quelle di un immediato avvenire,

Non sembra quindi, almeno per ora, giusti-
ficata l'estensione a tutta la linea del doppio
binario (gia esistente sul tratto piu acclive
Borgo Val di Taro-Pontremoli e, cioé, per 18
chilometri, su una lunghezza complessiva di
chilometri 120), provvedimento che comporte-
rebbe una spesa di almeno 20 miliardi di lire.

A questo punto debbo fare un’osservazio-
ne che dovrei ripeteresparecchie volte, In pas-
sato si é ritenuto che la possibilita di esercizio
delle ferrovie, fosse in ogni caso strettamente
legata al doppio binario; ed effettivamente
era cosi quando il progresso tecnico mei set-
tori del bloceo, della segnalazione e della au-
tomaticita degli scambi non aveva raggiunto
la perfezione attuale,

Ma, con i nuovi sistemi si puo ottenere che
la potenzialitd di esercizio delle linee ad un
solo binario sia aumentata, in media, del 30
per cento. Cioé, con questi impianti si ha un
30 per cento di maggior sicurezza e di mag-
gior possibilita di esercizio.

Con l'orario entrato in vigore il 31 maggio
u. 8. é stata istituita, per lalta stagione esti-
va, un nuova coppia di treni con mezzi leggeri
fra Verona e Viareggio (denominata « Frec-
cia della Versilia s), in partenza da Verona
alle ore 7,06 con arrivo a Parma alle ore 9,18
e ritorno da Parma alle ore 20,55, con arrivo
a Verona alle ore 23,03 ; treni in coincidenza,
a Verona, con il 61 e il 68 (Brennero Express)
e con servizi quindi utili anche per le relazio-
ni con la Germania e il Belgio. La « Freccia
della Versilia » trova a S. Stefano di Magra
appositi treni elettromotrici coincidenti da e
per La Spezia.

Sul gruppo di linee citate si sta dando svi-
luppe ai servizi con mezzi leggeri.

Sulla Brescia-Parma, oltre la nuova coppia
effettuata in pit durante lorario scorso, &
stata sostituita dal 31 maggio w.s. un’altra
coppia di treni a vapore, per cui, attualmente,
si effettuano ancora con trazione a vapore sol-
tanto due coppie di treni, non sostituibili con
mezzi leggeri a causa della loro frequentazio-

ne e del necessario trasporto di merci a resa
accelerata,

Analogamente puo dirsi della Verona-Mo-
dena, mentre, sulla Mantova Monselice, i tre-
ni sono gia tutti effettuati con automotrici, ec-
cetto una sola coppia tra Legnano e Monse-
lice.

Ulteriori miglioramenti saranno disposti in
relazione alle future disponibilitd dei mezzi
leggeri ed alle effettive esigenze del traffico.

Si fa presente che il mezzo giuridico pre-
visto dalla legge per il trasferimento di linee
in concessione nella rete ferroviaria dello Sta-
to sarebbe quello del riscatto, anziché quello
della revoca, per la quale, nella fattispecie,
non ricorrono i motivi,

Qualora i motivi per i quali si richiede I'in-
gserimento della linea Parma-Suzzara nella
rete statale siano da ricercare nelle attuali
condizioni di esercizio, si fa presente che
con decreto ministeriale 5 maggio 1958, nu-
mero 1785, & stato approvato il piano di am-
modernamento della ferrovia, con una spesa
di 359 milioni, di cui meta a carico dello Stato
e metad a carico del concessionario.

Tenuto conto delle previste condizioni defi-
citarie dell’esercizio, pur dopo I'esecuzione dei
lavori di ammodernamento, la sovvenzione &
stata elevata, con legge 7 marzo 1958, n. 337,
a lire 1.647.600 a chilometro in corso di ese-
cuzione dei lavori ed a lire 1.569.470 a chilo-
metro per il periodo successivo.

Con i provvedimenti di cui sopra l’eserci-
zio della ferrovia dovrebbe migliorare note-
,volmente.

Qualora, peraltro, sussistano particolari
motivi per I'inserimento della linea nella rete
statale potra essere posta allo studio la que-
stione del riscatto della linea stessa.

PRESIDENTE. Senatore Ottolen-
ghi, mantiene il suo ordine del giorno?

OTTOLENGHI. Signor Presidente,
onorevole Ministro, preferisco dichiararmi
soddisfatto e rinunciare a chiedere un voto
sull’ordine del giorno. Certamente il Governo
non ha ancora risolto il problema di fondo;
ma riconosco che si sono posti rimedi a mol-
ti inconvenienti. Lo stesso Presidente della
Commissione ha riconosciuto che il problema,
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posto con Yordine del giorno, & veramente im-
ponente e non potevo pretendere che il Mini-
stro risolvesse con una semplice risposta un
problema di questo genere. Mi basta che si
sia preso atto dell'imponenza di esso, dell’'ur-
genza di studiarne i rimedi, e che ci sia anche
il proposito di migliorare sempre pilt le co-
municazioni.

In particolare per guel che riguarda la li-
nea Parma-La Spezia posso riconoscere che
per il momento il raddoppio del binario non
presenta particolare urgenza. Tale raddoppio
diventerebbe urgente in funzione del miglio-
ramento dei servizi Parma-Verona-Brennero,
cioé di quella comunicazione direttissima tra
il Brennero ed il mar Tirreno che io auspico.

Ma il problema di fondo che rimane insolu-
to & la comunicazione tra Parma e Verona. Ri-
conosco, onorevole Ministro, che si & posto un
rimedio con le automotrici dirette tra Parma
e Verona, ma il problema che rimane & quello
dell’ammodernamento di quelle linee che con-
giungono Parma con Brescia e con Verona, E
per quel che riguarda in particolare la Par-
ma-Suzzara non ho difficolta a che si parli di
riscatto anziche di revoca; perod, quando I'in-
teresse pubblico lo esige, e quando una linea
diventa veramente un inciampo al progresso e
alle comunicazioni, penso che ricorra anche
I'ipotesi della revoca. Comunque sia, non fac-
ciamo questioni giuridiche: la veritad & che,
nonostante I’ammodernamento della linea e le
sovvenzioni date dallo Stato, ci froviamo sem-
pre di fronte ad una linea secondaria, anzi
secondarissima, che impone ai viaggiatori un
percorso lentissimo, perché da Parma a Suz-
zara occorre un’ora e un quarto; e la distanza
¢ di quaranta chilometri! E a Suzzara biso-
gna cambiare treno per recarsi a Mantova e
da Mantova a Verona. In conclusione, signor
Ministro, non si tratta soltanto di migliorare
il materiale rotabile, non si tratta di attuare
qualche provvidenza per accelerare un po’ i
treni, bisogna radicalmente studiare i rimedi
perché il servizio tra Parma e Verona avven-
ga direttamente attraverso un impianto vera-
mente moderno, anche se non rispondente ai
requisiti delle grandi linee di grande comuni-
casione, Penso quindi, che in futuro I'attenzio-
ne del Ministero debba fermarsi su questo ar-
gomento, Ringrazio delle assicurazioni che

mi sono state date, prego pero di riesaminare
il problema soprattutto agli effetti del riscat-
to (se non si vuole parlare di revoca) della
concessione della Parma-Suzzara e di una co-
municazione unica, continua e pii rapida tra
Parma e Verona.

PRESIDENTE. Segue l'ordine del
giorno del senatore Cervellati.

ANGELINI, Ministro dei trasporii.
Ritroviamoci verso la meta di settembre, se-
natore Cervellati, e vedremo i risultati del-
esercizio durante l'estate. Se risultera 1'op-
portunitd di mantenere il servizio, stia tran-
quillo che lo manterremo.

CERVELLATI,
sfatto.

Mi dichiaro soddi-

PRESIDENTE. Segue il primo or-
dine del giorno del senatore Di Prisco.

CORBELLINI. La Commissione si
rimette alle dichiarazioni del Governo. Sol-
tanto desidera far presente che, come criterio
fondamentale di massima, le officine ferro-
viarie hanno sempre eseguito lavori di ripa-
razione del materiale e non si dedicano alla
costruzione di serie di nuovo materiale, li-
mitandosi ad eseguire dei prototipi o dei par-
ticolari essenziali da esperimentare. Non &
difatti economico provvedere con adeguate
installazioni di impianti a catena, a delle pro-
duzioni saltuarie, specialmente di moderni lo-
comotori o di locomotrici a combustione inter-
na di notevole potenza. In linea di massima le
officine ferroviarie di Stato dovrebbero limi-
tarsi a solo montaggio di elementi costruiti
dall’industria specializzata e quindi non dedi-
carsi ad una produzione verticale di materiale
ferroviario (dal prodotto grezzo di siderurgia
al lavoro finito) che per esse non rigulterebbe
economica. Analoga direttiva viene eseguita,
ad esempio, nella costituzione dei ponti metal-
lici, od in quella della costruzione di rotaie ef-
fettuate da ditte private specializzate e che
possono in tutto o in parte venire montate di-
rettamente dalle Ferrovie dello Stato.

ANGELINI, Ministro dei trasporti.
Effettivamente, nel passato, si sono fatte sol-
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tanto riparazioni; oggi si fanno anche costru-
zioni nuove,

CORBELLINI. E antieconomico,

ANGELINI, Ministro det trasporti.
Abbiamo, invece, realizzato costi anche infe-
riori al prezzo che paghiamo ai privati. I la-
vori di riparazione sono diminuiti con il dimi-
nuire delle locomotive a vapore.

CORBELLINI.
pil, per fortuna.

Non si costruiscono

ANGELINI, Ministro dei trasporti.
I1 personale disponibile ¢’é e occorre utiliz-
zarlo. L.e locomotive a vapore vanno in ripa-
razione ogni 70 mila chilometri, i locomotori
elettrici ogni 500 mila chilometri. Nelle nostre
officine sono utilizzati, attualmente, 1.000
operai per lavori di costruzione, di ricostru-
zione e di miglioramento del materiale rota-
bile.

Mi sono fatto parte diligente nell’esaminare |
se i nostri costi siano convenienti nei confron- |
ti dei prezzi che noi paghiamo per le costru- ;
zioni commesse ai privati. Tale esame ha dato '
risultati positivi, di mode che intendiamo |

continuare a dar lavoro alle nostre officine.
Questa é la linea di condotta dell’ Amministra-
zione, senatore Di Prisco.

PRESIDENTE. Senatore Di Prisco,
mantiene il suo ordine del giorno?

DI PRISCO. Sono soddisfatto delle
dichiarazioni dell’onorevole Ministro e rin-
grazio.

PRESIDENTE. Segue un secondo
ordine del giorno del senatore Di Prisco.

CORBELLINTI,
favorevole.

I.a Commissione &

ANGELINI, Ministro det trasporti.

Per quanto riguarda i carri frigoriferi, lo !
' to quantitativo di alloggi, costruiti molti anni

sforzo del’ Amministrazione & stato notevole.
Attualmente, abbiamo circa 7 mila carri fri-
goriferi. Si pud quindi affermare che il nostro
parco & in condizioni di poter fronteggiare le

richieste che ci pervengono dal settore degli
ortofrutticoli, degli agrumi, eccetera.

Posso assicurare il senatore Di Prisco che,
se si presenteranno nuove necessita, provve-
deremo a farvi fronte. Occorre, pero, una cer-
ta cautela, perché i carri frigoriferi hanno,
com’@ noto, una utilizzazione molto limitata
nel tempo.

PRESIDENTE. Senatore Di Prisco,
mantiene il suo ordine del giorno?

DI PRISCO. Ringrazio ’onorevole Mi-
nistro. Desidero soltanto aggiungere che il
mio ordine del giorno & stato promosso pro-
prio da indicazioni scaturite nell’ambiente del-
la Fiera di Verona. Per quanto riguarda le
costruzioni ferroviarie va rilevato, ad onore
delle maestranze veronesi, che anche nelle of-
ficine di Verona sono stati trasformati dei
carri ferroviari in carri frigoriferi, proprio
pochi mesi fa, che non hanno nulla da invidia-
re a quelli che provengono da altre direzioni.
(Interruzione del senatore Corbellini).

PRESIDENT E. Segue l'ordine del
giorno del senatore Mariotti.

CORBELLINI. La Commissione si
rimette al Governo.

ANGELINI, Ministro dei trasporti.
Vorrei pregare il Senato di ascoltarmi su
questa questione che & molto importante e
ringrazio il senatore Mariotti che mi ha dato
modo di parlarne. Il decreto del Presidente
della Repubblica 17 gennaio 1959, n. 2, auto-
rizza I'’Amministrazione delle ferrovie dello
Stato, come le altre Amministrazioni, a ri-
servarsi una quota del 20 per cento sulle case
da cedere in proprietd al personalé. Le ra-
gioni della norma, connesse con le esigenze
di servizio dell’Amministrazione, sono varie.

Un’azione particolare, pero, & stata da me
svolta nel settore delle case per i ferrovieri.
Da un’accurata indagine, da me disposta e
recentemente conclusa, é risultato che un cer-

fa e quindi antiquati e non suscettibili di mi-
glioramenti o riparazioni, sia dal punto di
vista igienico che da quello funzionale, insi-
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stono su aree — un tempo periferiche e oggl
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
I’Atiministrazione e con grandissimo vantag-
gio per il personale.

A tal fine e secondo queste direttive, sono
gid state condotte a termine due importanti
dperazioni in Roma, a S. Agnese e in Viale
Regina Margherita. Tali operazioni, che si so-
no svolte con le dovute garanzie e secondo le
prescritte procedure, hanno portato questi ri-
sultati: a S. Agnese, dove in un complesso di
60.000 metri quadrati esistevano 243 vecchi
appartamenti, abbiamo realizzato fondi suffi-
cienti per costruire 860 nuovi appartamenti,
moderni, funzionali, con tutti i servizi, com-
presi il riscaldamento e 'ascensore. In Viale
Regina 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, & in corso
un’operazione del genere.

Naturalmente, i ferrovieri che abitano que-
sti alloggi avranno titolo di precedenza per i
nuovi appartamenti che saranno costruiti,

¥ nei miei programmi arrivare alla costru-
zione di 20.000 nuovi alloggi per i ferrovieri.
Cio avverra 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 e 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: ciog, 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.

11 giorno in cui avrd potuto realizzare il mio
obbiettivo, ebbene, quel giorno avro avuto la

pitt grande soddisfazione della mia vita.

PRESIDENTE. Senatore Mariotti,
mantiene Pordine del giorno.

MARIOTTI. 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 Paisiello, essi avranno diritto di pre-
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, perche lei capisce che questo non
si pud 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.

ANGELINI, Ministro dei trasporti.
Dobbiamo portare in diritto uno stato di
fatto.

MARIOTTI. Concludendo, la ringra-
zio per le sue dichiarazioni.

PRESIDENTE. Segue il primo or-
dine del giorno del senatore Barbaro.

BARBARO. Domando di parlare.
PRESIDENTE. Ne ha facolta.

BARBARO. Daccordo con 'onorevole
Genco, che ringrazio pubblicamente per quan-
to ha detto a favore della mia tesi su quello
che per me @& il pilt 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
jonica-adriatica, per i viaggiatori, che dal
sud vadano al nord per Bologna ed oltre, o
viceversa ». L’ordine del giorno continua poi
con le parole « a realizzare... ».

CORBELLINI. Sitratta di un pro-
blema generale di istradamento del traffico
dal sud verso il nord della Penisola. Penso si
sia gia fatto oggi un primo passo notevole
dall’amministrazione delle ferrovie dello
Stato.

Infatti la motorizzazione, la dieselizzazione
delle linee gi& aumenta la loro potenzialita di
traffico. La lunghezza virtuale del percorso
tra Reggio Calabria e il Brennero venne de-
terminata dal sottoscritto, nel lontano 1985:
la via virtuale pilt breve risulta quella Ta-
ranto-Brindisi. (Interruzione del senatore
Barbare) Consultate il libro sulle lunghezze
virtuali delle ferrovie dello Stato compilato in
quell’epoca secondo gli elementi da me deter-
minati e pubblicati anche in sede accademica.
Quando avrete fatto le somme delle distanze
virtuali parziali dei singoli tratti ne discute-
remo se volete in sede tecnica e scientifica.
Le differenze tra il percorso adriatico e quel-
lo tirrenico scno a favore di pochi chilome-
tri per la linea adriatica.

In ogni modo, su questo argomento mi ri-
metto al parere del Governo.

ANGELINI, Ministro dei trasporti.
Sapete anche voi come me che ormai il pro-
blema dell’elettrificazione nel vecchio senso
della parola & pressoché superato. Con il si-
stema Diesel, elettrico o idraulico, pratica-
mente si ottengono gli stessi risultati: é la
maechina la quale sviluppa da se stessa Pener-
gia invece di prenderla dalla linea aerea; ¢
sono uguali le possibilita di trazione e di ve-
locita. E naturale che Delettrificazione deve
essere congiunta laddove & stata iniziata (ve-
di ad esempio la Ancona-Pescara, come pure
Ia Mestre-Cervignana-Trieste).

Ho avuto recentemente il piacere di fare un
esperimento su una nuova locomotiva Diesel
elettrica, la pitt bella locomotiva elettrica eu-
ropea; siamo andati in un’ora e 45 minuti da
Roma a Napoli. Ripeto che elettrificazione
sara completata laddove e stata iniziata, ma

che dobbiamo rivolgerci ormai verso la die-
selizzazione, Ecco perché quando le altre cento
locomotive Diesel saranno consegnate, ver-
ranno adibite alle linee dell’Ttalia meridiona-
le. Con tali tipi di locomotive sostituiremo an-
che quelle a vapore attualmente in uso per le
manovre in stazione. Venti locomotive sono
gia entrate in servizio; le altre cento comin-
ceranno ad entrare in servizio nella prima-
vera dell’anno prossimo e lo saranno tutte en-
tro la primavera del 1961.

Non va dimenticato che per potenziare le
stazioni, rinnovare 'armamento, istituire nuo-
vi posti di movimento e di incrocio sono gia
stati spesi, senatore Barbaro, 16 miliardi, da
sommare ai 18 per le locomotive Diesel e per
il deposito Taranto. Non vengono quindi rite-
nuti urgenti per il momento le elettrificazioni
e il raddoppio da lei richiesti che comporte-
rebbero un’ulteriore spesa di circa 100 mi-
liaxrdi, per il momento non disponibili,

Per quanto riguarda il secondo ordine del
giorne, faccio presente che le autovetture che
transitano attraverso lo Stretto nella direzio-
ne Messina-Reggio Calabria marittima (in
media una frentina al giorno) trovano posto
senza difficolta sul ponte di coperta delle navi
traghetto. D’altra parte, le due navi attrez-
zate con ponte superiore per il trasporto di
autovetture, « Cariddis e « Scilla », data la
loro maggiore capacita, vengono necessaria-
mente utilizzate sulla Messina-Villa 8. Gio-
vanni, dove le esigenze del traffico sia viaggia-
tori che merei sono maggiori. In definitiva, la
costruzione a Reggio Calabria marittima di
rampe di accesso ai ponti superiori delle na-
vi traghetto non & attuale.

Fin dal 1899, anno in cui la ex « Rete Me-
diterranea » attuo il servizio delle navi tra-
ghetto, venne stabilito che il tratto di mare
tra Reggio Calabria marittima e Messina ma-
rittima dovesse considerarsi, agli effetti della
tassazione, quale tronco di ferrovia con di-
stanza virtuale di 15 chilometri, in luogo di
quella reale di 12,980, e ¢io in considerazione
delle particolari condizioni di esercizio del
tratto stesso. E noto che i piroscafi in genere
e le navi traghetto in particolare non compio-
no nei loro tragitti linee rette, ma sono co-
stretti a spostarsi dalla via pit breve. (Vivaci
proteste del senatore Barbaro). Lei mi deve
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dimostrare che non & vero quello che consta-
tiamo tutti i giorni, regolarmente registrato
nei libri di bordo.

BARBARO. % assurdo! Perche non si
fa altrettanto sulla Villa S. ‘Giovanni-Mes-
sina?

ANGELINI, Ministro dei trasporti.
Non si1 fa a causa della diversitad delle cor-
renti,

BARBARG. Le correnti sono maggio-
ri nel punto pia stretto, onorevole Miinistro.
(Richiami del Presidente).

ANGELIMNI, Mwmistro dei trasporii.
Ritengo che questa distanza viriuale debba
continuare ad essere applicata. Non posso
sovvertire un criterio che dura da tanti anni
solo perche lei non ne & soddisfatto. Se sa-
pesse che cosa ci costa il traghetto, non insi-
sterebbe.

Il tratto di linea Villa S. Giovanni-Reggio
Calabria, con le sue attuali attrezzature, puo
assorbire un movimento giornaliero di treni
sensibilmente superiore alle attuali occorren-
ze, Tuttavia, nel programma tecnico di siste-
mazione generale della linea Tirrenica, é sta-
to previsto il raddoppio anche del tronco in
questione.

Si & ritenuto di dovere dare la precedenza
al completamento del doppio binario sui tron-
chi a nord di Villa S. Giovanni. Dove la circo-~
lazione si svolge con maggiore intensita e
quindi con piu difficoltd specie nei periodi sta-
gionali di piti intenso traffico da e per la Si-
cilia, D’altra parte il potenziamento della li-
nea Tirrenica a nord di Villa S. Giovanni ri-
sulterad particolarmente utile anche per il cen-
tro di Reggio Calabria nelle sue relazioni con
le regioni centro settentrionali.

H raddoppic fra Villa S. Giovanni e Reggio
Calabria, per quanto di limitata lunghezza,
richiederebbe una spesa di circ: 3000 milio-
ni, spesa non compresa nel programmea, delle
opere finanziate dalla Cassa del Mezzogiorno
per 75 miliardi e che non rientra nelle dispo-
nibilitd accordate dalla Cassa, dato che i ri-
bassi d’asta ottenuti per numerosi lavori ap-
paltati sono tutti impegnati per I'attuazione

di altre opere, di cui al Programma medesi-
mo, per le guali si sono verificati rinecari,

Anche gul & questione di potenzialitd., Si
convinea, senatore Barbaro, che se lei ha
preoccupazioni, ne abbiamo anche noi. Non
facciamo 1 collezionisti di francobolli, fac-
ciamo i trasportatori di merci e di persone, e
cerchiamo di farlo nel modo migliore possi-
bile. (Interruzione del senatore Barbaro),

E nostro compito identificare le correnti di
traffico; siamo noi che stabiliamo se le rela-
tive esigenze sono soddisfatte o no.

K dobbiamo, anche in questo, stabilire delle
precedenze e delle priorita.

PRESIDENTUE. Senatore Barbaro,
mantiene i suoi ordini del giorno? ‘

BARBARO. Osservo anzitutto, che &
doveroso ringraziare l'onorevole Presidente
della Commissione, il gquale, coerente come
sempre, ha confermato la bontd della mia
proposta, il senatore onorevole Genco e tutti
coloro che, nell’interesse delle nopolazioni del
versante jonico-adriatico, sostengcno la mia
importante tesi.

Onorevole Ministro, sono due le grandi li-
nee italiane: la Jonica-Adriatica e la Tirre-
nica. Come ho gia detto, tutto I’Appennino
gravita verso la parte occidentale della Pe-
nisola, cid che viceversa non avviene per la
parte orientale, per cui tutte le opere ferro-
viarie o stradali, che si fanno nei 1.400 chilo-
metri che intercorrono tra Reggio Calabria ¢
Ventimiglia, debbono attraversare — vogiia
o non voglia la Direzione generale delle ferro-
vie — le pendici del’Appennino. Per questo
ai fanno linee di montagna sul mare, mentre
nen si considera, che la Jonica-Adriatica &
una linea del tutto pianeggiante, di altime-
tria costante, e che, come ho sempre detto,
gira intorno all’Appennino o prende in giro
"Avpennine, se veogliamo usare scherzosa-
mente questa espressione, 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 comungue) Bologna-Bari-Reggio-
Napoli-Roma-Bologna. L'idea dell’anello fer-
roviario di circolazione rotatoria non & soltan-
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to mia, ma € anche dell’illustre Presidente del-
la 7* Commissione, onorevolz scnatore Cox-
bellini, che ritengo sia tra i pii grandi inge-
gneri ferroviari non soltante itaiiani ma ad-
dirittura del mondo.

Allora, se & vero che i Diesel possono sosti-
tuire Velettrificazione, perché quest’ultima &
stata realizzata sulle grandi linee trasversali
della Pianura Padana, onorevole Ministro?
Se VYavete fatta nelle grandi linee della Pia-
nura Padana, bisogha realizzarla anche per
completare il circuito di cui parlavo prima; e
per far questo sard necessario elettrificare
soltanto 500 chilometri, in quanto la rete fer-
roviaria elettrica arriverd fino a Bari, a Brin-
disi e a Lecce.

Ammiro il programmsa gia realizzato per
il potenziamento della linea, ma penso che la
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 lillustre onorevole relatore, il
cuore del Mediterraneo al nord d’Italia e al
centro ed al nord d’Europa!

Per quanto riguarda il secondo ordine del
giorno, onorevole Ministre, mi permetto di os-
servare che sulla questione del raddoppio del-
Ia linea Viila San Giovanri-Reggio Calabria
non c’¢ da discutere, anche perche é 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 verra a costare me-
no di 3 miliardi di lire: i conti li sappiamo
fare anche noi che apparteniamo a famiglie
di teemnici, i quali hanno dedicato la vita a
questi studi veramente fecondi, cltre che mol-
to interessanti!

Non fare il raddoppio su quest’ultimo trat-
to, che fa parte di quel tale parco unico fer-
roviario e marittimo che interessa Reggio,
Messina e Villa San Giovanni, mi pare che sia
veramentie un gravissimo errore! La ¢’é una
saracinesca, per dir cosi, dove bisogna po-
tere dividere il traffico a seconda delle neces-
sita. Se si ritiene di istradarlo in parte verso
la Tirreniea, si utilizzi 1a Tirrenica, altrimenti
si utilizzi la Jonico-Adriatica. Ma occorre che
tutta la rete sia raddoppiata ed elettrificata.

Per quanto riguarda il pontile, onorevole Mi-
nistro, ella che & cosi coraggioso, si ferma di
fronte ad un pontile? Costruire un’autostra-
da di 1.400 chilometri e poi non fare il pon-
tile, non mi sembra affatto logico!

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

PRESIDENTE. Senatore Barbaro,
la prego di non dare al suo intervento 1'im-
postazione di una replica,

BARBARO. 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 societd private, arrivarono sullo Stretto,
vollero speculare facendo considerare per 15
chilometri quello che & 12. Io, per una que-
stione di rispetto verso I'onorevole Ministro,
non ho voluto leggere la risposta, perché la ri-
fengo, per usare una espressione eufemisti-
ca, molto strana! In una precedente risposta
mi si disse che, arrivati allo Stretto, si senti
la necessita di domandare ad una ditta di
trasporti francesi, quale fosse 1a distanza tra
i due porti italiani, quello di Reggio e di Mes-
sina. Ma abbiamo bisogno noi di demandare
ad una ditta francese la distanza dei nostri
porti pilt noti?

0 chiaro che, se a Reggio si altera il chilo-
metraggio, bisognera alterarlo dappertutto,
perché le navi devono fare dovunque qualche
chilometro in piti 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 altresi quelle dello Stato Maggiore,
facendo doveroso omaggio alla veritd geo-
grafica, che mi pare nessuna assemblea del
mondo possa non rispettare,

PRESIDENTE. Senatore Barbaro
g’intende che lei con queste raccomandazioni
rivolte all’onorevole Ministro rinuncia alla
votazione dell’ordine del giorno.
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BARBARO. Ma vorrei che per quanto
riguarda il chilometraggio falsato, inesatto, e
quindi errato, il Governo si impegnasse in
maniera concreta e risolutiva!

ANGELINI, Ministro dei trasporti.
11 Governo s’impegna a studiare il problema.

PRESIDENTE. Segue l'ordine del
giorno dei senatori Monni e Azara.

CORBELLINI. La Commisgione si
rimette al Governo, perché si tratta di ammo-
dernamento di impianti.

ANGELINI, Mimstro dei trasporti.
11 problema della sistemazione della viabilita
ordinaria di Olbia, in corrispondenza agli im-
p‘ixan;ci ferroviari, ha formato oggetto, negli
scorsi anni, di esame da parte del Comune
di .Qlbia, del Ministero dei lavori pubblici,
del’A.N.AS. e del’Amministrazione delle
Ferrovie dello Stato. Da tale esame & risul-
tato che la soluzione piti conveniente ed op-
portuna consisterebbe nel costruire adeguate
opere di attraversamento (cavalcavia). Per-
tanto, la questione interessa soltanto margi-
nalmente le Ferrovie dello Stato, in quanto &
di competenza degli enti preposti alla viabi-
1itd ordinaria,

Posso assicurare il senatore Monni che la
Amministrazione ferroviaria contribuira alle
spese di costruzione dei nuovi cavalcavia,
sempre che tali opere comportino la sop-
pressione totale e definitiva dei passaggi a
livello, in relazione alle economie ed ai van-
taggi di esercizio conseguenti all’eliminazione
dei passaggi a livello medesimi.

Pregherei lonorevole Monni di ripetere
questa richiesta in occasione della discussio-
ne del bilancio del Ministero dei lavori pub-
blici, perché in quella sede potra avere mag-
giori assicurazioni.

Ad ogni modo io seguo la cosa attentamen-
te. Collaboreremo insieme per vedere di riu-
scire, dato che 'aspetto tecnico del problema
mi pare ormai definito,

PRESIDENTE. Senatore
mantiene I'ordine del giorno?

Monni,

MONNTI. Dichiaro soltanto che l'ordi-
ne del giorne si proponeva di rammentare
questo problema e I'impegno precedentemente
preso dal Governo. Per il resto, siccome non
chiedo raddoppi, lascio.

PRESIDENTE. Segue l'ordine del
giorno dei senatori Jannuzzi ed Angelini Ni-
cola. Avverto che, in assenza dei presenta-
tori, questo ordine del giorno & stato fatto
proprio dal senatore Genco.

CORBELLINI. La Commissione fa
presente che il signor Ministro nelle sue di-
chiarazioni ha annunciato che & imminente
un rinnovo della nota legge n. 1221. La Com-
missione, per suo conto, ha gid davanti a
sé una proposta di legge presentata dallo
stesso senatore Jannuzzi per il potenziamento
di questa ferrovia; proposta di legge che noi
teniamo appunto in sospeso, perché siamo in
attesa della parte sostanziale di essa che ri-
guarda le fonti per il guo finanziamento. Sen-
tiremo dal signor Ministro se esso sard com-
preso nei nuovi fondi che verranno stanziati
sulla legge n. 1221, oppure se nel disegno di
legge del senatore Jannuzzi dovrd farsi un
apposito finanziamento. Ci rimettiamo per-
tanto a quanto dichiarerd l'onorevole Mi-
nistro.

ANGELINI, Ministro dei trasporti.
Convengo nelle considerazioni espresse dal
senatore Jannuzzi, concernenti il completa-
mento della Bari-Barletta. Si tratta, peraltro,
di superare il problema essenziale del finan-
ziamento: per esso sono in corso contatti con
il Ministero del tesoro, al quale ho inviato un
disegno di legge predisposto dal Ministero
dei trasporti. Occorre una spesa di 2.600 mi-
lioni,

Mi auguro di ottenere il benestare del Te-
soro ed anzi pregherei il senatore Jannuzzi
di svolgere anch’egli 1a sua opera al riguardo.

PRESIDENTE. Senatore Genco, &
soddisfatto?

G E N C O . Poiché io stamattina, in as-
senza del senatore Jannuzzi, ho dichiarato
che facevo mio l'ordine del giorno, essendo



Senato della Repubblica

— 6567 —

IIT Legislatura

1392 SEDUTA (pomeridiana)

ASSEMBLEA - RES. STENOGRAFICO

10 GrugNo 1959

stato gid relatore del disegno di legge per
i 4 miliardi a favore di questa ferrovia, rin-
grazio il Ministro, segnalando al Senato
che questa ferrovia interessa 6 o 7 Comuni
notevoli che si chiamano Andria, ‘Corato,
Ruvo, Terlizzi, Bitonto, trascurando le due
stazioni terminali di Bari e Barletta, ed in-
teressa una popolazione di 300 mila abitanti.
La ferrovia & completa, manca il tronco di
penetrazione da Bitonto a Bari per il quale
occorrono questi due miliardi e mezzo ed
il materiale. Sarebbe quanto meno inoppor-
tuno, per non adoperare parole grosse, la-
sciare incompleta questa ferrovia. All’onore-
vole Ministro voglio ricordare che il centro
della ferrovia tra i due estremi & la citta di
Terlizzi, che & la cittd natale del suo Sot-
tosegretario, che mi duole di vedere assente.
(Ilaritd).

PRESIDENTE. Segue lordine del
giorno dei senatori Genco ed altri.

CORBELLINI. Dopo la dichiara-
zione del Governo, la Commissione si rimet-
te al parere del Governo stesso.

ANGELINTI,
Ho gia risposto.

Ministro det trasporti.

PRESIDENT E. Senatore Genco,
mantiene il suo ordine del giorno?

G EN C O. Il Ministro ha gia risposto nel
corso del suo intervento. To mi ritengo soddi-
sfatto delle sue dichiarazioni. Siccome perd
ho chiesto un’altra cosa che & di facilissima
realizzazione, vorrei pregare il Ministro di
fare un semplice ordine di servizio con il
quale considerare come deviazione consentita
il percorso Reggio Calabria-Bologna via Ta-
ranto-Bari; di dare cioé disposizione perché
nell’elenco delle deviazioni sulle ferrovie dello
Stato sia inserita questa. Se mi da assicura-
zione in materia, io mi dichiaro totalmente
soddisfatto.

ANGELINI, Ministro dei trasporti.
Non posso su questa parte. Mi riservo...

G E N C 0. Signor Ministro, ho 'impres-
sione che ella sia prigioniero, come accadde

qualche anno fa al mio amico Corbellini, at-
tuale Presidente della 7 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 automotrici, facesse servizio di
32 classe perché, come ho detto stamattina,
ci vanno operai e studenti. Ebbene, per due
anni il ministro Corbellini non ha declassato
la 3= classe su queste automotrici, perché si
opponeva un funzionario del Ministero. Lei,
onorevole Ministro, non ha bisogno di richie-
dere il permesso a nessuno per una fae-
cenda di cosi scarso conto.

CORBELLINTI. Eraun mio col-
lega.

PRESIDENT E. Passiamo ora al-
Pesame dei capitoli del bilancio del Ministero
dei trasporti, con 'intesa che la semplice let-
tura equivarra 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 t relativi rias-
sunti per titoli e per categorie. Parimenti
senza discussione, sono approvati i capitol
dellannesso bilancio dell Amministrazione
delle Ferrovie dello Stalo, con 1 relativi rias-
sunti e con Uallegato elenco n. 1).

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

R OD A, Segretario:

Art. 1,

B autorizzato il pagamento delle spese or-
dinarie e straordinarie del Ministero dei tra-
sporti, per I'esercizio finanziario dal 1° luglio
1959 al 30 giugno 1960, in conformita dello
stato di previsione annesso alla presente
iegge.

(E approvato).

Art. 2.

. . . . syt
I’ Amministrazione delle ferrovie dello Sta-
to & autorizzata ad accertare ed a riscuote-
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re le entrate ed a far pagare le spese con-
cernenti lesercizio finanziario dal 1° luglio
1959 al 30 giugno 1960, ai termini della leg-
ge 7 luglio 1907, n., 429, in conformitd degli
stati di previsione allegati alla presente leg-
ge (appendice n. 1).

(E 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 I'esercizio finanziario 1959-60, in
lire 35.500.000.000.

(B approvato).

Art. 4,

I capitoli della parte passiva del bilancio
dell’ Amministrazione delle ferrovie dello Sta-
to a favore dei quali & data facoltd 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 18 novembre 1923, n. 2440,
sulla contabilitda generale dello Stato, sono
quelli descritti nell’elenco numero 1 annesso
al bilancio dell’Amministrazione medesima.

(& approvato).

PRESIDENTE. Ha chiesto di par-

lare per dichiarazione di voto il senatore

Schiavone. Ne ha facolta.

SCHIAYVONE. Lamia dichiara-
zione di voto & in rapporto ad una preghiera
che ho rivolto in forma privata al Ministro
alla fine della seduta di questa mattina. Ten-
2o a ripetere in pubblico tale preghiera. Ho
chiesto al Ministro di fare un viaggio fino
alla pianura di Metaponto, che & definita una
nuova California, e che purtroppo il Mini-
stro non conosce.

Cola fu promesso che, in seguito alla rifor-
ma fondiaria, si sarebbe costruita una linea
ferroviaria. [L.a Commissione interministe-
riale per il nuovo piano regolatore delle
ferrovie prevedeva che quella zona fosse

trasformata, e prevedeva percio anche una
ferrovia. Questo settore non e di stretta
competenza del Ministero dei trasporti per-
che, trattandosi di nuove costruzioni, la com-
petenza & del Ministero dei lavori pubblici.
La questione riguarda tuttavia Ia 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 dichiard contra-
ria a questa linea ferroviaria, donde la mia
preghiera. Sono sicuro che non vi sono posi-
zioni preconcette, e per questo & 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 regolatore ferroviario. Og-
gi si obbietta che si prevede un servizio de-
ficitario, ma io osservo che la zona non va
riguardata in rapporto alle sue possibilita
odierne, bensi in relazione al fatto che per
i1 1962 dovremmo avere 22 mila ettari di
terreno irrigato. Come si fa a dire che anche
allora il servizio sara deficitario, se si pensa
a tutti 1 prodotti ortofrutticoli che dovrebbero
essere avviati verso il Mercato comune? Mi
auguro che il Ministroe vorra 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 pud parlare
di rami secchi, perché questo potrebbe essere
un ramo vivo, qui non deve trovar posto lo
slogan : non pitt nuove ferrovie.

E quando la stessa Direzione generale si
prende cura di dire: badate, questa ferrovia
costera troppo, vorrei leggere il titolo visto-
so del giornale che ho fra le mani, il « Corrie-
re della Sera » del 9 gennaio corrente anno, in
cui & detto: « Viaggeremo pitt 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 Mezzogiorno dovevano avere scopo
di programmazione preindustriale; ora co-
me si puo parlare di industria in quella zona
se non ci sono le comunicazioni? E un assur-
do. In un Convegno recente indetto dalla Ca-
mera di commercio di Matera, quel Presi-
dente invocava la realizzazione della ferrovia.
Tt da domandarsi: perché il materano non
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dovrebbe avere uno sviluppo industriale?
Non induce ad auspicarlo la recente scoperta
di metano in quel territorio?

Auspico e prego pertanto il signor Mini-
stro di volersi interessare personalmente del
problema, avocandone a sé 'esame; infatti in
proposito si sono avuti dalla stessa Direzione
generale delle ferrovie due indirizzi in con-
traddizione tra di loro, un primo favorevole,
Paltro contrario alla realizzazione di questa
linea. Pertanto, nella presunzione, la piu si-
cura, che il Ministro sara equanime e studiera
il problema, in questa presunzione do voto
favorevole; se non Vavessi dovrei astenermi.

PRESIDENTE. Counsideriamo que-
sta perorazione cosi calorosa del senatore
Schiavone come un’interrogazione urgentissi-
ma alla quale lei, onorevole Ministro, pud
rispondere,

ANGELINI, Ministro det trasporti.
Assicuro il senatore Schiavone che esaminero
personalmente il problema perché le notizie
che mi ha fornito sono veramente importanti
e tali da doversi considerare a fondo. Sareb-
be mutile, infatti, produrre ortofrutticoli,
gquando mancasse la possibilitd di trasportar-
li. & un problema, questo, che va esaminato
altentamente.

PRESIDENTE. Metto ai voti il di-
segno nel suo complesso. Chi 'approva & pre-
gato di alzarsi,

(E approvato).

Annunzio di interpellanza

PRESIDENTE. Si dia lettura della
interpellanza pervenuta alla Presidenza,

RODA, Segretario:

Al Presidente del Consiglio der ministri
ed al Ministro di grazia e giustizia, per co-
noscere come si concili 'espressa volonta di
risolvere l'anmoso 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. Volonta di cui si era fatto preciso
interprete lo stesso Ministro di grazia e giv-
gtizia in carica nel suo discorso all’VIIT Con-
gresso nazionale del notariato in Cagliari
il 23 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 seguito
ad iniziative deil competenti archivi notarili
con la segnalazione, recentemente inviata da
parte della Direzione generale degli affari
civili e delle libere professioni alla Procura
della Repubblica di Milano, per invocare san-
zioni a carico di notai del solo collegio di
Milano, ritenendosi eccessivo il numero de1
protesti dagli stessi eseguiti, numero che &
in funzione unicamente della progressiva,
vertiginosa inflazione cambiaria, col conse-
guente vertiginoso aumento dei protesti ed
il numero limitato dei pubblici ufficiali che
tale delicata funzione esercitano.

‘Come si concili la soluzione legislativa del
rroblema relativo agli ufficiali giudiziari cui
¢ stata concessa la facoltd di servirsi di aiu-
tanti con la carenza legislativa relativa alla
categoria dei notai, sebbene il loro Consiglic
nazionale e tutti gli organi di categoria da
anni richiedessero la comsacrazione legisla-
tiva di una norma caduta in desuetudine.

Come possa essere lasciato senza risposta
concreta lordine del giorno del Consiglio
nazionale del notariato che portava a cono-
scenza ancora una volta alle autoritd il pro
blema, affermando:

« L’eccezionale sviluppo quantitativo, che,
nella moderna economia, & venuto assumendo
i'* fenomeno della circolazione dei titoli d:
credito, ha reso inadeguato 'attuale sistems
legislativo. Donde consegue che lirrigidi-
mento dei pubbliei ufficiali nell’osservanza di
norme cadute in desuetudine produrrebbe.
come conseguenza inevitabile, la paralisi del
servizio stesso. Tale situazione, infatti, »
stata obiettivamente riconosciuta nel 1954,
allorché la prima circolare sul servizio det
protesti fu revocata per decisione dell’ono-
rcvole Ministro Guardasigilli del tempo, al
guale anche VAssociazione bancaria ed i’
Ministro del tesoro prospettarono i gravi
riflessi di quella iniziativa ».
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Per quale ragione il Ministero, e per esso
la Direzione generale degli affari civili ¢
delle libere professioni, in persona del diret-
tore generale dottor Michele Buscaino, rom-
pendo uno stato di trentennale quiescenza da
parte del Ministero, anziché provvedere con
la presentazione di un disegno di legge
iniziativa governativa per risolvere I'annosa
questione, svolse azione contro la categoria
dei notai, intesa alla rigida osservanza di
una norma quasi centenaria, che non potrebh
be che portare alla rinuncia da parte dei
nolai al servizio del quale sono legalmente
richiesti e che farebbe si che i notai doves-
gero venir meno ad un loro preciso dovere,
¢ non possono sottrarsi per la loro fun-
zione certificativa.

Por quale ragione il direttore generale
dottor Michele Buscaino che si era fatto
premura di chiedere costantemente per Mi-
lano, Roma e Napoli i dati statistici relativi
al numero dei protesti elevati, ha ritenuto
opportuno procedere unicamente contro i
notai di Milane, quando i dati statistici in-
dicano che le punte pilt elevate del numero
dei protesti sono state registrate nelle citth
di Roma e di Napoli.

Per quale ragione si & violato il principio,
nella interpretazione letterale di una norma
desueta, che la legge & uguale per tutti, non
pensando che un’azione discriminatoria. oltre
che cozzare contro principi di etica, porte-
rebbe a segnalare nella stessa forma e per le
stesse sanzioni proposte per Milano alle Pro-
cure della Repubblica di Roma, di Napoli, di
Palermo e dei capoluoghi pit importanti,
i pubblici ufficiali delle categorie abilitate al-
‘Paccertamento del mancato pagamento di
assegni e cambiali, che scno nelle identiche
condizioni dei notai milanesi, cioé ad esten-
dere Vazione sanzionatoria a tutti coloro che
tale servizio per la loro funzione non pos-
gono esimersi dal prestare.

Per quale ragione si & voluto, da parte di
un direttore generale, in contrasto con le
affermazioni del Ministro, sollevare una gra-
ve situaziome che potrebbe necessariamente
portare ad un disservizio economico, cui
sono legate tutte le banche italiane per la
volontaria rinuncia al servizio da parte di

tutta la categoria notarile, come gia accadde
precedentemente,

Per quale ragione, invece di procedere alla
regolamentazione della fattispecie, cioe alio
adeguamento delle vecchie norme alle mo-
derne esigenze di un servizio vitale per la
economia nazionale, associando in necessaria
e cordiale collaborazione con tutte le banche,
prime interessate in materia, le due catego-
rie abilitate alla elevazione dei protesti cam-
biari, si & voluto inasprire una situazione,
nsando per di pilt un metodo discriminatorio
«he non pud naturalmente non sfociare in
un caso generale, sia per ragioni di giustizia
sia percheé i privati e le banche hanno il
diritto di richiedere liberamente i1 pubblico
ufficiale che pit ritengono idoneo in armonia
con i loro Interessi.

Per quale ragione si & parlato, da parte
del Ministro, di iniziative dei competenti ar-
ckivi notarili nell’azione tendente al rispetto
doll» norme vigenti, quando gli archivi nota-
rili distrettuali non sono altro che uffici pe-
riferici, articolati nell’ufficio terzo della Di-
rezione generale degli affari civili e delle
libere professioni e che comunque nella spe-
cie dal 1956, la Direzione generale stessa.
richiede agli archivi superiori delle prineci-
pali cittd (prot. n. 237 e 247/10) gli elenchi
di notai che superavano i 6.000 protesti
annui e successivamente coloro che supe-
ravano i 1.500 protesti per ogni quadrime-
stre con l'indicazione del numero dei pro-
testi elevati alle scadenze consuetudinali,
sottoponendo a snervamte lavoro gli archivi
distrettuali. T dati sollecitati hanno formato
cggetto poi di segnalazione alla Procura del-
la Repubblica di Milano, come fatto oggetto
di contestazione in violazione di norma.

Cid premesso, gli interpellanti chiedono
quali provvedimenti immediati voglia pren-
dere il Governo per evitare una frattura nel
normale corso dell’economia italiana (159).

NENCIONI, FRANZA

Annunzio di interrogazioni

PRESIDENTE. Sidialettura delle
interrogazioni pervenute alla Presidenza.
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RODA,

Al Ministro dell’industria e del commercio,
per conoscere, in considerazione della totale
inattivitd del Governo nazionale per quanto
concerne le aziende zolfifere continentali a
fronte delle provvidenze adottate dalla Re-
gione siciliana, e del fatto che dalla recente
accentuazione delle gia notevolissime dispari-
td & pilt notevolmente minacciata 'industria
zolfifera dell’Irpinia, la quale lega a sé la sor-
te di centinaia di lavoratori della zona piu
depressa d’'Ttalia, se intenda presentare al
Parlamento, entro il pitt breve tempo, un di-
segno di legge che estenda alle aziende zolfi-
fere continentali le provvidenze contenute
nella legge della Regione siciliana 13 marzo
1959, n. 4 (478).

Segretario:

FRANZA

Al Ministro di grazia e giustizia, per co-
noscere 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 Cassa nazionale del notariato, ente pre-
videnziale della categoria, non tanto per ra-
gioni giuridiche quanto per ragioni di etica
e di opportunitd (479).

NENCIONI

Interrogazioni
con richiesta di risposta scritta

Ai Ministri di grazia e giustizia e dei la-
vori pubblici, per sapere se, essendo a tutti
note le condizioni di disagio in cui si versa
nel settore degli alloggi, non ritengano di
disporre un piano organico col quale si pos-
sano eseguire costruzioni per alloggi desti-
rati agli agenti di custodia e funzionari, in
adiacenza agli istituti di pena, alleggerendo
cosl 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-
I'E.N.I.C. (Ente italiano industrie cinemato-
grafiche), ai 800 milioni annui ad esso de-
stinati in base alla nota legge del 1946 (915).

BUSONI

Al Ministro dei lavori pubblici, per cono-
scere quale sia il piano di sviluppo dei lavor;
concernenti l'acquedotto del Simbrivio, con-
siderato che i Comuni dei Castelli romani —-
i quali dovrebbero beneficiare dell’apporto
d: acqua dell’acquedotto in parola — lamen-
tano la assoluta insufficienza attuale del ri-
fornimento idrico, resa ancora piu grave-dal
continuo aumento della popolazione e dallo
sviluppo delle attivita agricole e industriali
e constatato che i lavori per l'acquedotto si
realizzano, ancora oggi, essenzialmente nella
zona di captazione delle sorgenti a Valle-
pietra, senza che appalti di lavori lungo la
linea di sviluppo dell’acquedotto siano stati
indetti e definiti (916).

MAMMUCARI

Al Ministro della sanita, 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 dal’aumento della ionis-
zazione dell’aria (917).

MAMMUCARI

Al Presidente del Consiglio dei ministr:
e Ministro dell’interno, per sapere se & in-
formato, e nella affermativa quali provvedi-
menti intenda adottare, contro il tenente ~d
il maresciallo dei Carabinieri che la sera del
2 giugno 1959 alle 21,45 in Castellaneta (Ta-
ranto) sospesero, senza legittimo motivo e
senza preventiva contestazione, il comizio
elettorale tenuto nell’interesse del Partito
socialista italiano dall’avvocato Costantino
Colaciceo, consigliere provinciale di Bari
(918).

PapraLIA
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Al Ministro di grazia e giustizia, per sa-
pere se risponda a veritd la notizia gid ap
parsa sulla stampa, secondo cui i comuni di:
Passignano sul Trasimeno, Tuoro sul T'ra-
simeno, Castiglione del Lago, Panicale e Li-
sciano Niccone, verrebbero distaccati dalla
circoscrizione giudiziaria di Perugia per es-
sere aggregati a quella di Orvieto.

L’interrogante fa rilevare come '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 & compresa nella pro-
vincia di Terni.

Inoltre & anche da considerare attuale ra-
pido collegamento di quelle popolazioni con
Perugia, che nei confronti di Orvieto pre-
senta invece notevoli difficolta sia per le sco-
mode e costose comunicazioni ferroviarie, sia
per la mancanza di linee automobilistiche
(919).

Tor1O

Al Ministro delle poste e delle telecomuni-
cazioni, per sapere quali ostacoli hanno finora
mmpedito 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 affinché questo importante centro della
Bassa modenese vi sia rapidamente collegato,
onde eliminare I'attuale disagio e le inevita-
bili perdite di tempo che derivano dalla ne-
cessitd di far passare le comunicazioni dalla
centrale posta in provincia di Ferrara (920).

GELMINI

Ai Ministri delle finanze, dell’interno e del-
I'industria e del commercio, per conoscere se
credono legittima la circolare emanata dal-
P Amministrazione delle imposte di consumo
di Modena, gestita dal Cav. Uff. Langione.
con la quale si fa obbligo ai falegnami mobi-
lieri che hanno necessita di trasportare tem-
poraneamente presso lucidatori, tappezzieri,
vetrai, eccetera, mobili o parte di essi, di pa-
gare preventivamente I'imposta per quella e

per tutte le parti che possono comporre ia
eventuale camera o tinello di cui il pezzo fa
parte, e come se la merce fosse gia consegna-
ta al cliente consumatore.

L’interrogante, che 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 lo spostamento
di una semplice cornice e a sborsare in anti-
cipo somme notevoli per merce che potrebbe
non essere venduta e che comunque giace an-
cora presso la loro azienda, chiede un solle-
cito intervento che ristabilisca il rispetto del-
la legge togliendo una grave preoccupazione
ai piceoli produttori minacciati dal provve-
dimento (921).

GELMINI

Ai Ministri del tesoro e della difesa, per co-
noscere se non ritengano, per motivi di giu-
stizia, proporre la modifica del I capoverso
dell’articolo 2 del decreto presidenziale 11
gennaio 1956, n. 19, e precisamente il conte-
nuto dell’articolo 156 del regio decreto 11 no-
vembre 1923, da quello richiamato, affinché
2gli 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 piu lungo servizio,
fruiscono di pensione inferiore a quella dei
marescialll 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 pubblica istruzione, pe:
sapere se non ritenga equo prendere inizia-
tive per emanare norme interpretative o
eventualmente predisporre un disegno di
legge ad hoc, 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 maturato i requisiti per ottenere I’abi-
litazione didattica, per il decorso del quin-
quennio d’insegnamento, anche dopo la pub-
blicazione della legge ed entro I'anne scola-
stico 1957-568, e cio al fine di evitare delle in-
giustificate sperequazioni (923).

MARAZZITA

Ai Ministri dell’industria e del commercio
e della sanitd, per sapere se non ritengano di
dover intervenire di autorita, ciascuno per la
parte di sua competenza, presso la ditta pro-
prietaria della cementeria sita pressec la sta-
zione ferroviaria di Borgo Val di Taro (Par-
ma), al fine di provvedere ad eliminare, o
quanto meno a ridurre a limiti sopportabili,
I'inconveniente della eccessiva emissione di
polvere cementizia dalla ciminiera del pre-
detto stabilimento che, spandendosi per lar-
ga distesa d’intorno, ammorba l'aria con se-
rio pericolo 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 giorne
per la seduta di giovedi 11 giugno 1959

PRESIDENTE. 11 Senato tornera
a riunirsi domani, giovedi 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 concessione di amnistia e di indul-
to (631). (Approvato dalle Camera dei de-
putati).

La seduta é tolta (ore 20,45).

Dott. ALBERTO ALBERTI

Direttore dell’Ufficio dei resoconti parlamentari





