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Presidenza del Presidente MERZAGORA

PRESIDENTE.
{ore 17).
~ Si dia lettura del processo verbale della
seduta precedente.

La seduta ¢ aperta

RODA, Segretario, da letiura del pro-
cesso verbale.

PRESIDENTE. Non essendovi os-
servazioni, il processo verbale s1 intende ap-
provato.

Congedi

PRESIDENTE. Hanno chiesto con-
gedo i senatori: Berlingieri per giorni 2, Ber-
tone per giorni 3, Caristia per giorni 2, Di
Grazia per giorni 2, Latini per giorni 2 e
Merlin per giorni 3.

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

Annunzic di disegni di legge trasmessi
dalla Camera dei deputati

PRESIDENTE. Comunico che il
Presidente della Camera dei deputati ha tra-
smesso 1 seguenti disegni di Jegge :

« Modifiche alla legge 10 aprile 1954,
n. 113, sullo stato giuridico degli ufficiali
dell’Esercito, della Marina e dell’Aeronautica
per quanto concerne la liquidazione defini-
tiva deltla pensione » (1860-B), d'iniziativa
dei deputati Cappugi ed altri e Cuttitta (4p-
provato dalla 7° Commissione permanente
della Camera dei deputati, modificain dalla
4¢ Commissione permanenie del Senato e
nuovamente modificate dalla 7° Commissio-
ne permanente della Camera dei deputati);

« Concessione di un assegno mensile a ta-
lune categorie di impiegati della Presidenza
del Consiglio dei ministri ¢ dei Ministeri
dell’agricoltura e delle foreste, dell'industria

¢ del commercio e della sanita » (1880-B)
(Approvato dalla 5¢ Commissione perma-
nente del Senato e modificato dalla 6° Com-
missione permanente della Camera dei de-
putati).

Quest1 disegni di legge saranno stampati,
distribuiti ed assegnati alle Commissioni
competenti.

Annunzio di presentazione
di disegno di legge

PRESIDENTE. Comunico che ¢
stato presentato il seguente disegno di legge
d’iniziativa:

dei senatori Sacchetti e Fortunati:

« Interpretazione autentica dell’articolo
11, terzo comina, del testo unico approvato
con decreto del Presidente della Repubblica
16 maggio 1960, n. 570, in materia di poteri
della Giunta provinciale amministrativa per
il riparto frazionale delle elezioni comunali
e riforma delle decisioni adottate in contra-
sto con tale interpretazione » (1991).

Questo disegno di legge sara stampato,
distribuito ed assegnato alla Commissione
competente,

Annunzio di deferimento di disegni di legge
alla deliberazione di Commissioni perma-
nenti

PRESIDENTE. Comunico che,
valendomi della facolta conferitami dal Re-
golamento, ho deferito i seguenti disegni di
legge alla deliberazione:

della 3* Commussione pernianenie (Affari
esteri):

« Adeguamento dei ruoli organici del Mi-
vistero degli affari esteri» (1702-B), previ
pareri della 1* e della 5* Commissione;
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della 4¢ Commissione permanente (Dife-
sa):

« Modifiche alla legge 10 aprile 1954, nu-
mero 113, sullo stato giuridico degli ufficiali
dell’Esercito, della Marina e dell’Aeronauti-
ca per quanto concerne la liquidazione defi-
nitiva della pensione » (1860-B), d’iniziativa
dei deputati Cappugi ed altri e Cuttitta, pre-
vio parere della 5° Commissione;

della 5* Commissione permanente (Finan-
ze e tesoro):

"« Concessione di un assegno mensile a ta-
lune categorie di impiegati della Presidenza
del Consiglio dei ministri e dei Ministeri del-
I'agricoltura e delle foreste, dell'industria e
del Commercio e della sanita » (1880-B);

della 9° Commissione permanente (Indu-
stria, commercio interno ed estero, turi-
SImMo):

« Disciplina 1gienica della produzione e
del commercio della birra » (1680-B).

Annunzie di preseniazione di relazione

PRESIDENTE . Comunico che, a
nome della 1* Commissione permanente (Af-
fari della Presidenza del Consiglio e del-
linterno), il senatore Schiavone ha presen-
tato la relazione sul seguente disegno di

legge:

« Revisione dei film e dei lavori teatrali »
(478-B).

Questa relazione ¢ gia stata stampata e
distribuita ed il relativo disegno di legge &
gia stato iscritto all’ordine del giorno della
seduta odierna.

Annunzio di composizione
di Commissione parlamentare

PRESIDENTE. Comunico di aver
chiamato i senatori Battaglia, Bonafini, Ca-
roli, Mammucari, Molinari, Moro, Restagno
e Secci a far parte della Commissione par-

lamentare consultiva per l'attuazione delle
provvidenze turistiche e alberghiere previ-
sta dall’articolo 5 della legge 15 febbraio
1962, n. 68.

Annunzio di decreti di scioglimento di Con-
siglio provinciale, di Conmsigli comunali
e di proroga di gestione siraordinaria di
Consigli comunali

PRESIDENTE. Informo che, con
lettera del 13 aprile 1962, il Ministro del-
I'interno ha comunicato, in adempimento a
quanto disposto dall’articolo 323 del testo
unico della legge comunale e provinciale, ap-
provato con regio decreto 4 febbraio 1915,
n. 148, gli estremi dei decreti del Presiden-
te della Repubblica — emanati nel primo
trimestre 1962 — concernenti lo scioglimen-
to del Consiglio provinciale di Massa Car-
rara e de1 Consigli comunali di Caorle (Ve-
nezia), Corato (Bari), Spoltore (Pescara),
Manfredonia (Foggia) e Bovalino (Reggio
Calabria).

Lo stesso Ministro ha inoltre comunica-
to gli estremi dei decreti prefettizi concer-
nenti la proroga della gestione straordina-
ria dei Consigli comunali di Foggia e Pisa.

Deferimento alla deliberazione di Commis-
sione permanenie di disegni di legge gia
all’esame della stessa Commissione

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

CORBELLINI. Signor Presidente,
onorevoli colleghi, nella seduta di venerdi
scorso I’Assemblea ha deciso di rimandare
alla seduta odierna la decisione circa la ri-
chiesta che io ho fatto allora, a nome della
7% Commissione, di deferire, in sede deli-
berante, alla Commissione stessa, i disegni
di legge n. 1179, relativo al riordinamento
dei servizi marittimi di preminente interes-
se nazionale, e numero 1541, concernente
{'esercizio dei servizi postali e commerciali
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marittimi di carattere locale, richiesta che
la Commissione aveva fatto all'unanimita.

Ritengo opportuno al riguardo, per
chiarire meglio la ragione della ri-
chiesta, per quanto riguarda il disegno di
legge n. 1179, accennare al modo in cw
si sono svolti i lavori nella Commissione.
Questo disegno di legge & stato presentato
al Senato dai Governo il 19 luglio 1960 ed
¢ stato assegnato, in sede referente, alla 7°
Commissione permanente. Esso venne poi
esaminato in Commissione nelle sedute del
27 aprile, del 3 maggio, del 14 e 21 giugno
1961. E stato portato in Assemblea succes-
swvamente, e nel corso.di tre sedute, dal 14
al 18 luglio 1961, sono intervenuti nella di-
scussione, che & stata molto esauriente, i
senatori Cervellati, Focaccia, Zucca, Banfi,
Crollalanza. Al termine della seduta pome-
ridiana del 18 luglio, il Ministro Jervolino
ha richiesto la sospensione della discussio-
ne per un riesame del provvedimento. Suc-
cessivamente, dopo la sosta dei lavori di
questo inverno, il 4 aprile 1962, quindi re-
centemente, la 7* Commissione permanente,
esaminato il nuovo testo presentato dal Mi-
nistro Macrelli, ha chiesto di riesaminare
il disegno di legge in sede referente; e il
13 aprile 1962, come ho accennato poc’anzi,
Ja 7¢0 Commissione ha deliberato all’unani-
mita di richiedere l'assegnazione del dise-
gno di legge in sede deliberante. Questa ri-
chiesta ¢ stata presentata da me in Aula
il giorno stesso, e I’Assemblea ha deliberato
di rinviare la decisione ad oggi.

Prego pertanto l'’Assemblea, se non ha
nulla in contrario, di deferire in sede deli-
berante il disegno di legge n. 1179, oltre al
disegno di legge n. 1541, alla nostra Com-
missione, che in tal caso verra convocata
domani mattina per l'esame dei provvedi-
menti.

SACCHETTI. Domando di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

SACCHETTI. Il nostro collega Scoc-
cimarro, nella seduta di venerdi scorso, di
fronte alla richiesta di passaggio del dise-
gno di legge in Commissione in sede deli-

berante, non conoscendo 1'Assemblea i mo-
tivi per i quali la 7* Commissione aveva
fatto detta proposta, bene ha fatto a pro-
porre un rinvio perché ogni Gruppo po-
tesse esaminare la questione.

Orbene il Gruppo comunista, esaminate
le profonde modifiche proposte dal ministro
Macrelli al precedente disegno di legge pre-
sentato dall’onorevole Jervolino, modifiche
che rappresentano un reale capovolgimento
de.l'impostazione data dal suo predecesso-
re (che minacciava la soppressione o la pri-
vatizzazione di una parte delle linee di
preminente interesse nazionale), considerato
altresi che il ministro Macrelli, gia in Com-
missione ha dichiarato che ¢ intendimento
del Governo di presentare un piano di ul-
teriore sviluppo delle partecipazioni statali
ai traffici marittimi, nonche di sollecitare
I'organizzazione della conferenza del mare
in modo che possa svolgersi entro 1'anno,
il Gruppo comunista approva latteggia-
mento dei membri della 7 Commissione ed
¢ favorevoie al passaggio del disegno di
legge in sede deliberante, prendendo atto
che il nuovo testo del provvedimento rap-
presenta un grande successo dell’azione po-
litica e parlamentare svolta dal Gruppo
comunista contro il tentativo di smobilita-
zione della Finmare.

PRESIDENTE. Poiche non si fan-
no osservazioni, la richiesta della 7° Com-
missione permanente s'intende approvata.

Discussione e approvazione del disegno di
legge: « Rinnovamento, riclassamento, am-
modernamentio e potenziamento delle Fer-
rovie dello Stato » (1970) (Approvato dal-
la Camera dei deputati)

PRESIDENTE. L'ordine del gior-
no reca la discussione del disegno di legge:
« Rinnovamento, riclassamento, ammoder-
namento e potenziamento delle Ferrovie
dello Stato », gia approvato dalla Camera
dei deputati.

Dichiaro aperta la discussione generale.

F iscritto a parlare il senatore Crollalan-
za, il quale, nel corso del suo intervento,
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svolgera anche l'ordine del giorno da lui
presentato insieme ai senatori Franza e
Ferrari.

Si dia lettura dell’ordine del! giorno.

RODA, Segretario:

« Il Senato,

nell’approvare la legge di rinnovamento,
riclassamento, ammodernamento e poten-
ziamento delle ferrovie dello Stato;

considerate le lacune e le deficienze esi-
stenti sulla rete nazionale, particolarmente
nel Mezzogiorno e nelle Isole;

considerato che se esse dovessero ulte-
riormente permanere costituirebbero grave
intralcio alla rinascita economica di tali Re-
gioni, e cio in pieno contrasto con la poli-
tica meridionalista che il Governo intende
perseguire;

considerato, inolire, che finalmente ha
avuto inizio, con alcuni massicci impianti,
I'industrializzazione di alcune zone della Pu-
glia e della Lucania, con conseguente cre-
scente aumento di traffico;

preso atto che una parte dei finanzia-
menti previsti dalla legge ¢ destinata alla
esecuzione di opere e forniture nell'Italia
meridionale ed insulare,

invita il Governo ad inquadrare nel pri-
mo piano di attuazione delle cpere, e tra
quelle di piu urgente esecuzione, il completa-
mento del raddoppio di binario, con relativa
elettrificazione, della linea adriatica, nel trat-
to Bari-Lecce, e del tronco Foggia-Caserta,
assicurando in tal modo agevoli e rapide
comunicazioni tra la Puglia, la Lucania, il
Sannio e I'Irpinia con Napoli e Roma, non-
ché con le regioni centro-settentrionali del
versante tirrenico ».

PRESIDENTE. Il senatore Crolla-
lanza ha facoltd di parlare.

CROLLALANTZA . Onorevole Presi-
dente, onorevole Ministro, onorevoli colleghi,
la nostra parte, anche se ¢ all’opposizione
dell’attuale Governo di centro-sinistra, non
pud non riconoscere che questo disegno di

legge, — presentato a suo tempo dal mini-
stro Spataro e migliorato, nella sua imposta-
zione, a segmito deglh emendamenti proposti
alla Camera dei deputati ed accettati dal
Governo, — risponde alle legittime aspettati-
ve del Paese e alle esigenze inderogabili
dell’Amministrazione delle ferrovie, poiche
mira a porre la rete ferroviaria dello Sta-
to in condizione di radicale rinnovamento
e potenziamento.

Cio premesso & da osservare, peraltro,
che esso avrebbe dovuto essere sottoposto
al Parlamento gia da parecchi anni, perche
lo stato di decadimento della rete ferro-
viaria, la concorrenza della strada ordinaria
a quella ferrata, ed infine la sequenza delle
disgrazie che si succedono con ritmo cre-
scente, imponevano, non da oggi, di adot-
tare vasti ed organici provvedimenti per av-
viare a soluzione un problema cosi vitale
per la Nazione.

Se & vero, infatti, che qualche cosa in
passato si & fatto, sia durante la precedente
gestione del ministro Mattarella, il quale
provvide all’elettrificazione di alcune linee,
specialmente dell'Ttalia Settentrionale; sia
durante quella del ministro Angelini, che
con le leggi 21 marzo 1958, n. 280 e 18 di-
cembre 1959, n. 1142, dette un primo im-
pulse all’ammodernamento ed al potenzia-
mento di qualche altra linea; & altresi vero
che tutto cio non ha rappresentato che un
modesto apporto, da parte dello Stato, sul
piano finanziario, a quanto si rendeva da
tempo necessario per effettuare delle radi-
cali trasformazioni sulla rete ferroviaria.

C'e voluta la Commissione speciale degli
esperti, formata dall’ingegnere Longo, e dai
professori Saraceno e Onida, ed inoltre, co-
me gia accennato, il crescente susseguirsi
di disastri ferroviari — per cui oggi viaggia-
re in treno pud apparire non meno perico-
loso che viaggiare in aereo o su strada or-
dinaria — c’¢ voluto tutto cio, per mettere
a punto in modo piilt organico il problema.
Comunque, anche se tardi, l'essenziale ¢
che una buona volta si proceda con ritmo
e con mezzi pit adeguati a fronteggiare le
esigenze della Nazione.

Si ¢ compreso, alfine, adottando questo
provvedimento, che la convinzione, larga



Senato della Repubblica

— 25327 —

111 Legislatura

545* SEDUTA

ASSEMBLEA - RES. SIENOGRAFICO

17 APRILE 1962

mente diffusa, che le ferrovie fossero con-
dannate fatalmente a un declino, perche
soppiantate mn parte dalia strada ordinaria
e dai mezzi motorizzau, ¢ quanto mai n-
fondata; avendo- esse una funzione insop-
primibile e, d’altra parte, una precisa difte-
renziazione, neila loro attivita, dai compiti
assolt1 oggl dalla motorizzazione su strada;
cosi come ha chiaramente illustrato, nella
sua pregevole relazione, 11 Presidente della
7+ Commussione, senatore Corbeilini.

Solo potenziandole, pero, solo ammoder-
nandole, solo completandole e integrandole,
nella rete, le terrovie possono reggere alla
concorrenza della strada ordinaria, ed as-
solvere alla loro preminente funzione nel
campo dei trasporti.

Cio facendo s1 provvede anche, a me
sembra, in modo piu organico e piu sicuro,
a mettere basi stabili per il risanamento
de! bilancio della stessa Amministrazione.

Al riguardo & da considerare che se i
provvedimenti promossi a questo scopo dal
munistro Angelini, sono valsi a far stabilire,
per legge, il principio fondamentale per cui
lo Stato o le varie Amministrazioni che s1
servono delle ferrovie devono pagare i ser-
vizi che esse rendono, e che, in conseguenza,
si € registrato un miglioramento nella si-
tuazione deficitaria del bilancio in questi ul-
timi esercizi; cio per altro non e di per se
sufficienie ad assicurare una gestione eco-
nomica delle Ferrovie dello Stato. La cer-
tezza di un bilancio attivo, o per lo meno
1 pareggio, dipende dalla possibilita di met-
tere le Ferrovie in condizione di piena ef-
ficienza, per servire bene 1l pubblico e l'eco-
nomia del Paese.

Devo aggiungere perd che se un disegno
di legge come questo, col suo massiccio
finanziamento del primo quinquennio e con
quello previsto per il secondo, ¢ motivo di
soddisfazione per il Paese ¢ per la nostra
Assemblea, che non da oggi ha invocato
provvediment: drastici in questo senso;
preoccupa altresi la nostra parte, e credo
anche parecchi esponenti degli altri gruppi,
la mancanza, per quanto si riferisce al Mez-
zogiorno, di dati precisi circa 1l modo come
questo Piano verrd ad articolarsi; cioe la
mancanza di conoscenza di quanta parte

dei mezzi1 finanziari che verranno impiegati
saranno destinati ad opere vere e proprie
ed a qualt opere, e di quanta a servizi e a
quali servizi, ed in particolare se ad impian-
11 fissi oppure a materiale rotabile,

Il disegno di legge prevede si deile divi-
sioni per categorie, nell’autorizzazione di
spesa: tanti miliardi per 1i materiale rota-
bile e tanti per il mighoramento, il poten-
ziamento ed 1l rinnovamento delle linee, e
c10 nella sua impostazione generale; ma per
quanto s1 riferisce al Mezzogiorno, stabili-
sce soltanto che non meno di 320 miliardi
sono ad esso destinati. Ebbene, onorevole
Ministro, neanche la relazione che accompa-
gna il disegno di legge precisa di quei fondo
quanta parte sia destinato alle forniture e
quanta alle opere. La divisione di categorie
fra opere e servizi che esiste all’articolo 4,
non trova poi riscontro nell’articolo 9, che
¢ quello che si riferisce al Mezzogiorno.

CORBELLINTI, relatore. Dipende
dalla potenzialita degli impianti del Mez-
zogiorno,

CROLLALANZA. Llasciamo la po-
tenzialita e vemamo alla sostanza, che e
questa: noi vogliamo sapere se 1 320 miliar-
d1 destinati al Mezzogiorno, verranno in
gran parte iumpiegafi nelle commesse per
forniture, che logicamente non possono avere
limitaziom territoriah, nel caso si tratti di
materiale rotabile, o se, invece, come & au-
spicabile, saranno destinat: ad opere di rin-
novamento e potenziamento delle linee per
porre in efficienza la rete ferroviaria nelle
regioni meridionali ed insulari.

Perché, se tutta la rete nazionale ha bi-
sogno di potenziamento e di rinnovamento,
quella del Mezzogiorno ¢ la maggiormente
bisognosa. E quindi piu che legittima la no-
stra preoccupazione, ed io vorrei che il Mi-
nistro ci tranquillizzasse a questo riguardo.

Per quanto concerne il Piano, & poi da ri-
levare che 1l disegno di legge da pratica-
mente, per la sua attuazione, una piena de-
lega al Mimstro der trasporii, di concerto
col collega del tesoro. Si1 impegna, ¢ vero,
i} Governo, con la relazione economica del
1963, a dare notizia alle Camere dell’articola-
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zione del Piano; si impegna anche il Mini-
stro dei trasporti, di anno in anno, a riferi-
re, in sede di discussione di bilancio, sul
consuntivo delle opere eseguite, e sullo sta-
to di avanzamento delle {orniture; perd in
tal modo, se si porta tutto cid a conoscenza
del Parlamento, non si consente alle Came-
re, prima che il Piano venga messo in opera,
di esprimere, ad integrazione degh aspetti
tecnici ed economici suggeriti dai tecnici e
dagli esperti, la propria opinione, in una pitl
vasta visione degli interess: nazionali.

Rilevo, inoltre, che sarebbe stato assai
opportuno che il Governo, nel momento
stesso in cui presentava all’approvazione
del Parlamento questo disegno di legge,
avesse anche sottoposto un altro Piano che
riguardasse il potenziamento e l'ammoder-
namento della rete delle ferrovie seconda-
rie, sia gestite dallo Stato, sia dalle impre-
se private, e che contemporaneamente il Mi-
nistro dei trasporti avesse sollecitato quello
dei lavori pubblici ad imbastire, di concer-
to tra le due Amministrazioni, anche l'ag-
giornamento del Piano delle nuove costru-
zioni ferroviarie, ai fini, specie nel Mezzo-
giorno, dell'integrazione della rete ferrovia-
ria, onde colmare le lacune tuttora esistenti.

Se ¢ vero, infatti, onorevole Ministro, che
vi sono dei rami secchi, cio¢ delle ferrovie
assolutamente passive, non suscettibili di
ammodernamentto, di integrazione o di
completamento e che, non potendo diven-
tare attive, devono essere eliminate — ed io
posso concordare su questo punto — ¢ an-
che vero che nel Mezzogiorno (non ¢& colpa
mia se sono costretto come meridionale e
meridionalista a tornare spesso su questi
problemi, ma ritengo che I'argomento inte-
ressi tutto il Senato) la rete delle Ferrovie
dello Stato & inadeguata. Vi &, si, in com-
penso, una sviluppata rete di ferrovie a
scartamento ridotto — basta citare le ferro-
vie delle Calabro-Lucane — ma purtroppo
€sse rappresentano un anacronismo tecnico
ed economico; cio che rende pit1 assillante
I'esigenza di integrazione della rete ferro-
viaria dello Stato.

L’aver posto, onorevoli colleghi, sul tap-

peto la realizzazione di una rete autostradale
anche nel Mezzogiorno, non deve impedire

che si provveda, nello stesso tempo, con le
indispensabili integrazioni, a porre in effet-
tiva efficienza la rete delle Ferrovie dello
Stato; si tratta, in ambedue i casi, di arterie
vitali, destinate ad assolvere compiti diversi,
ma egualmente necessari se si vuole effet-
tivamente assicurare la rinascita e l'indu-
strializzazione del Mezzogiorno, nella loro
compiutezza.

Purtroppo, per quanto riguarda le nuove
costruzioni ferroviarie, che sono di compe-
tenza del Ministero dei lavori pubblici, ma
sulla cui realizzazione & decisiva la determi-
nazione del Ministero dei trasporti, chi ha
messo il bastone fra le ruote alle iniziative
di progettate nuove linee & stato appunto
quest’ultimo. Ne abbiamo un esempio re-
cente nella pur disposta, per legge, costru-
zione della Paola-Cosenza e nella da lungo
tempo auspicata linea Bari-Matera-Metapon-
to, prevista, con carattere di precedenza as-
sieme alla Paola-Cosenza, nel Piano regola-

tore delle nuove costruzioni, elaborato a suo

tempo con il concorso degli stessi tecnici
del’Amministrazione ferroviaria, ma dalla
stessa Amministrazione sostanzialmente
ostacolato nella sua realizzazione, nonostan-
te I'avvaloramento agricolo della piana me-
tapontina, allorché il problema sul piano
politico sembrava avesse possibilita di non
lontana soluzione.

E stato giustamente osservato, in sede di
discussione di un apposito disegno di legge
d’iniziativa parlamentare, che la soluzione
di quest’ultimo problema potrebbe essere
agevolata, con la soppressione del tronce
Bari-Matera delle Calabro-Lucane, che si
svolge in condizioni non piu tollerabili, uti-
lizzando le sovvenzioni che vengono corri-
sposte alla concessionaria. Abolendo tale
tronco e costruendo in suo luogo la linea
a scartamento ordinario Bari-Matera-Meta-
ponto, avremo creato una grande saldatura
tra la rete sicula, la ionica e l'adriatica, e
quindi una seconda grande arteria, destinata
a collegare agevolmente la Sicilia e il Mez-
zogiorno con I'Italia centrale e setten-
trionale.

Ebbene, una soluzione tanto opportuna e
logica & stata contrastata dall’Amministra-
zione delle ferrovie, con speciose previsio-
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ni di gestione antieconomica. Oggi il persi-
stere in tale impostazione non ha pit giu-
stificazione, sia percheé & stata riconosciuta
la insostituibilita delle ferrovie, sia perche
c'¢ una realtd nuova, che ¢ costituita dalla
rinascita del Mezzogiorno. La politica me-
ridionalista del Governo punta, infatti, nello
stesso tempo, sia sul potenziamento dell’at-
tivita agricola, che sulla istallazione di mas-
sicci impianti industriali.

Allora, se ¢ cosi, onorevole Ministro, ella
vorra riconoscere che un piu vasto ed orga-
nico intervento del suo dicastero si rende
quanto mai indispensabile; per cui facciamo
voti che, in un prossimo domani, siano sot-
toposti al Parlamento altri due disegni di
legge, intesi ad affrontare sia il problema
di ammodernamento delle ferrovie seconda-
rie, sia, di concerto con il Ministerc dei lavo-
ri pubblici, la costruzione delle poche linee
ancora occorrenti per integrare la rete fer-
roviaria dello Siato nel Mezzogiorno. Senza
una efliciente rete ferroviaria ed autostra-
dale, senza adeguate attrezzature di opere
portuali, senza idonei aeroporti, non diro
che & inutile parlare di rinascita del Mez-
zogiorno, perche farei torto per lo meno ai
massicel finanziamenti che, bene o male Ia
« Cassa » ha finora investiti, ma ¢& evidente
che non si potranno trarre da tali investi-
menti che ben modesti frutti.

Il problema, onorevole Ministro, non &
solo quello di impianti fissi moderni per
rendere pilt sicura la marcia dei treni; non
solo quello di eliminare una buona volta,
la prevalenza delle vecchie vetture, pitt o
meno rimodernate, che circolano nelle no-
stre regioni; di aumentare le vettureletto o
le vetture-ristorante; di provvedere insomma
a tutti quei conforti indispensabili alla vita
moderna del viaggiatore; non & solo insom-
ma problema di esercizio migliore, ma & an-
che problema di potenziamento e di inte-
grazione della rete ferroviaria meridionale
e insulare. Quindi, a mio modo di vedere,
occorre nell’attuazione del Piano dare la
precedenza al rinnovamento ed al poten-
ziamento di alcune linee di maggiore traf-
fico del Mezzogiorno; sia a quelle longitu-
dinali — Tirrena e Adriatica — che alle
trasversali. E qui, volendo semplificare e

non allargare la mia esposizione, richiamo
la sua attenzione, onorevole Ministro, su due
aspetti di questo problema. Il primo & co-
stituito dalla necessita del completamento
della linea Adriatica, la cui elettrificazione
e costruzione del doppio binario sono assi-
curate dal Nord fino a Bari, mentre ¢ ur-
genie provvedere anche al tratto terminale
da Bari fino a Lecce.

FERRARI. Lei deve denunziare in
quale esercizio doveva essere escguita que-
guest’operal

CROLLALANZA. Diversi esercizi fa.
Accolgo linterruzione del collega Ferrari per
precisare che, in un mio precedente inter-
vento — Ministro dei trasporti il nostro il-
lustre collega senatore Angelini — ebbi a
prospettare, assieme al senatore Ferrari e
ad altri colleghi pugliesi, questa esigenza:
e il Ministro non esitd a dare assicurazione
precisa che il raddoppio del binario tra Bari
e Lecce si sarebbe eseguito nell’esercizio sus-
seguente. Passo quell’esercizio; ne passo un
altro, ma a nulla si provvide. o presi la
parcla in una successiva discussione sul bi-
lancio dei trasporti e ricordai al Ministro
che la cambiale era scaduta e che, fra per-
sone perbene, le cambiali, quando si firma-
no, vanno pagate. Il mio richiamo non valse
perd a nulla. La realtd & che sino ad oggi,
nonostante gli impegni del Governo, il dop-
pio binario & ancora di la da venire.

L’altra esigenza che ritengo fondamentale,
ma che ¢ collegata alla prima, & il raddop-
pio del binario tra Foggia e Caserta. Questo
raddoppio non riguarda un tronco ferrovia-
rio a sé¢ stante, ma rappresenta l'elimina-
zione di una strozzatura che esiste nelle co-
municazioni tra la Puglia fino a Napoli e a
Roma ed oltre Roma verso le regioni del
Centro e del Settentrione del versante tir-
renico, cioé nelle comunicazioni tra gran
parte dell’Ttalia meridionale e I'Ttalia cen-
trale e settentrionale.

Con la costruzione di tale opera, mentre
si renderebbero pili rapide le comunicazio-
pi, si valorizzerebbero maggiormente la di-
rettissima Napoli-Roma ed il doppio binario
e 'elettrificazione della Bari-Foggia. Il tron-
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co intermedio Foggia-Caserta rappresenta
una soluzione di continuita, che va senz’al-
tro elimimata. Non puo quindi soddisfare,
cio che ha risposto ad una mia interroga-
zione, firmata anche dal collega Franza, nel:
Iinteresse della regione che rappresenta, il
Sottosegretario Angrisani; cio¢ che con i mo-
derni impianti fiss1 che saranno installati
su questo tronco la hinea potra avere mag-
giore potenzialitd, per cui il problema da
me sollevato non sarebbe attuale

Quando diventerd attuale, onorevole Mi-
nistro, questo problema? Forse quando il
Mezzogiorno sara — speriamo che non sia
un sogno — una nuova bella realta; quando
diventera un vasto campo di febbrile atti-
vita industriale e di meccanizzazione agri-
cola; quando Ia produzione, gli scambi, i
traflici si saranno potenziati oltre le previ-
sioni attuali delle Ferrovie dello Stato? Solo
allora avremo il diritto di chiedere ed il
Governo sentira il dovere di provvedere a
questa esigenza?

Evidentemente si vuole ignorare che gia
oggi c'¢ un traflico crescente, che gia oggi
esistono dei grossi impianti: quello grandio-
so siderurgico di Taranto, quello imponen-
te della Montecatini a Brindisi, gli impianti
che stanno realizzando la Breda e la Pignone
Sud a Bari e quegli altri che vanno sorgen-
do a Foggia, ed infine gli impianti petrolchi-
mici dell’E.N.I. a Ferrandina, nella Lucania,
una zona questa che necessariamente deve
riversarsi per lo smaltimento della sua pro-
duzione industriale sul versante adriatico.

Comunque ¢ da considerare che sono i
mezzi di comunicazione che assicurano il
graduale sviluppe dei traffici, senza di essi
i traffici non possono svilupparsi.

Io, onorevole Mmistro, per 1l raddoppio
della Foggia-Caserta, voglio sperare che ella
dara una risposta ben diversa da quella
che ha dato il suo Sottosegretario, e per la
quale dichiarai di non potermn ritenere sod-
disfatto e di dover riprendere la questione
in occasione di questa discussione.

Per quanto riguarda questo problema ed
il raddoppio della Bari-Lecce, presento in-
tanto questo ordine del giorno, che leggo:
« Il Senato, nell’approvare la legge di rin-
novamento, riclassamento, ammodernamen-

to e potenziamento delle ferrovie dello Sta-
to; considerate le lacune e le deficienze esi-
stenti nella rete nazionale, particolarmente
nel Mezzogiorno e nelle Tsole; considerato
che se esse dovessero ulteriormente perma-
nere costituirebbero grave intralcio alla 11-
nascita economica di tali regioni, e cio in
pienc conirasto con la politica meridiona-
lista che 11 Governo intende perseguire; con-
siderato inoltre che finalmente ha avuto ini-
710, con alcuni massiccl impianti, I'industria-
lizzazione di alcune zone della Puglia e della
Lucania con conseguente crescente aumento
di traffico; preso atto che una parte dei fi-
nanziamenti previsti dalla legge & destinata
all’esecuzione di opere e forniture nell’Italia
meridionale e insulare; nvita il Governo
ad inguadrare nel primo piano di attuazione
delle opere, e tra quelle di pilt urgente ese-
cuzione, il completamento del raddoppio di
binario, con relativa elettrificazione, della
linea adriatica — per la quale aggiungero
che da tempo furono eseguiti gli espropri
e le opere d’arte — nel tratto Bari-Lecce, e
del tronco Foggia-Caserta, assicurando in
tal modo agevoli e rapide comunicazioni tra
la Puglia, la Lucania, il Sannio e !'Irpinia
con Napoli e Roma, noncheé con le regioni
centro-settentrionali del versante tirrenico ».

Quest’ordine del giorno ¢ firmato, oltre
che da me, dai colleghi Franza e Ferrari.

In ultimo, per concludere, onorevole Mi-
nistro, desidero richiamare la sua attenzio-
ne su un altro problema — un problema
Jocale, si, perd che non riguarda Rocca-
cannuccia — ma la mia citta, la citta di
Bari.

Ella sa che si dibatte da moltissimi anni
1l problema dell’assoluta necessita di libera-
re la cittd dalla cintura di ferro che la co-
stringe in una morsa, che le impedisce ogni
comunicazione, con meta della popolazione
e col vasto sviluppo edilizio che & al di la
di tale cintura.

Ma forse ella non sa che molti anni fa i
rappresentanti delle Ferrovie dello Stato, in
una riunione, promossa dal Ministero dei
lavori pubblici, riconobbero la necessita del-
lo spostamento della stazione ferroviaria di
Bari molto piti a monte, allora in una zona
che era di parecchio al di Ja delle ultime
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costruzioni realizzate alla periferia e che
oggi, d’'altra parie, a sua volta & stata supe-
rata dallo sviluppo edilizio. E accetiarono
che lo spostamento fosse consacrato nel pia-
no regolatore della citta, approvato dal Con-
siglio superiore.

Nel dopoguerra, perd, quel piano regola-
tore risultd superato ed allora fu riproposto
alla Direzione generale delle ferrovie il pro-
blema dello spostamento della stazione, per
il quale c’era stato gia un riconoscimento
circa quindici anm prima. Ma lo strano, il
paradossale fu che 1l riconoscimento di al-
lora non fu rinnovato e, nel nuovo pilano
regolatore, a seguito delle resistenze dell’Am-
ministrazione ferroviaria, la stazione di Ba-
ri & rimasta dov'e attualmente, ottenendosi
soltanto l'arretramento a monte di una par-
te della linea che da Bari si diparte verso
Brindisi, e cio per liberare almeno uno dei
poelmoni della citta.

Da allora & passato del tempo, e neppure
questa soluzione di compromesso, per altro
anch’essa superata, ha avuto attuazione.

Ultimamente, le Ferrovie sono state nuo-
vamente pressate perche il problema fosse
riesaminato con senso realistico ed in con-
formita di uno studio eseguito dal Compar-
timento ferroviaric di Bari, favorevole alla
trastormazione della stazione da stazione di
transito in stazione di testa. I giornali a tal
riguardo hanno dato notizia che ella, ono-
revole Mmistro, a seguito delle sollecitazio-
ni che le sono pervenute — ed io vogho spe-
rare non solo perché siamo alla vigilia delle
elezioni comunali — avrebbe mandato sul
posto un gruppo di tecnici ad esaminare :l
problema, con il compito di riferirle, cosa
che credo abbiano gia fatto. Risulta inoltre
che ella si sarebbe dichiarato favorevole ad
incontrarst con alcune personalita ed auto-
rita locali per cercare di studiare un'even-
tuale soluzione. Se le indiscrezioni sono
esatte, al finanziamento della trasformazio-
ne in stazione di testa si dovrebbe provve-
dere con una parte di fondi prelevati da
questa legge e con uno speciale stanziamen-
to elargito dalla Cassa del Mezzogiorno, la
quale, peraltro, non & la prima volta che da
fondi all’Amminisirazione delle ferrovie del-
lo Stato, perche lelettrificazione della linea

Bari-Foggia ¢ stata eseguita proprio con mez-
zi finanziati dalla « Cassa ».

Ora io vorrei, onorevole Ministro, che ella
ci desse qualche notizia al riguardo e co-
mungue l'assicurazione, anche se non ¢ in
condizione di poter fornire dei dettagli, che
il problema ¢ sentito dall’Amministrazione
delle Ferrovie, ¢ sentito innanzitutto da
lei, e che Bari, una buona volta, sara libe-
rata in tutto o in parte, con stazione di testa
o con una nuova stazione di transito, dalla
cintura di ferro che la soffoca.

Ed ho finito, onorevole Minmstro, ella &
meridionale; conosce guindi le lacune e le
deficienze esistenti sulla rete delle Ferrovie
dello Stato, oltre che su quelle secondarie,
nel Mezzogiorno e nelle Isole; sa quanto sia
mortificante e sfibrante viaggiare su alcune
di tali linee; sa inoltre quanto pregiudizio
arrechi all’economia di quelle Regioni —
specie per gli agrumi ed i prodotti ortofrut-
ticoli — Il'inadeguatezza numerica e la scar-
sa attrezzatura di carri merci; sa tutto cio,
e quant’altro, per brevita di tempo, mi aster-
ro da illustrare; ebbene a 100 anni dall’'Unita
d’'Italia si adoperi, onorevole Ministro, col
maggiore impegno a modificare sostanzial-
mente l'incresciosa e non pitt sopportabile
situazione tuttora esistente. Rendera in tal
modo un grande servizio al Mezzogiorno ed
alle Isole che, nella loro ansia di rinnova-
meuto e di progresso, possono e devono an-
cora esercitare, come nel glorioso passato,
un grande ruclo di espansione economica nel
Mediterraneo, nell’interesse dell’intera Na-
zione. Tali Regioni sono dopo secoli di ab-
bandono e di decadenza ben meritevoli, di
comprensione e di giustizia. (Applausi dalla
destra).

PRESIDENTE. Devo ricordare al
Senato che, secondo laccordo intervenuto
tra tutti | Gruppi, in questa seduta si do-
vrebbe esaurire la discussione di questo
disegno di legge, in modo da affrontare nelle
due sedute di domani la discussione del di-
segno di legge riguardante la censura. E
chiaro che, se si prolungano i discorsi, ov-
vero aumenta il numero degli iscritti, o fi-
niremo questa sera molto tardi, oppure do-
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vremo riprendere la discussione giovedi,
dopo la conclusione del dibattito sul dise-
gno di legge relativo alla censura. Quindi
raccomando agli oratori e specialmente ai
presentatori di ordini del giorno a caratte-
re locale di non tenere lunghi discorsi.

CROLLALANZA.
nuto all’orario.

Io mi sono atte-

PRESIDENTE. Non credo; i casi
sono due: o io ho un dato sbagliato o lei
non si ¢ attenuto al programma, perche mi
risulta che lei avrebbe dovuto parlare 25 mi-
nuti. (Interruzione del senatore Crollalanza).

E iscritto a parlare il senatore Vecellio.
Ne ha facolta.

VECELLIO. Onorevole Presidente,
onorevole Ministro, onorevoli senatori, non
nascondo una certa trepidazione, nonostan-
te 1 miei 60 e pili anni, nel prendere per la
prima volta la parola in quest’Aula parla-
mentare, ed anzitutto desidero compiere un
atto di deferente omaggio nel rivolgere il
mio pensiero verso quegli onorevoli senatori
che hanno in passato rappresentato in que-
sta Assemblea, la mia provincia, quella di
Belluno.

Mi ¢ sembrato doveroso, proprio nella
mia qualita di tecnico e di costruttore, in-
tervenire su questdo argomento che assume
cosi grande rilievo per i suoi evidenti rifles-
si tecnici, economici e sociali. Difatti pochi
servizi hanno, in una Nazione, l'importanza
delle comunicazioni in senso generale, e
quindi anche dei servizi ferroviari che co-
stituiscono pur sempre le arterie principali
fra le infrastrutture di un Paese.

L'onorevole Ministro avra certo a dispo-
sizione statistiche ed elementi, elaborati dai
diligenti servizi dell’Azienda, relativi al mo-
vimento dei passeggeri e delle merci in
questi anni. Orbene, tali statistiche stanno
a dimostrare che l'aumento del numero dei
viaggiatori non & proporzionato alle mi-
gliorate condizioni economiche generali.

Infatti, dinanzi ai 340 milioni di viaggia-
tori dell’esercizio 1949-50, si & giunti a circa
410 milioni nell’esercizio 1955-56, per di-
scendere nei successivi esercizi a circa 380

milioni, con una certa ripresa nell’esercizio
1959-60. L’incremento risulta pertanto, in
un decennio, di poco superiore all’ll per
cento, mentre nello stesso periodo la moto-
rizzazione ha avuto un aumento quasi del
70 per cento. Cido dimostra come si sia ve-
rificato uno spostamento di preferenza nel
viaggiare: dal mezzo pilt consuetudinario,
la ferrovia, ad altri mezzi come l'automobi-
le, la nave, l'aereo, che segnano tutti degli
aumenti percentuali notevolissimi, in signi-
ficativo contrasto con l'accennata flessicne
del traflico passeggeri sulle ferrovie.

Per contro, un aumento notevole si & no-
tato nelle percorrenze medie di viaggio. Si
¢ passati difatti da 19 miliardi di viaggia-
tori chilometro nel 1949-50 ad oltre 26 mi-
liardi di viaggiatori chilometro nel 1959-60,
con un aumento percentuale del 37 per
cento circa.

Nei dati sopra esposti sono naturalmen-
te compresi gli apporti della voce turismo
che manifesta sempre un confortante e con-
tinuo progresso. Nel 1955 sono entrati in
Italia per ferrovia 2 milioni 900 mila tu-
risti, nel 1960 si & saliti a 4 milioni 380
mila unita, con un incremento del 50 per
cento in soli 6 anni.

Nel settore merci si nota, per gli esercizi
considerati, che i 35 milioni di tonnellate
del 194950 erano saliti a 56 milioni di
tonnellate nel 1959-60, con un aumento del
60 per cento circa. Le merci entrate ed usci-
te in Italia per ferrovia sono state corri-
spondentemente 12,2 milioni di tonnellate
nel 1949 e 19 milioni di tonnellate nel 1960;
cio dimostra che oltre un terzo del totale
trafhico merci sulle nostre ferrovie & costi-
tuito da movimento internazionale.

Va rilevato che nello scorso anno 1961
si & avuta una flessione di viaggiatori rispet-
tivamente dell’8-9 per cento per la prima
classe e del 4-5 per cento per la seconda
classe rispetto all’analogo periodo del 1960:
circostanza questa che, su un piano indu-
striale, deve indurre ad immediate conside-
razioni ed impegnare allo studioc dei prov-
vedimenti atti a conseguire la pit sollecita
ripresa.

Ad onor del vero si & verificato nello stes-
so periodo un notevole e confortante in-
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cremento del traffico merci, per cui & da
sperare che il bilancio economico non debba
subire in definitiva dei peggioramenti.

Ed ora qualche cifra sulla consistenza
patrimoniale delle ferrovie, in particolare
sul parco rotabile che desta la piu grave
preoccupazione sia per il numero che per
I'efficienza del materiale ora in servizio. Ba-
sti pensare che nel settore dei viaggiatori
si & passati da 7.200 carrozze nel 1939 ad
8.300 nel 1960, mentre nel settore delle mer-
ci si dispone oggi di appena 125 mila carri,
per la maggior parte di vecchia costruzione,
e cioé con tutti i ben noti inconvenienti ri-
spetto al materiale pilt moderno.

Ho raccolto in proposito tutta una serie
di articoli apparsi sulla stampa nazionale
pitt qualificata, nonche di voti e mozioni
formulati dai maggioni enti responsabili,
come le Camere di commercio, che invoca-
no urgenti provvedimenti. Il giornale « 24
Ore » ad esempio, riferendo in data 13 no-
vembre 1960 sull’assemblea dell’'Unione del-
le Camere di commercio del Veneto, ripor-
tava delle considerazioni pienamente valide
ancora oggi: « Al termine & stata votata una
mozione la quale, considerato che, essendo
Veta media del parco carri merci italiano
non inferiore ai 45 anni, sarebbe necessa-
rio procedere ad un suo rinnovamento qua-
si totale, soprattutto per quanto riguarda
i carri-frigoriferi tipo HG, dopo aver rile-
vato che la mancanza o linsuflicienza dei
carri HG puo seriamente pregiudicare, spe-
cialmente per quanto riguarda la tempesti-
vita di arrivo nei mercati di sbocco, il con-
sumo dei prodotti ortofrutticoli italiani,
consumo che costituisce una delle partite
attive della bilancia commerciale del Paese,
fa voti aflinché i Dicasteri finanziari pon-
gano al pitt presto a disposizione dell'Ammi-
nistrazione ferroviaria italiana i fondi ne-
cessari per la costruzione, la riparazione e
la trasformazione dei carri ferroviari nor-
mali e 1a costruzione di 6.000 nuovi carri HG,
promuovendo appositi provvedimenti legi-
slativi per la rinnovazione dell'intero parco
merci ferroviario italiano. Sara cosi possi-
bile degnamente figurare nel complesso dei
trasporti ferroviari merci europei, anche in
vista dell’accennato sempre piu rapido in-

cremento tecnico e mercantile dei trasporti
ferroviari, e sara consentito contemporanea-
mente alle industrie specializzate di proce-
dere ad un’adeguata programmazione e di
non disperdere con licenziamenti, resi ne-
cessari dalla mancanza di commesse, perso-
nale altamente qualificato e difficilmente so-
stituibile »,

Chi vi parla, onorevoli senatori, ha avuto
occasione di percorrere I'ltalia, e per pa-
recchie volte, nell'immediato dopoguerra,
cioé negli anni 194546, e non ha certo di-
menticato le condizioni veramente disastro-
se in cui venne allora a trovarsi il patrimo-
nio ferroviario italiano.

Bisogna ancora oggi riconoscere il la-
voro enorme compiuto per la ricostruzione,
con disponibilita economiche limitate, con
mezzi tecnici non sempre adeguati all’im-
portanza delle opere, con diflicolta di ap-
provvigionamenti e con scarsezza di perso-
nale qualificato, ed apprezzare appieno lo
sforzo allora compiuto dagli uomini e dai
servizi preposti alla ricostruzione.

Come sempre accade, anche in questo
campo dovettero affrontarsi prima i pro-
blemi di pitt urgente necessita, rimandando
gii interventi che, anche se importanti, po-
tevano in qualche modo essere procrastinati.

Dovettero quindi essere rimandate le ne-
cessarie sistemazioni o sostituzioni del ma-
teriale fisso e rotabile, proprio quando le
aumentate esigenze del traffico, sia per la
intensita di esso che per le sempre mag-
giori velocita richieste, esigevano non solo
la sistemazione dei vecchi impianti bensi il
loro adeguamento ai fini di nuove e piu
impegnative prestazioni.

Da tutte queste considerazioni scaturisce
Vimportanza e 'urgenza del piano di gene-
rale riammodernamento contemplato nel di-
segno di legge in esame ed opportunamente
posto in rilievo dall’onorevole relatore.

Un cenno particolare mi sembra debba
essere pero dedicato al settore dell’elettri-
ficazione.

Su uno sviluppo totale della rete ferro-
viaria italiana di 16.500 chilometri circa,
alla fine del 1961 risultavano elettrificati
quasi 8.000 chilometri, pari cio¢ al 49 per
cento! E stato questo uno sforzo considere-
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volissimo resosi necessario per migliorare
sia dal lato tecnico che economico la con-
sistenza aziendale. Ed oggi noi sentiamo
gli enormi benefici in quanto le principali
Jinee sia in senso longitudinale che in senso
trasversale sono elettrificate. Parallelamen-
te alla trasformazione degli impianti fissi,
si & dovuto pensare alla trasformazione del
materiale rotabile di trazione e si & quindi
avuto un progressivo aumento di locomo-
tori elettrici e di elettrotreni ed elettromo-
trici, con conseguente regresso delle pitto-
resche ma ormai superate locomotive a va-
pore, diminuite dal 1955 al 1960 da 2.700

a 1.850 unita circa. E con l'elettrificazione
si ¢ posto urgente il problema dell’energia
elettrica occorrente per la trazione ed i
servizi vari. Gli impianti di proprieta del-
l'azienda producono annualmente 850 =- 900
milioni di chilowattora (idroelettrici o ter-
moelettrici), mentre un'ulteriore notevole
quantitativo viene prodotto in consociazione
con altri gruppi; ¢ noto inoltre che impor-
tanti iniziative sono proprio ora in corso di
realizzazione con gli impianti di Monastero
sul’Adda in provincia di Sondrio e del
Buthier in Val d’Aosta. Sarebbe anzi auspi-
cabile intensificare la realizzazione di altri
impianti idroelettrici dei quali 'Azienda si
¢ riservata la concessione.

- La limitatezza de]l tempo mi ha costretto
a ricordare solo gli aspetti piu salienti del
vasto ed importante argomento. Chiedo ora
qualche minuto di attenzione all’onorevole
Assemblea per prospettare la situazione par-
ticolare della linea ferroviaria Padova-Bel-
luno-Calalzo, che interessa tanto da vicino
la mia provincia e che ha formato anche
oggetto di una recente mia interrogazione
all'onorevole Ministro dei trasporti.

La lunghezza effettiva della linea ¢ di
Km. 155,35, quella virtuale di Km. 312. L’ar-
mamento ¢ del tipo da 36 Kg. per metro li-
neare salvo alcune tratte recentemente ar-
mate coi tipi da Kg. 50,6 ¢ 46,3 per metro
lineare.

Complessivamente sono stati rinnovati,
dal 1947 al 1957, Km. 76 di linea con ar-
mamenti dei tipi anzidetti, ma ben 64 Km.
di linea sono tuttora armati con rotaie del
tipo piu leggero, messe in opera ancora

nel periodo dal 1885 al 1889, cio¢ vecchie
da 77 a 73 anni.

La tratta che deve essere assolutamente
rinnovata ha un complessivo sviluppo di
Km. 79,5 con una spesa preventivata di lire
1.040 milioni. E da mettere in rilievo che,
con il rifacimento deil’armamento e con
l'adeguamento degli impianti, sara possibile
utilizzare meglio le caratteristiche delle nuo-
ve locomotive Diesel idrauliche da 1.600 HP
testé messe in servizio sulla linea e con le
quali gia si sono potuti conseguire, con
lorario dell’ottobre 1961, notevoli guada-
gni di percorrenza.

Peraltro la linea Calalzo-Belluno-Padova
non ¢ di poca importanza. Essa ha un traf-
fico di viaggiator1 annuo di 2.225.000 unita.
Il 50 per cento di queste viaggia da una
stazione all’alira della linea, l'altro 50 per
cento da e per localita a medie ¢ lunghe
distanze allinfuori della linea. Si tratta in
prevalenza di movimento turistico per le
zone di Feltre e Fiera di Primiero, per Bel-
luno e l'"Agordino, per il Cadore e Cortina
d’Ampezzo. Tutia la provincia, ma in par-
ticolare quest’ultime localita, hanno assun-
to una importanza internazionale e pongo-
no quindi, anche dal punto di vista rappre-
sentativo, precise esigenze di servizio.

Solo il contributo dato dal settore turi-
stico ammonta annualmente a 600.000 uni-
ta, di cul oltre 100.000 stranieri! Notevole
anche il movimento migratorio che ha ca-
rattere prevalentemente stagionale e guindi
con riflessi sulle comunicazioni ferroviarie.

Per questi motivi, ad esempio, nel solo
periodo dal 15 dicembre 1961 al 6 gennaio
1962 si sono effettuati fino a 7 treni straor-
dinari viaggiatori al giorno; per 6 volte sono
stati anche effettuati interi treni straordi-
nari composti di carrozze letti e cuccette
fra Roma e Calalzo.

Gli introiti complessivi annui per viag-
giatori e merci in arrivo e partenza, che la
linea consente di realizzare, si aggirano sui
2.200 milioni.

La linea, nella sua parte di pianura, serve
localita delle provincie di Padova e Treviso,
con attivita commerciali ed industriali in
notevole sviluppo.
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Anche la provincia di Belluno sta final-
mente avviandosi allo sviluppo industriale
e quindi l'invocato ed atteso miglioramen-
to delle comunicazioni ferroviarie con la
pianura ed i centri di approvvigionamento
e di consumo, costituirebbe un incentivo
di enorme utilita ed importanza.

Mi sia consentita qualche considerazio-
ne sul disegno di legge ora all’'esame di
questo ramo del Parlamento. Esso prevede
la redazione di un piano decennale suddi-
viso in due fasi, di cui la prima comporta
un impegno di spesa di 800 miliardi, secon-
do le proporzion: fissate dall’articolo 2, men-
tre alla successiva fase guinguennale sono
destinati altri 700 miliardi. Non & precisa-
to se la seconda fase segue immediatamen-
te la prima: proporrei quindi che di cio
si facesse precisa menzione, per dare la ne-
cessaria continuita al programma di inter-
venti (anche sotto un punto di vista tecni-
co-esecutivo) cid che sembrerebbe implicito
con quanto detto nel secondo comma del-
I'articolo 2 ove in ogni caso dovrebbero mo-
dificarsi le parole «secondo pianoc » con
« seconda fase ».

All'articolo 3 si potrebbero eliminare il
secondo e terzo comma per la loro inde-
derminatezza, in quanto si dice che il primo
piano quinquennale potra essere articolato
in piani parziali per singoli settori di in-
tervento. Meglio sarebbe lasciare la neces-
saria liberta all’Azienda ed ai suoi organi
tecnici ed amministrativi, non essendo altri-
menti chiaro a chi spetti 'articolazione di
detti piani parziali.

Allarticolo 4 sembra assai limitata la
somma di 100 miliardi prevista per il rin-
novamento, riclassamento, potenziamento
ed ammodernamento degli impianti di ar-
mamento, mentre si riservano 335 miliar-
di, e cioe il 42 per cento dell’intero stan-
ziamento guinquennale, per le altre opere.

Un cenno anche sull'articolo 9, con il qua-
le si stabilisce che il 40 per cento dell'in-
tero stanziamento viene riservato alle linee
e agli impianti dell’Ttalia meridionale ed in-
sulare. Mi pare che si dovrebbe pitt propria-
mente parlare di percentuale rispetto allo
sviluppo della rete, in quanto si tratta sem-

pre di interventi sulle linee e non di costru-
zione di nuove ferrovie.

Anche il secondo comma dell’articolo 9
richiede qualche precisazione, nel senso di
non rendere cosi vincolante P'acquisto dalle
industrie del Mezzogiorno di « macchinari,
di accessori, di semilavorati e finimenti loro
occorrenti per l'espletamento delle commes-
se acquisite ». Puo darsi infatti che certe
attrezzature e certi macchinari non siano
prodotti dalla stessa industria meridionale,
nel qual caso bisogna lasciare la possibilita
di reperirli da alire fonti del mercato na-
zionale,

Torno all’articolo 4, ultimo comma, che
accenna al miglioramento dell'istruzione
professionale del personale delle Ferrovie
dello Stato. Oggi I'Azienda ha un organico
che costituisce un esempio, sia dal punto
di vista tecnico che amministrativo. Mi sia
consentito di formulare da quest’Aula un
vivo apprezzamento per il personale di ogni
grado e di ogni settore, e di esprimere una
raccomandazione affinche esso sia reso an-
cor pilt mumeroso ed efficiente, per poter
far fronte ai nuovi e cosi impegnativi com-
\pltl

In una recente pubblicazione ho letto:
« Le ferrovie rappresentano e rappresente-
ranno ancora, per un periodo di cul oggi
non si intravede il termine, un mezzo di
trasporto irrinunciabile per determinate
essenziali categorie di traffici interni ed in-
ternazionali. Cio costituisce un valido mo-
tivo per affrontare risolutamente tutti quei
problemi che oggi rischiano di declassare,
rispetto ad altri mezzi, un patrimonio ma-
teriale ed umano cosi cospicuo ».

I problemi ferroviari non possono perd
essere considerati singolanmente, ma van-
no impostati e risolti in una visione uni-
taria, in campo nazionale ed europeo, di
tutta la politica dei trasporti. Mi permette-
rei di aggiungere che non sempre si puo e
si deve parlare solo in termini economici, do-
venrdosi spesso considerare tutti gli aspetti
in un insieme complementare con altri set-
tori della vita e dello sviluppo della Na-
zione o di determinate zone,

Mi sono permesso di dire qualche giorno
fa all’onorevole Ministro che in certi casi
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sopprimere una linea considerata come « un
ramo secco perche non sufficientemente eco-
nomica » vuol dire tornare indietro rispet-
to a posizioni faticosamente raggiunte in
decenni di lavoro e di sacrifici. Arretra-
menti non possono ammettersi in nessun
modo: si tratta piuttosto di studiare, caso
per caso, se vi possono essere alternative
che, attraverso ragionate soluzioni pilt ade-
renti alle necessita della vita moderna, e
con mezzi che la tecnica pud mettere a di-
sposizione, costituiscano anche le premesse
per positivi risultati economici.

Vi sono delle ferrovie che rappresentano
la vita per le zone attraversate e servite, e
che non possono mai essere adeguatamente
sostituite con altri mezzi: cid dicasi ad
esempio per certe linee di montagna. Vi
sono delle linee a carattere internazionale
che devono essere al piut presto rimoder-
nate e potenziate, e qui mi sia consentito
un accenno particolare alle comunicazioni
ferroviarie tra le Tre Venezie ed il retro-
terra austro-tedesco. Da decenni si parla
dell’ammodernamento della ferrovia del
Brennero attraverso la quale passa oggi la
maggior parte del traffico per la Gernmania.
Studi e progetti al riguardo gia esistono.
Onorevole Ministro, io vorrei pregarla di
far riconsiderare dai suoi servizi questo spe-
cifico problema, prima che iniziative di altri
Stati facciano deviare un movimento cosi
importante, che oggi contribuisce in maniera
determinante alla vita ed allo sviluppo dei
porti dell’Adriatico.

Onorevole Presidente, onorevole Ministro,
onorevoli senatori, prima di chiudere que-
sto mio necessariamente limitato interven-
to, mi sia consentito esprimere un vivo ap-
prezzamento al relatore senatore Corbellini,
che in questa materia puo dirsi veramente
un maestro, per la chiarezza della sua rela-
zione e per il coraggio dimostrato nel rico-
noscere che determinate opere realizzate
sotto la sua direzione si sono dimostrate, nel
volgere di pochi anni, tecnicamente invec-
chiate. ‘ ’

Io vorrei a questo riguardo precisare che
¢ stato il progresso dei tempi a procedere
velocemente: per questo le opere fatte

dieci o quindici anni or sono risultano in
parte superate. Cid deve almeno insegnare
a coloro che saranno chiamati ad imposta-
re i nuovi piani, che bisogna guardare molto
avanti nel futuro, in quanto il progresso
inteso in senso generale e quindi anche nel
settore della tecnica delle comunicazioni,
ha delle esigenze di cui bisogna tener conto
per non perdere quota, il che sarebbe som-
mamente pregiudizievole, non solo per le
ferrovie, ma per lo sviluppo generale della
Nazione. (Applausi dal centro. Congratula-
zioni).

PRESIDENTE. E iscritto a par-
lare il senatore Mammucari, il quale, nel
corso del suo intervento, svolgera anche
l'ordine del giorno da lui presentato insie-
me ai senatori Spezzano, Pasqualicchio, Sac-
chetti, Mancino, Pellegrini, De Leonardis,
Scotti, Imperiale, Roasio, Zucca, Luca De
Luca, Gelmini, De Simone, Capalozza, Scap-
pini, Berti e Bertoli.

Si dia lettura dell’'ordine del giorno.

RODA, Segretario:

« 11 Senato,

considerato che il piano di ammoderna-
mento delle Ferrovie dello Stato non preve-
de la soluzione dei gravi problemi inerenti
alla rete ferroviaria in concessione, che rap-
presenta un quarto dell’intera rete ferrovia-
ria nazionale;

considerato che le attuali forme di ge-
stione privata non consentono la riqualifica-
zione ed il potenziamento della rete ferro-
viaria in concessione, poiche i tentativi fi-
nora attuati si sono dimostrati inefficaci;

considerato infine che lo stato di abban-
dono in cui versano le ferrovie concesse co-
stituisce un pericolo sempre pili grave per
la sicurezza degli utenti,

impegna il Governo a predisporre entro
I'anno in corso il rapido passaggio alla ge-
stione statale di tutta la rete ferroviaria in
concessione ed il suo ammodernamento in
relazione alle effettive esigenze del traffico
ed ai particolari interessi delle regioni ser-
vite ».
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PRESIDENTE. Il senatore Mammu-
cari ha facolta di parlare.

MAMMUCARI. Onorevole Presiden-
te, onorevole Ministro, onorevoli colleghi,
vorrei fare, innanzitutto, un’osservazione
preliminare: noi discutiamo praticamente
al buio il disegno di legge che prevede un
finanziamento di 800 miliardi di lire —
nella pratica, di 1.500 miliardi — per 'am-
modernamento delle Fernrovie dello Stato in
tutti i loro settori.

Nella relazione del senatore Corbellini si
parla di uno studio che & stato compiuto
dalla Commissione dei tre esperti, ma a
questo studio non vi & alcun riferimento
nella presentazione del disegno di legge; a
nostro parere sarebbe stato opportuno mnoti-
ficare al Parlamento almeno gli elementi es-
senziali di questo studio, di questo program-
ma, di questo piano, poiche la detta Com-
missione ha impostato un vero e proprio
piano.

Il fatto ¢ che noi discutiamo questo piano
di finanziamento con un Governo nuovo, un
Governo che ha fatto delle dichiarazioni
precise in merito all’attivita che il Parla-
mento deve sviluppare proprio sulla pro-
grammazione o sulla pianificazione — a se-
conda che vogliamo usare I'uno o l'altro ter-
mine, Y'una o 1'altra espressione — mei vari
settori che devono essere programmati o pia-
nificati,

Noi discutiamo con questo Governo il
disegno di legge, senza che il Parlamento
sia al corrente del programma di risana-
mento delle Ferrovie. Ancora un volta dun-
que — cosi come quando abbiamo discusso
altri importanti disegni di legge, quale quello
concemente la sistemazione dei fiumi, sia
pure con una legge stralcio — il Parlamento
¢ escluso dall’attivita fondamentale, e cio
nonostante la situazione nuova dell’econo-
mia italiana, nella quale lo Stato interviene
in settori sempre pitt importanti. Dobbiamo,
ripeto, assistere al fatto che il Parlamento,
cioe l'istanza fondamentale di uno Stato de-
mocratico, non interviene nel determinare
le linee della programmazione e della pia-
nificazione.

Di fronte a questo piano finanziario, che
comporta una spesa non indifferente, per-

che, ripeto, non si iratta di 800 miliardi,
ma, nella pratica, di 1.500 miliardi di lire,
noi dobbiamo discutere al buio. E il fatto
stesso che i primi interventi, che qui sono
stati pronunziati, hanno portato una serie
di proposte di carattere regionale o di ca-
rattere generale, sta ad indicare che sarebbe
stato opportuno che almeno gli elementi es-
senziali di questo studio della Commissione
dei tre esperti — Commissione extra parla-
mentare — fossero stati resi noti al Parla-
mento, in modo che si potesse giudicare cir-
ca il rapporto tra il finanziamento e i punti

fondamentali del piano.

L’altra osservazione che vorremmo fare
¢ che ancora una volta ci troviamo di fronte
ad una situazione non giusta.

Abbiamo gia discusso, qui al Senato, una
serie di altri piani o programmi (a seconda
della preferenza che si vuol dare a questi
due termini o, addirittura, a questi due con-
cetti): il piano autostradale, il piano decen-
nale per la scuola, il « piano verde »; dovre-
mo discutere anche altri piani. Stiamo discu-
tendo adesso il piano di finanziamento per
l'ammodernamento delle Ferrovie dello Sta-
to. Pero, ognuno di questi piani € avulso da
una impostazione di carattere generale circa
le linee di sviluppo dell’economia italiana e
anche circa gli intendimenti che si vogliono
realizzare in merito alle prospettive di am-
modernamento delle strutture in ogni set-
tore della vita nazionale.

Non possiamo, cioe, trovarci permanen-
temente «di fronte alla presentazione di di-
segni di legge di piano o di programma
per guesto o per quell’altro 'settore, ‘senza
avere una idea generale del modo in cui il
Governo intende impostare la programma-
zione generale della vita nazionale, almeno
nel settore dell’economia, al quale, poi,
sono collegati anche gli altri settori.

Questo piano di finanziamento, che ‘dob-
biamo ora discutere, ad esempio, pud con-
siderarsi un piano preso a sé, un piano,
ciog, che non ¢ in nessun modo collegato
con una valutazione ‘di ordine generale.

Da un lato, quindi, si ignora lo studio
compiuto dalla Commissione dei tre esper-
ti, dall’altro si ignora linquadramento ge-
nerale nel quale questo piano dovrebbe es-
sere inserito e, quindi, discusso.



Senato della Repubblica

— 25338 — .

II1 Legislatura

545* SEDUTA

ASSEMBLEA - RES. STENOGRAFICO

17 AprILE 1962

Non vi &, in iquesto piano, un riferimen-
to a quelli che sono, oggi, gli elementi es-
senziali della politica governativa e che
sono oltre tutto gli elementi essenziali 'del-
le prospettive di sviluppo che noi dobbia-
mo avere in Italia. Da un lato si parla dei
Comitati regionali di sviluppo, dall’altro si
¢ introdotto, in questi ultimi tempi, l'altro
principio degli enti di sviluppo, in maniera
particolare dell’agricoltura. Sappiamo che
vi & una specie di programmazione per gli
investimenti delle aziende a partecipazione
statale e delle aziende statali; sappiamo che
vi sono degli orientamenti in merito ad un
programma, anche abbastanza avanzato, per
V'industrializzazione dell’Ttalia meridionale;
vi sono poi gli accordi del M.E.C., vi ¢ il
« piano verde »; situazioni particolari stanno
infine delineandosi in questa o in quella re-
gione. Perd il piano che stiamo esaminando
praticamente non considera questi elementi,
o almeno non mette il Parlamento in con-
dizione idi conoscere quale correlazione esi-
sta tra l'impostazione dei finanziamenti pre-
visti per I'ammodernamento e 1'assestamento
delle ferrovie e le suddette programmazioni.

Mi auguro iche o con la risposta del re-
latore, o con la risposta del Ministro, il
Parlamento, sia pure nella fase finale della
discussione del disegno di legge, possa es-
sere reso edotto sia degli orientamenti di
carattere generale contenuti mello studio
dei tre esperti, sia degli intendimenti go-
vernativi in rapporto ai collegamenti tra le
altre iniziative di programmazione nei wari
campi della wvita economica mazionale e il
piano ferroviario.

Altra osservazione — che & stata testé
fatta anche dal senatore Vecellio — & che
non si pud onestamente discutere un piano
di finanziamento per l'ammodernamento e
il riassestamento delle ferrovie, senza avere
almeno un’idea generale della sistemazione
dei trasporti, comunque essi siano conside
rati. Noi, ciog, non possiamo discutere un
piano di finanziamento per I'ammoderna-
mento ‘delle ferrovie senza avere un qua-
dro di cio che si intende fare per la siste-
mazione viaria generale del Paese, e per la
sistemazione dei trasporti su strada e dei
porti.

Nel dibattito svoltosi alla Camera dei de-
putati € stata posta una serie di questi pro-
blemi: ad esempio, il problema della siste-
mazione di alcuni porti principali e minori.
In che modo questi port1 saranno sistemati,
ammodernati, potenziatri in vista non solo
der collegamenti con 1'entroterra europeo,
ma anche dei collegamenti che I'Italia do-
vra allacciare con i Paesi africani? In che
modo si provvedera alla correlazione tra la
sistermazione dej porti e 'ammodernamento
delle ferrovie?

Altra questione che vogliamo porre in
evidenza & che se un inquadramento tra i
vari problemi vi fosse stato, indiscutibil-
mente la spesa avrebbe potuto essere an-
che inferiore. Potrebbe darsi — e la mia
impressione potrebbe essere confermata dai
fatti — che tra 5 anni, per le esigenze nuove
che scaturiranno proprio dalla connessione
oggettiva tra le varie questioni che ho pre-
cedentemente illustrato, vi sara mecessita di
modificare anche lo stesso piano.

Sappiamo, per esperienza, che .quando
una tale necessita deve essere soddisfatta,
si impongono molte spese. Potremmo avere
non dico una perdita dovuta alle inutilita o
inadeguatezza delle somme erogate, ma cer-
tamente mna non piena utilizzazione del
denaro che abbiamo investito, con l'aggra-
vante che dovremo spendere altro denaro,
oltre a quello gia speso o in progetto di
spendere.

Altre osservazioni, che a mio parere oc-
corre porre in evidenza, sono quelle con-
cernenti «due argomenti che noi riteniamo
siano di sostanziale imponrtanza.

Il primo riguarda il collegamento tra il
settore delle ferrovie controllate dall’Azien-
da di Stato e il settore dei trasporti auto-
mobilistici, ove lo ‘Stato, oggi, non pud non
intervenire. Se teniamo presente l'importan-
za che ha assunto il settore dei trasporti
su strada e prendiamo una cifra che & sta-
ta anche fatta presente alla Camera, cioé
che oggi il 71 per cento delle merci viene
trasportato mediante autotreni ...

CORBELLINI, relatore. Si tratta
di merci di tipo particolare ...
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MAMMUCARI. Sonomerci di tipo
particolare, € vero, merci pregiate; perd
sono sempre merci il cul trasporto puod
dare un utile particolare all’Amministrazio-
ne dello Stato; non sono trasporti «di mas-
sa, cui provvedono le Ferrovie dello Stato.
Sappiamo dunque che oggi ha una impor-
tanza crescente, mella vita nazionale, il set-
tore del trasport: automobilistici sia di mer-
ci, che di persone. Ora, in che modo inter-
viene lo Stato? In che modo il piano di am-
modernamento delle ferrovie € collegato con
la prospettiva, che pure dovra essere presa
in considerazione, di un ntervento dello
Stato in questo settore?

I casi sono due: o riteniamo che si tratti
di un settore che svolge un servizio di ca-
rattere pubblico e sociale e iche percio lo
Stato non se ne debba disinteressare, op-
pure riteniamo che si tratti di un seltore
che debba essere consegnato pienamente
nelle mani dell’iniziativa privata, con tutte
le conseguene alle quali stiamo assistendo.
Ma questa ultima ipotesi contrasta con i
principi di un buon ordinamento dei ser-
vizi pubblici e di interesse sociale.

Non possiamo accettare il principio che
questo settore debba essere avulso dall’azio-
ne di assestamento e di ammodernamento
delle Ferrovie dello Stato, poiche, se cosi
facessimo, creeremmo una discordanza tra
I'impostazione di un piano di sviluppo del-
la rete automobilisiica e Vimpostazione di
un piano di sviluppo della rete ferroviaria.
Le due cose debbono andare di pari passo,
anche per il carattere nuovo che i servizi
automobilistici hanno assunto per le gran-
di comunicazioni di interesse nazionale e
internazionale, e che ha apportato un serio
colpo alle Ferrovie dello Stato, e cid anche
con il contributo finanziario dello Stato,
dato in particolare per il servizio postale.

Riteniamo «quindi che non sia possibile
discutere onestamente e seriamente un pia-
no di finanziamento per 'ammodernamento
delle ferrovie senza prendere in considera-
zione il rapporto che vi ¢ tra lo sviluppo
dei servizi automobilistici e il necessario in-
tervento dell’Azienda ferroviaria statale in
detto settore.

Oggi assistiamo ad mna specie di divi-
sione della torta. Sappiamo che vi &, re-
gionalmente, una specie di cartelizzazione
dei servizi automobilistici; si potrebbe di-
re che per ogni regione vi & un potenta-
to, una grande societa la quale, in maniera
aperta o nascosta, assorbe le societd mino-
ri, mantenendone in wvita 'soltanto alcune
per mascherare questa cartellizzazione, que-
sta impostazione monopolistica del servizio
dei trasporti automobilistici. Noi dobbiamo
venire incontro agli utenti, in maniera par-
ticolare ai lavoratori, ai piccoli produttori,
a coloro che debbono usare per forza que-
sti servizi, e non possiamo tollerare la pre-
levazione di tangenti sempre orescenti di
reddito di queste categorie da parte di que-
sti nuovi potentati che si ingigantiscono
grazie al finanziamento dello Stato.

Un'altra questione ¢ quella delle ferrovie
in concessione. Abbiamo avuto occasione
di discutere qui la questione delle ferro-
vie calabro-lucane, e la Camera dei deputati
ha discusso, o ha in progetto di discutere,
la questione delle ferrovie del Veneto. Si
pone, proprio nel quadro della discussione
del presente disegno di legge, un problema
che non possiamo non affrontare: e cioe
quale deve essere la posizione dello Stato
e, quindi, dell’Azienda statale delle ferro-
vie, di fronte alle fenrovie in concessione.
In occasione della discussione sulle ferrovie
calabro-lucane, noi sollevammo la questione
della gestione statale delle ferrovie in con-
cessione; oggi insistiamo ancora una volta
su quella nostra richiesta. Infatti, o si crea
un sistema nazionale dei trasporti su rotaia
— e quindi occorre che ci sia unita di orien-
tamenti, € quindi anche un’utilizzazione se-
condo un determinato principic di tutta la
rete ferroviaria italiana — oppure si ven-
gono a creare ancora una volta delle divisio-
ni, delle discrepanze fra un servizio a carat-
tere collettivo, nazionalizzato, a gestione sta-
tale, e dei gruppi, che sono, anche in questo
caso, dei potentati molto noti, in quanto
sono grosse societd finanziarie, che, ancora
una volta finanziate largamente dallo Stato,
realizzano dei servizi nella maggior parte dei
casi non adeguati alle nuove esigenze venu-
tesi a creare nelle regioni servite.
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A questo proposito abbiamo ritenuto ne-
cessario presentare un ordine del giorno
che rileggero: « Il Senato, considerato che
il piano di ammodernamento delle Ferro-
vie dello Stato non prevede la soluzione
dei gravi problemi inerenti alla rete ferro-
viaria in concessione, che rappresenta un
quarto dell'intera rete ferroviaria naziona-
le; considerato che le attuali forme di ge-
stione privata non consentono la riqualifi-
cazione ed il potenziamento della rete fer-
roviaria in concessione, poiché i tentativi
finora attuali si sono dimostrati inefficaci;
considerato infine che lo stato di abban-
dono in cui versano le ferrovie concesse
costituisce un pericolo sempre pilt grave
per la sicurezza degli utenti, impegna il
Governo a predisporre entro l'anno in cor-
so il rapido passaggio alla gestione statale
di tutta la rete ferroviaria in concessione
ed il suo ammodernamento in relazione alle
effettive esigenze del traffico ed ai partico-
lari interessi delle Regioni servite ».

Non mi soffermero sull’argomento; wvor-
rei solo far osservare che proprio queste
ferrovie in concessione hanno bisogno di
ammodernamenti in tutto il settore degli
impianti fissi e dell’armamento. Noi abbia-
mo avuto, di recente, un esempioc dramma-
tico della disfunzione di queste ferrovie in
concessione proprio a causa della primitivita
degli impianti ¢ dell'armamento e a causa
dell’inadeguatezza della rete rispetto alle esi-
genze sempre crescenti dei lavoratori e degli
studenti obbligati ad utilizzare quelle fer-
rovie.

Altra questione che non possiamo mnon
porre in evidenza & quella della sistema-
zione di alcuni grossi centri ferroviari, di
aloune grandi stazioni. Vorrei citare l'esem-
pio di Roma, di Milano, di Torino. Noi non
possiamo non riconoscere che oggi il siste-
ma ferroviario che fa capo a questi centri
¢ ormai superato. Se consideriamo gli esem-
pi che ho citato, ¢i accorgiamo iche & ne-
cessario rinnovare; che forse & necessario
anche stabilire un collegamento fra stazioni
principali e secondarie dei centri a causa
dello sviluppo abnorme di queste cittd, do-
vuto al grande aumento della popolazione.
Se prendiamo il caso di Roma e la situa-

zione delle sue stazioni, dalla Roma-Termini
alla Roma-Tiburtina, alla Tuscolana, alla
Ostiense, per citare le pitt importanti, ci
accorgiamo che queste stazioni non corri-
spondono pilt alle esigenze di una grossa
citta, che ha un entroterra molto vasto, ma
ha anche delle esigenze interne. E noto che
il problema di carattere urbanistico, della di-
sciplina dell’espansione di questi grossi cen-
tri in funzione dell'inserimento annuale di
nuove masse di cittadini viene risolto con
la costituzione di vere e proprie cittd satel-
lit1, che stanno nascendo pertanto attorno
a Roma, a Milano e a Torino, per non citare
anche Napoli e Palermo.

Nel piano di finanziamento non si fa cen-
no a tale problema, che potra esplodere, non
di qui a qualche anno, ma di qui a poco
tempo. Sappiamo che si costruiscono reti
metropolitane a Milano, che se ne dovrebbero
costruire a Roma ; sappiamo che vi somo in-
tendimenti di collegamento di queste reti
metropolitane anche con il sistema ferro-
viario, per utilizzare in alcuni tratti le Fer-
rovie dello Stato.

Ma in che modo la questione viene impo-
stata, e qual & la spesa che si dovra affron-
tare? A mostro parere & necessario che an-
che su tale questione sia dato un chiari-
mento.

Vorrei citare ancora una volta 'esempio
di Roma. Abbiamo un piano regolatore co-
munale, un piano regolatore intercomunale
e ora c'¢ la prospettiva di un piano rego-
latore regionale. Abbiamo gia sollevato in
altra sede il problema dei trasporti, non
solo dei trasporti fernroviari, ma anche di
quelli su strada, in base anche alle prospet-
tive di sviluppo economico, che si possono
avere per determinate zone della regione la-
ziale. Credo che lo stesso problema si pre-
sentl per la Lombardia, per il Piemonte e
per la Campania.

Ora, in che modo il problema di questi
grossi centri ferroviari pu® essere risolto
in funzione di questi orientamenti urbani-
stici di tipo nuovo?

Altra questione che vogliamo porre &
quella relativa al trasporto giornaliero di
ingenti masse di studenti e lavoratori, ope-
rai ed impiegati. Nel disegno di legge in
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esame, all’articolo 4, comma 6, la questio-
ne & sbrigata con poche parole: «per mi-
gliorare I trasporti di massa giornalieri si
potranno utilizzare determinate somime ».
Quali siano queste somme e in che modo
si miri a risolvere questo problema, lo si
ignora.

Gia ponemmo al Senato la questione e
I'allora ministro Spataro rispose che il pro-
blema era allo studic. Ora questo studio &
staio completato e i suoi risultati avrebbe-
ro dovuto formare oggetto del presente di-
segno di legge.

Quello che he posto € un problema estre-
mamente complesso, ce ne rendiamo conto,
perche richiede da un lato un particolare
esame di orari e dall’altro uno studio sul
volume dei trasporti e sulla sistemazione
del materiale rotabile che a questi trasporti
dovra servire. Abbiamo ore di punta, come
nel traffico cittadino. Ma vorremmo sapere
in che modo la questione viene affrontata.
Sono state prospettate delle soluzioni? La
Comimissione dei tre ha prese in esame que-
sto problema? Il Ministerc ha gia delle in-
dicazioni? Non vorremmo che, spesi gli 800
miliardi per affrontare i problemi generali
del servizic ferroviario, alla questione che
ora ho posto finisca per non essere riser-
vato nulla, e si dica che & una questione
indipendente dal piano di assestamento e
ammodernamento delle ferrovie, una que-
stione da vedere in altra occasione.

Per noi & una delle questioni piu impor-
tanti, la cui soiuzione richiedera una spesa
abbastanza mgente. Se prendiamo come
destinatari dell’'ammaodernamento e assesta-
mento delle ferrovie i piccoli produttori e
i lavoratori, non possiamo non ritenere
che questa sia una questione di preminen-
te interesse nazionale, proprio perche la
sua soluzione deve mettere in condizioni
coloro che debbono studiare e lavorare di
arrivare alla scuola o sui luoghi di produ-
zione, non nelle condizioni attuali di stan-
chezza, ma in grado di rendere il massimo
nello studio e nel lavoro.

Altra questione che vogliamo porre & quel-
la, che abbiamo gia sollevata altre volte e, in
maniera particolare, quando abbiamoc di-
scusso il piano decennale per la scuola.

Nel disegno di iegge in esame si stabilisce
una ripartizione degli 800 miliardi tra i
vart settori delle ferrovie e si stabilisce che
una parte di questi stanziamenti dovra es-
sere utilizzata dall’industria dell’Italia me-
ridionale.
Poniamo le

domande: qual & il costo

| reale di questo piano. Direi, qual ¢ la tan-

gente di profitto che l'industria privata vie-
ne a realizzare sulla spesa di 8060 miliardi,
e praticamente di 1.500 miliardi? Qual &
Uinteresse dei grossi gruppi finanziari ita-
liani (dalla FI.A.T., alla Edison, alla Falk),
alla rapida approvazione di questo disegno
di legge? Non & forse quello di ripartirsi
una buona parte della torta degli 800 e poi
deg.i altri 700 miliardi, cioe dei 1.500 mi-
liardi?

La stessa domanda si ¢ presentata per la
sistemazione delle autostrade e delle super-
strade. La stessa domanda ponemmo quan-
do si trattd del piano della scuola. La stes-
sa domanda porremo quando si trattera del
disegno di legge inerente alia modificazio-
ne della gestione I.N.A-Case. Vi ¢ una que-
stione di fondo da affrontare: quella ciog
concernente il collegamento tra Vattivita
delle Aziende di Stato, delle aziende a par-
tecipazione statale e questi piani a pro-
grammi, che vengono presentati al Parla-
mento.

A nostro parere, non possiamo continua-
re ad esaminare disegni di legge che stabi-
liscono degli stanziamenti per un lungo pe-
riodo di tempo, per realizzare determinati
programini, senza contemporaneamente sta-
bilire il principio dello stretto collegamento
tra i programmi delle Aziende di Stato e del-
le aziende a partecipazione statale con que-
sti piani. Se noi vogliamo veramente impo-
stare su basi serie l'attivita economica na-
zionale, dobbiamo obbligatoriamente colle-
gare la programmazione, la pianificazione
delle Aziende di Stato o delle aziende a par-
tecipazione statale con 1 piani, con i pro-
gramimi, perche, o queste aziende esistono e
hanno una funzione, o queste aziende non
servono a niente.

Noi, onorevole Ministro, non dobbiamo
continuare a leggere di crisi di questo o
quell’altro settore delle aziende a parteci-
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pazione statale, di lotte che i lavoratori
debbono sostenere per impedire la chiusu-
ra, il ridimensionamento di questa o quella
azienda, quando gia con i piani discussi
abbiamo approvato stanziamenti, se non
erro, per 3.000 o 4.000 miliardi di lire.

Ma in che modo le Aziende di Stato o a
partecipazione statale partecipano all'atti-
vita di realizzazione di questi programmi?
Quali sono le ordinazioni che lo Stato as-
segna a tali aziende? In che modo lo stesso
programma di sviluppo di queste aziende
¢ collegato alla richiesta di servizi e di pro-
dotti per programmi e piani decisi per set-
tori diversi? Noi non dobbiamo pagare un
costo che ¢ determinato dalla tangente cre-
scente che la grande impresa privata pre-
leva sui programmi e sui piani per i quali
lo Stato spende migliaia di miliardi!

La questione da noi posta non puo essere
elusa, o, per usare un termine caro ad un
non certo fausto Presidente del Consiglio,
non puo essere disattesa. E una questione
che dev’essere affrontata con concretezza e
serieta, altrimenti approfondiremo la con-
trapposizione negativa e deleteria tra inizia-
tiva privata che lucra sugli interventi finan-
ziari dello Stato, e il pratico non intervento
del settore pubblico, che minaccia di isteri-
lirsi per mancanza di collegamento dei pia-
ni di studio e di lavorazione del settore pub-
blico con i piani e programmi che lo Stato
imposta per i vari settori della vita nazio-
nale.

Abbiamo infine il problema del rapporto
tra agricoltura € ammodernamento ferro-
viario. Ora, proprio per il fatto che noi igno-
riamo quali sono i principi generali che la
Commissione dei tre — ripeto una Commis-
sione extra-parlamentare — ha impostato
per il programma di ammodernamento delle
ferrovie, non riusciamo a comprendere in
che modo questo programma sia collegato,
nel disegno di legge, con lo sviluppo della
agricoltura o con gli orientamenti e gli in-
tendimenti di sviluppo dell’agricoltura.

Quali saranno, ad esempio, i centri fon-
damentali di sviluppo agricolo che si ver-
ranno a determinare con l'applicaizone del-
le leggi in atto e con gli accordi internazio-
nali? Qual ¢ l'aiuto che si vuol dare a una

trasformazione dell’agricoltura attraverso
l'adeguamento del sistema ferroviario? In
che modo si mmposta il piano ferroviario
per agevolare determinate esportazioni, non
soi10 nel settore europeo, ma anche nel ba-
cino del Mediterraneo e nel settore dell’Eu-
ropa occidentale?

La domanda ¢ la seguente: come saranno
sviluppate determinate linee di questo pia-
no in funzione dell’agricoltura, in funzione
dei famosi « centri di raccolta », in funzio-
ne dei famosi « centri di sviluppo », in fun-
ztone deilo sviluppo dell’economia agricola,
almeno in determinate regioni, anche accet-
tando — cosa che non facciamo — gli orien-
tamenti del « piano verde » e del Mercato co-
mune europeo?

Vi ¢ poi una seconda domanda. Noi ab-
biamo lamentato la carenza di carrifrigori-
feri: ebbene, qual & lo stanziamento che
si vuol fare per wealizzare parchi di carri-
frigoriferi? Quali sono i centri fondamen-
tali di economia agricola ove insediare i par-
chi frigoriferi che si intendono creare?
Quali sono le linee celeri che si vogliono
realizzare per l'esportazione?

Sono questioni che non possiamo non
considerare, perche interessano, anche se
ridimensionato, uno dei settori essenziali
della vita nazionale, perché interessano an-
cora oggi, se non erro, il 38 per cento della
popolazione italiana.

Noi abbiamo voluto fare queste osserva-
zioni, senza presentare delle proposte, giac-
che, ignorando quale sia il piano per il qua-
le dobbiamo decidere i finanziamenti, do-
vendo votare questo disegno di legge al buio,
a scatola chiusa, onestamente non possiamo
metterci sul terreno, sul quale si sono messi
altri colleghi, di proporre cio¢ il raddop-
pio di questa o di quella linea, di proporre
il finanziamento di un’opera piuttosto che
di un’altra. Abbiamo voluto fare delle os-
servazioni di carattere generale, perché non
possiamo accettare il principio che il Parla-
mento sia chiamato bensi a votare gli stan-
ziamenti, ma restando escluso da una atti-
vita effettiva di programmazione.

Noi rivendichiamo al Parlamento questa
funzione preminente di intervento nella de-
terminazione delle linee di sviluppo del-
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l'economia italiana, in base a piani e pro-
grammi, specie quando queste linee di svi-
luppo sono impostate sulla base del pub-
blico finanziamento e riguardano servizi
pubblici di preminente interesse sociale e
nazionale, ¢ sono determinate per la modifi-
cazione delle strutture dell’economia nazio-
nale.

Ora, poiche il Parlamento non ¢ in grado
di discutere piani e programmi, la discus-
sione di questo disegno di legge perde della
sua importanza e pone noi nella impossibi-
lita di fare proposte correttive, appunto per-
che ignoriamo i termini essenziali del prov-
vedimento. (Applausi dall’estrema sinisira).

PRESIDENTE. E iscritto a par-
lare il senatore Solari, il quale, nel corso
del suo intervento, svolgera anche i due
ordini del giorno da lui presentati. Si dia
lettura degli ordini del giorno.

RODA, Segretario:

« Il Senato,

considerata la situazione economica del-
le zone depresse del centro nord, e in par-
ticolare del Friuli-Venezia Giulia;

tenuto presente il progressivo decadi-
mento, per difetto di sviluppo e di investi-
menti, delle attrezzature industriali delle
predette zone, e in particolare del monfal-
conese e del goriziano, gia efficienti anche
nel settore delle costruzioni di mezzi e im-
pianii per le ferrovie con la O.M.FA. e Ia
SAFOG,

invita il Governo:

1) ad accelerare l'esecuzione del suo
programma relativo agli interventi nelle zo-
ne depresse del centro nord ai fini della in-
dustrializzazione, tenendo conto delle pro-
spettive offerte dal Piano di ammoderna-
mento delle Ferrovie;

2) a promuovere iniziative perche, nel
corso di attuazione di detto Piano, si adegui
I'attrezzatura industriale delle zone depres
se del centro nord, e in specie quella del
Friuli-Venezia Giulia, onde renderle idonee
ad acquisire commesse di materiale ferro-
viario »;

« Il Senato,

considerata la decisa destinazione di 5
miliardi nel prossimo quinquennio per il
potenziamento delle partecipazioni aziona-
rie delle Ferrovie dello Stato operanti nel
settore degli autoservizi viaggiatori e dei
servizi ausiliari delle ferrovie;

considerato l'impegno assunio dal Go-
verno, in sede di ordini del giorno, presso
P'altro ramo del Parlamenio ” di non conce-
dere a terzi, fino a che la nuova disciplina
sulle autolinee non sia stata approvata,
l'esercizio di muove autolinee viaggiatori
svolgentisi in tutto o m parte su tracciati
autostradali e ad assegnare all’azienda l'eser-
cizio diretto o indiretto degli autoservizi
sostitutivi e integrativi della rete ferrovia-
ria, a norma del regio decreto 15 dicembre
1931, n. 15757,

ritenuta l'opportunita che il program-
ma d'impiego degli 800 miliardi, da comuni-
care al Parlamento con la relazione econo-
mica sulla situazione del Paese relativa al
1963, illustri impegnativamente anche il pia-
no di realizzazioni attinente al potenziamen-
to delle partecipazioni di cui in premessa,

impegna il Governo ad elaborare il pro-
gramma di istituzione di autoservizi sostitu-
tivi ed integrativi di linee ferroviarie, previa
intesa con le Amministrazioni locali interes-
sate, e di istituzione di autoservizi autostra-
dali a carattere integrativo del servizio fer-
roviario, nonche il programma di potenzia-
mento dei servizi accessori dell’esercizio
ferroviario (carrelli stradali, presa e conse-
gna a domicilio, casse mobili, trasporto coi-
lettame, riordino misti) ed a comunicare il

+ tutto al Parlamento, in allegato al program-

ma di cui all’articolo 3 del disegno di legge ».

PRESIDENTE. Il senatore Solari
ha facolta di parlare.

S O L ARI. Onorevole Presidente, ono-
revole Ministro, onorevoli colleghi, anche
se comincerd con un argomento particola-
re, prometto di mantenermi nei limiti di
tempo che sono stati assegnati al Gruppo so-
cialista.
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I senatori della 7* Commissione ricorda-
no che, nell'ultima riunione che abbiamo
tenuto prima della crisi del Governo, il mi-
nistro Spataro era uscito dalla nostra Aula
imbronciato, perché sul piano di finanzia-
mento delle Ferrovie dello Stato avevamo
chiesto che il Tesoro impegnasse 10 miliar-
di in pit di quelli concessi; quel provvedi-
mento S1 era quindl arenato.

Io protestati allora, abbastanza energica-
mente, perché non glustificavo quelia resi-
stenza a dare qualcosa di piu all’Ammim-
strazione ferroviaria, anche se la destina-
zione di quella somma non riguardava l'am-
modernamento, ma serviva invece, almeno
indirettamente, a non lascilare incancrenire
ancora di piu quell’ingentissimo patrimonio
che esiste e che ¢ di tutti. Questa ¢ la preoc-
cupazione che noi abbiamo da molti anni.

Oggi le cose sono cambiate. Aila Camera
dei deputati ¢ stato, intatti, lo siesso ono-
revole Spataro a proporre, a chiedere, as-
sieme al deputato del mio Partito Riccardo
Lombardi e ad altri, di fissare in 1.500 mi-
liardi per 10 anni la spesa per le Ferrovie,
come del resto aveva proposto la Commis-
sione degli esperti composta da Longo, Sa-
raceno e Onida, e come noi avevamo inutil-
mente insistito che si facesse, in occasione
del dibattito sul bilancio dei Trasporti.

Anche se il disegno di legge, che abbia-
mo in discussione ¢ integralmente trasfor-
mato in confronto a quello che aveva pre-
cedentemente presentato allora il ministro
Spataro, all’onorevole Spataro va ricono-
sciuto il merito, a mio giudizio, di avere
fatto giustizia dei falsi ottimismi, e direi
degli irresponsabili ottimismi dei suoi pre-
decessori, e di avere invece cercato di av-
viare a maturazione il problema delle fer-
rovie italiane prima che fosse irrimediabil-
mente tardi.

Ma se non era evidentemente possibile ri-
solvere il problema ferroviario con un Go-
verno di convergenza, onorevole Ministro,
¢ invece possibile farlo con un Governo di
centro-sinistra, per cui fin d'ora annuncio
il voto favorevole del Gruppo del Partito
socialista italiano, e lo faccio in coerenza
con la posizione da moi sempre sostenuia.

Di questa nostra situazione immagino che
sia sinceramente soddisfatto anche lei, se-
natore Corbellini, perche nella sua relazio-
ne non si limita a dirci — con la sua rico-
nosciuta competenza e con la conoscenza
che lei ha dei problemi dei trasporti —
che in breve wvolgere di anni avremo treni
lunghi un chilometro, del peso di oltre
2400 tonneilate, che viaggeranno a 100 chi-
lometri all’ora, in confronto ad autoveicoli
di 18 metri e di peso lordo mon superiore
a 22 tonnellate ; non si limita a scrivere che
le ferrovie trasportano oggi quasi 120 mi-
liarda di tonnellate-chilometro. . .

CORBELLINI, relatore. Sono gli
ultimi dati.

SOLARI. .. suuna rete di 16.000 chi-
lometri circa, di fronte invece a soli 60 mi-
liardi di tonnellate-chilometro di trasporti
su una rete stradale di 200 mila chilometri
Oltre a dirci questo, il senatore Corbellini ci
dice diverse altre cose. (Interruzione del se-
natore Corbellini). Sto tacendo un elogio alla
sua relazione, senatore Corbellini, che ac-
cenna alle « palette di carico », alle « casse
mobili », alla cosidetta « marcia strumen-
tale dei treni», e conclude con queste pre-
cise parole che leggo: « 1l distacco tecnico,
operativo ed economico dei trasporti ferro-
viari da quelli stradali si rende gia e sara
sempre piu evidente ».

Onorevole Corbellini, avrebbe scritto lei
queste stesse parole se non wi fosse oggi in
Italia una diversa situazione politica, e se
lei dovesse sostenere l'opportunitd di una
spesa limitata a soli 800 miliardi in 10 anni?
Mi consenta di avere i miei dubbi, ma co-
munque con le sue parole di oggi noi ci tro-
viamo perfettamente d’accordo.

Spero che non si sia semplicemente d’ac-
cordo sulla necessita di ammodernare un
patrimonio che abbiamo gia, in confronto
alla costruzione ex novo di un patrimonio,
ma ritengo che noi si sia d’accordo sulla
necessita di compiere una precisa scelta
di politica dei trasporti. E la scelta ferro-
viaria, cioe la scelta dei trasporti di massa
su quelli individuali, dei trasporti pubblici
su quelli privati. E questo & il problema di
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fondo, a mio giudizio, su cui dobbiamo oggi
intrattenerci; 1’ho detto e lo ripeto...

CORBELLINI, vrelatore. Lo dicia-
mo anche noi.

SOLARI. Ma noi I'abbiamo detto sem-
pre, voi cominciate a dirlo solo oggi.

Venendo al merito di questo disegno di
legge, rilevo che alcune priorita sono state
individuate per legge, sia nella specie che
nell’entith dei finanziamenti da assegnare,
mentre altre prioritd sono state affermate
solo in via generica, demandando pero al
preventivo parere del Consiglio d’ammini-
strazione delle ferrovie, al concerto di al-
cuni Ministri e infine al rispetto dei criteri
della programmazione economica, il com-
pito di salvaguardarne la rigorosa osser-
vanza.

Si dovrebbe cosi ritenere, onorevole Mi-
nistro, che con la dizione dell’articole 4,
dove si dice che le restanti disponibilita sa-
ranno ripartite tra altre opere necessarie
per accrescere la sicurezza dell’esercizio, per
migliorare i servizi accessori, per migliora-
re gli impianti, anche dal punto di vista
dell’efficienza, ed altro, si preveda anche la
destinazione di mezzi adeguati alla ricerca
scientifica, tramite i1 benemerito Istituto
sperimentale delle Ferrovie. Segnalando
questa esigenza a lei, onorevole Ministro,
sono certo che vorrd chiarirci i propositi
del Governo e dell’Amministrazione riguar-
do a questa ricerca tecnica ed economica,
che lascia fortemente a desiderare.

Un altro problema, che mi pare sia sfug-
gito all’attenzione sia del Governo sia della
Camera, ¢ rappresentato dal riclassamento
del patrimonio edilizio dell'Azienda ferro-
viaria E vero che sono stati destinati 40
miliardi (¢ la seconda voce delle priorita
specifiche) per la costruzione di case per i
ferrovieri, ma sarebbe strano che si prov-
vedesse alla costruzione di nuovi alloggi per
i ferrovieri, che si provvedesse cio¢ a nuo-
ve costruzioni, senza prima frenare il de-
prezzamento per vetustd, senza prima ar-
restare il decadimento di cid che gia si ha.
Anche su questo argomento prego l'onore-

vole Ministro di volerci precisare gli orien-
tamenti che segue al riguardo 1’Ammini-
strazione.

Riconoscendo la fisionomia del tutto nuo-
va che ha questo disegno di legge, vediamo
anche che vi & un barlume di speranza per
quel problema, tante volte da noi inutilmen-
te sollevato nelle Aule parlamentari, che ri-
guarda la spesa per le manutenzioni ed i
rinnovi. Abbiamo ciogé la speranza che le
somme destinate ai nuovi investimenti non
verranno neppure minimamente utilizzate
per manutenzioni e per rinnovi. (Interruzione
del senatore Vecellio). Invece questo & sem-
pre accaduto fino ad oggi, per importi rile-
vanti e contro ogni legittimita.

Infatti il disegno di legge riserva il 10
per cento delle entrate del traffico per i rin-
novi e il 20 per cento delle entrate del traf-
fico per le manutenzioni, per cui non do-
vremmo avere pitt motivo di elevare le pro-
teste che abbiamo elevato nel passato. Vi &
perd la necessitd che, con lo stato di pre-
visione dell’Azienda ferroviaria per l'eserci-
zio 1962-63, si contemplino stanziamenti per
manutenzione e rinnovi corrispondenti alle
aliquote fissate dalla presente legge, e che
altrettanto poi si faccia evidentemente negli
esercizi successivi.

Ci sard, onorevole Ministro, un emenda-
mento allo stato di previsione gia presenta-
to in Parlamento per lesercizio 1962-63, in
base al quale si aumenti la dotazione per
manutenzioni e rinnovi, di quella ventina
di miliardi che occorrono ancora perche la
dotazione corrisponda al 20 e al 10 per
cento, rispettivamente, delle entrate del
traffico? Questa ¢ una domanda precisa che
le rivolgo, onorevole Ministro, con la spe-
ranza di ricevere una sua risposta afferma-
tiva.

Ci sarebbero tanti argomenti, sul merito,
da toccare.

L’onorevole Mammuecari poc’anzi ha par-
lato delle ferrovie concesse, e si potrebbe
parlare a lungo anche dei « rami secchi ».
Un giorno il senatore Corbellini diceva che
la legislazione attuale impedisce di demo-
lire le ferrovie. Onorevole Corbellini, si la-
sci pure crescere l'erba in mezzo ai binari,
ma si abbandonino gli esercizi antieconomici
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ed inutili, ed invece, con gli ammodernamen-
ti, si raddoppino le ferrovie come la Genova-
Ventimiglia, che & ancora ad un solo bina-
rio, e si dia un volto di modernita, come lei
accenna nella sua relazione, al sistema delle
ferrovie italiane.

Dopo questi brevi accenni sul merito del
provvedimento, mi soffermero sui problemi
dell’attuazione, che considero molto im-
portanti.

I problemi di attuaziome sono interni .ed
esterni alle ferrovie: quelli interni, com-
prendono anche la situazione delle industrie
costruttrici destinate a ricevere le commes-
se per l'esecuzione di questo piano, ¢ al cui
riguardo ¢ necessario dire qualcosa; quelli
esterni, si riconnettono invece alla politica
dei trasporti, ed anche su questi non & male
anticipare qualche accenno.

Alla Camera si & molto discusso sui tem-
pi tecnici di attuazione del programma, e
giustamente; e percid io non insisterd su
questo argomento, se non dichiarandomi
d’accordo con 'onorevole Riccardo Lombar-
di, che ha raccomandato all’Amministrazio-
ne delle ferrovie che i nuovi tecnici di cui
si ha bisogno, non siano assunti provviso-
riamente, ma siano immessi in organico,
per conservarli sempre, dato che per le fer-
rovie ci sono le prospettive che sono state
accennate nella relazione dell’onorevole Cor-
bellini.

Dir¢ invece una parola riguardo alla quo-
ta di commesse da riservare alle industrie
costruttrici dell’Ttalia meridionale ed insu-
lare. Nulla da obiettare; anzi a mio giudi-
zio & giusto parlare del 40 per cento nel
complesso, per poter contare anche sulle
nuove industrie che possono sorgere nel-
I'Ttalia meridionale ed insulare. E poiche la
Azjenda ferroviaria avra sicuramente con-
statato quali siano i settori produttivi in-
teressati alle sue commesse, io chiedo se la
Azienda voglia tenere queste constatazioni
per s¢, o non ritenga opportuno invece di
farle conoscere al Comitato dei ministri per
il Mezzogiorno, affinché se ne prenda atto
ai fini della politica di incentivazione di
nuove iniziative industriali da finanziare a
mezzo della Cassa per il Mezzogiorno e de-
gli altri Istituti di credito a medio e lungo
termine. E solo cosj, onorevoli colleghi, che

aumenteremo le probabilita che l'attrezza-
tura industriale delle regioni depresse sia
messa in grado di soddisfare la crescente
domanda di prodotti per le ferrovie; e se
la programmazione sara fatta nel tempo e
nel modo dovuto, senatore Corbellini, non
correremo neanche il rischio di quei « per-
turbamenti » cui ella accenna nella sua re-
lazione, perche le aziende saranno in grado
di destinare l'altra parte della loro produ-
zione ad altri mercati.

Ho detto volutamente poc’anzi « regioni
depresse », e non « Mezzogiorno ed Isole »,
per attirare la sua attenzione, onorevole Mi-
nistro, sulle provincie povere del centro e
del nord. E lo faccio senza sollevare una
critica formale alla destinazione delle com-
messe quale ¢ stata prevista nel disegno di
legge; intendo solo invitare il Ministro e la
Amministrazione ferroviaria a tenere nel
dovuto conto l'esistenza di industrie I.R.I.
che sono in crisi da moltissimi anni in
qualche provincia del nord. Io ho a cuore
in modo particolare la situazione di quelle
del monfalconese e de! goriziano, la O.M.F.A.
e la S.A.F.O.G,, e la situazione economica del
mio Friuli, per cui presento Vordine del
giorno che vi leggo:

« Il Senato,

considerata la situazione economica
delle zone depresse del centro-nord, e in
particolare del Friuli-Venezia Giulia;

tenuto presente il progressivo decadi-
mento, per difetto di sviluppo e di investi-
enti, delle attrezzature industriali delle
predette zone, e in particolare del Monfal-
conese e del Goriziano, gia efficienti anche
nel settore delle costriizioni di mezzi e im-
pianti per le ferrovie con la O.M.FA. e la
SAFOG,;

invita il Governo:

1) ad accelerare l'esecuzione del suo
programma relativo agli interventi nelle
zone depresse del centro-nord ai fini della
industrializzazione, tenendo conto delle pro-
spettive offerte dal Piano di ammoderna-
mento delle Ferrovie;

2) a promuovere iniziative perche, nel
corso di attuazione di detto Piano, si ade-
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gui l'attrezzatura industriale delle zone de-
presse del centro-nord, e in specie quella
del Friuli-Venezia Giulia, onde renderle ido-
nee ad acquisire commesse di materiale
ferroviario ».

Mi accontento che il mio ordine del gior-
no venga accettato come raccomandazione,
e che venga dichiarata la buona volonta del
Governo di concedere commesse in favore
di altre industrie che possono sorgere in
Friuli o in altre provincie depresse.

Passo ora ai problemi esterni, a quelli
cioe che sono legati agli indirizzi di politica
dei trasporti, anche se la sede piti idonea
per la trattazione di questo tema sara evi-
dentemente quella del dibattito sul bilancio
del Ministero dei trasporti. Ma, per taluni
di questi problemi, la sede piti opportuna
& quella di oggi, in particolare, per cio che
riguarda la tormentata vicenda degli auto-
servizi sostitutivi e degli autoservizi sulle
autostrade.

Prendiamo atto molto volentieri, onore-
vole Ministro, de! fatto che il Governo ha
accettato alla Camera un ordine del giorno
che lo impegna a sospendere 1'assegnazione
di autoservizi sulle autostrade e sulle strade
statali nei confronti di terzi. Del resto, a
guesto riguardo, avevo gia avuto risposta
affermativa ad una mia interrogazione da
parte del Ministro Ferrari-Aggradi l'anno
scorso. Ma non & giusto rinunziare a defi-
nire in questa legislatura la nuova disci-
plina delle pubbliche autolinee, rinunziare
ciog¢ a utilizzare una infrastruttura cosi fun-
zionale come le autostrade, in vista del mi-
glioramento dei servizi autotrasporti come
potenziamento integrativo della rete ferro-
viaria, e non come ulteriore concorrenza ad
essa, che & quello che abbiamo sempre giu-
stamente lamentato.

Verra anche da noi il disegno di legge
su questo angomento, ora giacente innanzi
alla Camera, e faremo tutto il possibile per
modificarlo secondo i concetti cui ho ac-
cennato, tenendo conto dell’ormai imaminen-
te attuazione dell’ordinamento regionale, e
dell’ormai affermata esigenza di rendere
sempre piu 'autotrasporto un servizio pub-
blico,

Coerente con questa impostazione & un
altro ordine del giorno che ho avuto 1'onore
di presentare e sul quale attendo di cono-
scere la posizione del Governo.

« I1 Senato,

considerata la decisa destinazione di 5
miliardi nel prossimo quinquennio per il
potenziamento delle partecipazioni aziona-
rie delle Ferrovie dello Stato operanti nel
settore degli autoservizi viaggiatori e dei
servizi ausiliari delle ferrovie;

considerato l'ordine del giorno della
Camera presentato in occasione del dibat-
tito sul disegno di legge n. 3272, e accetta-
to dal Governo nella parte dispositiva, che
impegna il Governo stesso " a non conce-
dere a terzi, fino a che la nuova disciplina
sulle autolinee mon sia stata approvata,
T'esercizio di muove autolinee viaggiatori
svolgentisi in tutto o in parte su tracciati
autostradali e ad assegnare all’azienda I'eser-
cizio diretto o indiretto degli autoservizi so-
stitutivi e integrativi della rete ferroviaria,
a norma del regio decreto 15 dicembre 1931,
n. 1575”7

ritenuta l'opportunita che il program-
ma d'impiego degli 800 miliardi, da comu-
nicare al Parlamento con la relazione eco-
nomica sulla situazione del Paese relativa
al 1963, illustri impegnativamente anche il
piano di realizzazioni attinente al potenzia-
mento delle partecipazioni di cui in pre-
messa;

impegna il Governo ad elaborare il
programma di istituzione di autoservizi so-
stitutivi e integrativi di linee ferroviarie,
previa intesa con le amministrazioni locali
interessate, e di istituzione di autoservizi
autostradali a carattere integrativo del ser-
vizio ferroviario, nonche il programma di
potenziamento dei servizi accessori del-
I’esercizio ferroviario (carrelli stradali, presa
e consegna a domicilio, casse mobili, tra-
sporto collettame, riordino misti) ed a co-
municare il tutto al Parlamento, in alle-
gato al programma di cui all’articolo 3 del
disegno di legge ».

Esso si limita ad estendere l'area della
programmazione, che il disegno di legge
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impone col suo articolo 3, al settore dei
servizi automobilistici e dei servizi accesso-
ri. Né vi sono motivi di dubitare del suo
accoglimento, in quanto l'impegno che si
chiede ¢ gia implicito mnella dizione let-
terale della legge; si tratta solo di far si
che questo impegno diventi esplicito per
garantire al Parlamento e al Paese che la
programmazione precisera tutti gli obiet-
tivi e tutti 1 tempi di realizzazione del
piano.

Prima di concludere il mio breve inter-
vento, desidero dire che i protagonisti della
realizzazione del piano saranno i ferrovieri,
cosi come i ferrovieri sono stati i prota-
gonisti della ricostruzione. Bisogna quindi
assecondare l'intervento dei ferrovieri nel-
le scelte di politica aziendale; e se le orga-
nizzazioni sindacali chiedono giustamente
il riconoscimento di tutte le liberta, sindaca-
li e politiche, e se i ferrovieri sono in agi-
tazione per rivendicazioni economiche, come
lo sono anche in questi giorni, io invito lei,
onorevole Ministro, ad accelerare le prese di
contatto e le conclusioni anche in conside-
razione della grande e vibrante assemblea
che ha avuto luogo a Firenze alla presenza
di oltre 4.000 ferrovieri, domenica scorsa.
Nel corso delle trattative, qualsiasi richie-
sta le possa pervenire, lei avrad modo di con-
statare il grado di responsabilita dei sinda-
cati dei ferrovieri, e come essi possano ope-
rare da stimolo del nuovo corso della po-
litica ferroviaria.

Questo nuovo corso mette 'Azienda fer
roviaria, e tutto il sistema dei trasporti,
all'altezza di una politica di sviluppo equi-
librata, attentamente programmata negli
obiettivi e nei tempi. Questa nuova scelta
deve essere portata avanti e perfezionata,
non solo per rompere definitivamente con
la tradizione di questo ultimo decennio, ma
anche per fare dei trasporti cid che i tra-
sporti devono essere: lo strumento fon-
damentale di uno sviluppo economico equi-
librato, affinché le cose scritte nella sua
relazione, onorevole Corbellini, abbiano in
concreto a realizzarsi; si realizzi cioé uno
dei presuppposti essenziali per la elimina-
zione degli squilibri regionali e sociali che
affliggono V'economia del nostro Paese, nono-

stante il « miracolo italiano ». (Vivi applau-
si dalla sinistra. Molte congratulazioni).

PRESIDENTE. E iscritto a parla-
re il senatore D’Albora, il quale, nel corso
del suo intervento, svolgera anche l'ordine
del giorno da lui presentato insieme ai se-
natori Indelli e Lepore.

Si dia lettura dell’'ordine del giorno.

RODA, Segretario:

« Il Senato,

visto l'articolo 9 del disegna di legge
n. 1970 con il quale si fa obbligo all’Azien-
da delle ferrovie dello Siato, a modifica di
quanto disposto dall’articolo 2 della legge
6 ottobre 1950, n. 835, di eseguire almeno
fino alla concorrenza della somma di lire
320 miliardi opere e rifiniture per il rinno-
vamento, il riclassamento, I'ammodernamen-
to ed il potenziamento delle linee e degli
impianti dell’Ttalia meridionale ed insulare,
nonché dei mezzi di esercizio destinati alle
linee e degli impianti medesimi;

considerato che & urgente adeguare il
sistema dei trasporti nel Mezzogiorno alle
nuove esigenze dei traffici come logica con-
seguenza dei provvedimenti attuati ed in
corso di attuazione per migliorarne le con-
dizioni sociali ed economiche,

invita il Governo a tener presente, nel-
la programmazione dei lavori da eseguirsi,
che i problemi pilt importanti che interes-
sano le ferrovie dell'Ttalia meridionale sono
i seguenti:

a) sulla linea Napoli-Reggio Calabria:

1) spostare la linea tra Napoli e
Torre Annunziata facendola passare a mon-
te del Vesuvio nella direttrice Napoli-Palma
Campania-Torre Annunziata, provvedendo al
raddoppio della linea Nocera-Palma S. Gen-
naro-Cancello, allacciandola con Casoria ;

2) attuare al pilt presto possibile la
prevista linea Salerno-Nocera allo scopo di
evitare il valico di Cava e convogliare con
uguale potenzialita verso il nord i traffici
provenienti dalla Sicilia e dal Mezzogiorno
d’Ttalia;
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3) completare il raddoppio Napoli-
Reggio Calabria potenziando gli impianti di
sicurezza ed ampliando i piazzali ed i binari
di incrocio;

4) completare la stazione di Napoli
centrale; ammodernare e potenziare l'attua-
le metropolitana, costruire una nuova e mo-
derna officina ferroviaria;

b) sulla linea jonica:

1) integrare la trazione Diesel e, se
le previsioni del traffico lo consiglieranno,
sostituirla addirittura con quella elettrica;
ammodernare gli impianti di segnalamento,
la protezione delle stazioni ed il comando
delle manovre agli scambi; creare, oltre i
22 gia in esercizio, altri posti di movimento;

2) prendere in seria considerazione,
d’accordo con la Cassa per il Mezzogiorno,
la necessita di costruire la linea Metaponto-
Matera-Bari, alla quale si potrebbero inne-
stare la Taranto-Bari e la LagonegroCa-
strocucco;

¢) sulla Napoli-Caserta-Foggia, m li-
nea di principio, il tronco Caserta-Foggia
deve essere raddoppiato. E indispensabile,
comunque, ammodernare la ferrovia della
Valle Caudina in maniera da poter inoltra-
re i collegaments veloci per le Puglie sut quel-
la Imnea; creare il collegamento diretto Bo-
vino-Ortanova con una variante che eviti il
nodo di Foggia; sistemare il piazzale della
stazione di Benevento;

d) sulla Battipaglia-Metaponto: & ne-
cessario ammodernare la linea riducendo
le pendenze e i raggi delle curve e sistema-
re tutti gli impianti esistenty »,

PRESIDENTE.
ra ha facolta di parlare.

1] senatore D’Albo-

DAL BORA. Due anni fa, e precisa-
mente neli'ottobre del 1960, intervenendo
nelia discussione deilo stato di previsione
del Ministero dei trasporti, presentai un or-
dine de! giorno tendente ad ottenere che
I’Azienda delle ferrovie dello Stato potesse
disporre dei mezzi necessari per provvedere
sia alla conservazione e al controilo della re-

te e del materiaie rotabile, 1n modo da assi-
curare i'efficienza, la sicurezza e la velocita
del traflico, sia al loro ammodernamento,
onde adeguarli aile attuall esigenze per so-
stenere, con successo, la crescente concoi-
renza degli altri mezzi di trasporto, anche
vista della progressiva attuazione dei Mer-
cato comune europeo. Chiedevo infine che
si nominasse una Commissione di espertl
per studiare e risolvere I'importante ed in-
teressante problema.

Ii Minisiro dei tempo, allorche ['ordine
del giorno tu messo in discussione, lo ac-
ceitdo ed assicurd che, al posto delia Com-
missione, avrebbe dato incarico di studiare
il problema e fare le necessarie proposte ai
direttori generalr deir Ministeri interessaii.

Repiicar che non insistevo sulla proposta
ai nomina della Commissione, ma che rite-
nevo che, in seguito, tale necessita si sareb-
be dimostrata assolutamente indispensabile.

L’anno successivo nel mio intervenio rie-
vai, con soddisfazione, che le previsioni si
erano avverate ed oggl sono licto di poter
discutere il disegno di legge che viene sot-
toposto ali’esame del Senato accompagnato
dalla lucida relazione del senatoie Corbel-
lini, la cui riconosciuta compeienza in ma-
teria varca 1 limiti nazionali.

Con lu bisogna, subito, essere d’accordo
allorche rileva, con soddisfazione, che Ia
Camera der deputati non ha voluto limi-
tare 1'efficacia del provvedimento al soio
primo guinquennio con la spesa di 800 mu-
liardi, ma ha raddoppiato la proposta del
Governo, portando la spesa complessiva a
lire 1.500 miliardi da spendersi in dieci an-
n1, cosi come & indicato nelle conclusioni de-
gli esperti mncaricat: di formulare 1l pro-
gramma per il rinnovamento ed il potenzia-
mento deile Ferrovie delio Stato.

Lo scorso anno, d'altra parte, anche il se-
naiore Florena, nella sua relazione ai bi-
lancio del Ministero dei trasporti, si poneva
la domanda se gli 800 miliardi proposti fos-
sero suflicienti a risolvere i malanni che af-
fliggono le mostre ferrovie e che si concre-
tano, di tanto in tanto, in dolorosi ¢ danno-
si incidenti.

Il fatto &€ — e mi sembra opportuno ripe-
terlo — che il sistema ferroviario italiano ¢
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ormai vecchio, perche, su di un totale di
19.700 chilometri di binari, oltre un terzo
conta dai 20 agli 80 anni di eta, e quindi
occorrerebbe con urgenza sostituirio; che
il 65 per cento dei ponti e dei viadotti =d
il 35 per cento delle galierie sono vecchi
di almeno mezzo secolo ed abbisognano,
in conseguenza, di una minuziosa manuten-
zione; che il 23 per cento dei deviatori ri-
suitano assolutamente insuflicienti (1'inciden-

—

o

te verificatosi mella stazione di Venezia & av-

venuto proprio a causa del mancato fun-
zionamento di uno di questi deviatori);
che i iracciati delle iinee, comprese quelie
principali, appaiono superati, rispetto alle
necessita odierne; che il 30 per cento dei lo-
coinotori e delle carrozze ed il 50 per cento
dei carri hanno pit di 30 anni di vita ed ii
parco materiale rotabile ¢ ormai insufh-
ciente.

Nei 1939 esistevanc 7000 vetiure, per un
totale di 180 milioni di viaggiatori. Nel 1960
il numero dei viaggiatori & salito a 380 mi-
lioni, si & quindi pitt che raddoppiato, men-
tre il parco vetiure, che per adeguarsi pro-
porzionaimente dovrebbe poter contare su
15 mila unitd, ne conta attualmente solo
9500, delle quali 1300 dovrebbero essere eli-
minate per ragguardevole anzianith di ser-
vizio.

Lo stesso.avviene per i carri merci. La
disponibilita & di 126 mila, Ia stessa del 1939;
ma. di essi solo 100.000 non superano i cin-
quant’anni di vita. A

Per ricondurre la situazione a guella del
1939, eliminati i 26.000 carri eccessivamen-
te invecchiati, occorrerebbe costruirne al
meno 30 mila. Ma non basta rimodernare il
parco del materiale rotabile, perche & na-
cessario sostituire circa 7 mila chilome-
tri di binari e 10.500 deviatori, con una spe-
sa che supera i 300 miliardi; sistemare via-
dotti e gallerie; effettuare indispensabili ret-
tifiche di linee; rimettere in sesto i caselli
ferroviari; fornire di adeguate attrezzature i
16,400 passaggi a livello esistenti — ed ¢
questa una piaga gravissima dell’Ammini-
strazione ferroviarial — cercando di elimi-
narne il maggior numero possibile.

Per fare tutto questo i 1.500 miliardi so-
no indispensabili e probabilmente sono ne-

nessari anche i 10 anni previsti, per quan-
to sarebbe auspicabile un minore impiego
di tempo per far si che, colmato il distacco
oggi esistente tra le nostre ferrovie e le pitl
progredite ferrovie estere, non si corra il ri-
schio di dover impiegare altri mezzi finan-
ziari per colmare altre eventuali differenze,
a nostro svantaggio, che nello stesso periodo
potrebbero essersi verificate.

Pertanto occorre augurarsi, cosi come fa
il relatore, che le estensioni previste dal-
I'articolo 1 della legge non conservino il so-
Io significato di impegno legislative, ma di-
vengano presto un concreto provvedimeu-
to di legge.

Per passare ad un piu particolare esame
del disegno di legge di cui ci stiamo occu
pando, debbo dire che ottima mi pare la di-
sposizione del comma ¢) dell’articolo 4 con
la quale si assegnano 40 miliardi per la co-
struzione di alloggi patrimoeniali ed econc-
mici per i ferrovieri e di alloggi raggruppati
per il personale di linea.

A parte le giuste considerazioni del reia-
tore circa i1 vantaggi, sia morali che fisici, di
cui beneficiera il personale, 1 quali si cou-
creteranno, certamente, in un maggiore ¢
pitt sicuro rendimento nel faticoso lavoro
che esso ¢ chiamato a svolgere, per 'Italia
meridionale tale beneficio assume partico-
lare importanza per la deficienza di case po-
polari a basso costo.

Per quanto riguarda il successivo arti-
colo 9, laddove ¢ detio che le forniiure e le
favorazioni delle opere previste nel primo
comma sono riservate agli stabilimenti in-
dustriali del Mezzogiorno e delle Isole con
I'obbligo di acquistare dalle industrie delle
stesse regioni i macchinari, gli accessori, i se-
milavorati ed i finimenti occorrenti, debbo
osservare che non so se gli stabilimenti com-
plementari, esistenti nel sud, sono attual-
mente atirezzati per sopperire all'intero fab-
bisogno.

Nel caso che cio si verificasse, per evitare
che sorgano nuove industrie, senza un si-
curo domani, si potrebbe ricorrere alle indu-
strie all'uopo attrezzate del centre-nord,
aumentando, per mantenere inalterato il rap-
porto stabilito, a quelle del sud l'assegnazio-
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ne delle commesse nei settori dove la loro
produzione ha maggior: possibilita.

Lo stesso articolo 9, al primo comma, fis-
sa 1 un minimo di tre 320 miiiardi le ope-
re e le forniture che 1'Azienda delle ferrovie
aello Stato, a modifica al quanto disposto
dall’articolo 2 deua legge 6 ottobre 1950,
aeve eseguile per il rinnovamento, u riclas-
samento, I'ammodernamento ed 1i potenzia-
mento delle linee e degh impiant1 ferroviar
dell'Tialia meridionale ed insulare, nonche
dei mezzi di esercizio destinati ai servizi del-
ic linee e degli impianti medesimi. Si tratta
de1 due quini1 delia spesa da mpiegarsi ne:
primi cinque anni di atiuazione delia legge.

E qui & necessario porsi una domanda: so-
po sufhcienii i mezz1 a disposizione per met-
tere la reie del sud n condizioni di eserci
tare 1 suo1 servizi con la stessa velocita e
con la stessa frequenza del centro-setten-
trione? Da un accurato studio dell'inge-
gner professor Poiese apprendiamo che le
tinee dell’Ttalia del sud sono in genere scat-
samente efficienti, sia perché in gran parte
ad un solo binario, sia per gii apparati di
segnalamento e di conirollo deila circolazio-
ne, sia per la scarsa elettrificazione, condi-
zioni tutte che rendono arcaiche quelle linee
ove queste deficienze si cumulano; su di esse
1nvece si esercita un traffico che in misura
percentuale non € inferiore a quello che si
ha sul resto della rete e che e costretto a
muoversi — & questo l'indice pit significati-
vo — a velocita molto basse.

Di fronte ad una situazione difficile da ri-
solvere anche per la particolarita dei traccia-
f1, s1 ¢ avuteo g1 un intervento massiccio del-
lo Stato, che perd non sempre ¢é stato aggiun-
tivo di quello operato dalla Cassa per il Mez-
zogiorno che s1 ¢ occupata soprattutto dei
raddoppi e delle elettrificazioni di linee or-
mai sature.

Ma non ¢ tutio; in realtd restano come
problemi fondamentali interessant1 il sud:
sull’adriatica, il raddoppic fra Ancona e San
Severo; sulla tirrenica, il raddoppio totale
fra Valio e Villa della Battaglia-San Gio-
vanni, nonché la rettifica delle curve chs
vanno portaie ad un raggio non inferiore a
mertri 600, in maniera da poler ammettere
velocita fra 110 e 120 chilometri orari, e

I'eliminazione, da questa uliima linea, della
seila di Cava dei Tirreni, atiuando una va-
riante fra Salerno e Nocera.

Sulla jonica occorrono l'integrazione della
trazione Diesel, 'ammodernamento degli im-
pianti di segnalamento, la creazione di aitr:
posti di movimenio, oltre i 22 gia creaiy,
'ammodernamento della protezione delle
stazioni e del comando deila manovra degii
scambi; sulla Roma-Pescara 1'attuazione del
gia preveniivato blocco elettrico; sulla Na-
poli-Caseria-Foggia l'ammodernamento del-
la ferrovia della Valle Caudina, in maniera
da poter inoliraie i coliegamenti veloci per
la Pugha su gquella linea; il collegamento
diretto fra Bovino ed Orianova, con la crea-
zione di una variante che eviti il nodo di
Foggia; I'impianto generale del biocco elet-
trico, del segnalamento elettrico e degli ap-
parecchi eletirici in tutte le siazioni; l'ade-
guamento deila lunghezza dei binari di mo-
vimentio all’effettiva lunghezza dei tren mer
ci circolanii, la sistemazione di qualche
piazzale di stazione, come quello d1 Beneven-
to, infine bisogna tener presente la possibi-
Iita di raddoppio di questa linea.

In definitiva, si puo dire che: adottando
questie provvidenze, la potenzialita della k-
nea Roma-Reggio Calabria, il cw traffico ¢
previsto possa aumentare in ragione del 6-7
per cento aunuo, dovrebbe giungere ai 110-
120 tren1 al giorno prevedibili fra il 1965 e il
1970, suila Bari-Lecce dovrebbe essere pos-
sibile smaltire all'incirca 60 treni al giorno
con velocita commerciali massime di 100
chilometri all’ora; sulla Bari-Reggio Cala-
bria la potenzialita dovrebbe incrementars
permettendo la circolazione di treni anche
di 50 cairi; menire sulla principale delle
trasversali appenniniche si dovrebbero ave-
re incrementi di velocitd da 70 a 90 chilo-
metri all’ora.

Rimane il dubbio se l'ammodernamento
della jomica sia adeguato alle effettive esi-
genze future; in fondo qui si tratia non solo
di smaliire una produzione che con ognt
probabilita, ad irrigazione completata della
piana di Sibari-Metaponto, sara molte volte
multipla dell’attuale, ma di smaltirla con
molta velocita per farle raggiungere i lon-
tani mercati di destinazione: ora, che I'ade-
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guamento della rete ferroviaria al servizio
di questa produzione sia sufficiente alla
quantita ed alla qualita del servizio richie-
sto, resta, a mio parere, ancora da dimosira-
re ed ¢ problema cui & legata la riusciia
defla riforma agraria in questa zona. Ne ¢
da dire che i convogii saranno avviati sulla
tirrenica, in quanto questa linea, che la po-
Iitica di ammodernamento finora condoi-
ta ha resc preferenziale per le provenienze
dalla Sicilia, € e sara, anche dopo il raddop-
pio, al limite di saturazione.

Se mi & permesso, vorrei ancora segnala-
re: il riordino dello scalo merci di Napoli-
Centrale che ¢ inadeguato alle esigenze del
traffico attuale ed, ancor piu, di quello pre-
vedibile per il prossimo futuro, per cui cre-
‘do si renda indispensabile la realizzazione
di un nuovo grande scalo merci che potreb-
be sorgere nella zona di Napoli-Tracca; la
costruzione di una moderna officina per so-
stituire, in un nuovo unico complesso orga-
nico funzionale, quelle ormai sorpassate dei
Granili e di Pietrarsa; il raddoppio della li-
nea Nocera-Palma S. Gennaro-Cancello, da
congiungere con Casoria, per potenziare le
linee intorno a Napoli; ed infine il comple-
tamento della esistente metropolitana e della
nuova stazione di Napoli-Centrale con la co-
struzione del grattacielo e delle pensiline.

Resta ancora, nel quadro dei problemi
delle comunicazioni principali, quello delia
costruzione di carri speciali e refrigeranti.
Su tale problema non voglio qui particolar-
mente fermarmi, pur notando che esso do-
vrebbe essere risolto d’accordo fra categorie
interessate ed Amministrazione ferroviaria;
ma che esso esiste & indubitato e della sua
gravita si pud avere un’idea notando che
nelle stazioni della sola provincia di Bari
sono stati caricati, nel 1959, 14.700 carri di
uva da tavola e 13.914 di ortaggi: un totale
percio di 28.700 carri di cui 24.341 con de-
stinazione estera e la gran parte nel breve
periodo di un trimestre,

Le conclusioni che si possono trarre dalia
sommaria esposizione fatta sono evidenti.
Il Mezzogiorno ha una rete di ferrovie in
concessione molto estesa, che integra quelle
statali: per questo motivo esse assurgeno
ad importanza notevole e vanno particolar-

mente curate. Pur col ridimensionamenio
che sembra, per alcune di esse, inevitabile,
la rete che restera in esercizio dovra esserc
esercitata con snellezza, dotata di materiale
che permetta percorrenze veloci e che serva
quindi ad allacciare, assai pit ed assai me-
glio di quanto in alcuni casi non avvenga
oggi, cittadine importanti, fra di loro e con 1
loro capoluoghi di provincia.

Nel campo delie ferrovie statali ¢ auspi-
cabile Ia soppressione di alcune linee secon-
darie; per quelle che resieranno in vita, oc
corrono impianti fissi e materiale mobile
ethaent: e moderni. In ultimo le linee prin-
cipali sono tecnicamente arretrate per ar-
mamento o per tracciato, come viene dimo-
strato dali’osservazione che su nessuna di
esse la velocita commerciale media supera
i 70 chilometri all'ora Codesto stato di cose
¢ in genere atiribuito alla morfologia dei
terreni atiraversati; non mi sembra che la
spiegazione possa reggere, perchg, ove que-
sto fattore & veramente determinante, come
in Calabria ed in Lucania, le ferrovie sono
scarsissime od inesistenti, ed altrove le con-
dizioni non sono peggiori che nel resto del-
I'Ttalia, tutia morfologicamente difficile.

La produzione deli’ltalia del Sud & de-
stinata a trovare, per la massima parte, i
suoi meicati di sbocco all’estero; perche
vi arrivi tempestivamente occorre una rete
molto efficiente in tutti i suoi impianti ed
in tutto il suo funzionamento; occorre ri-
valutare il settore merci rispetto a quello
viaggiatori ed occorre infine, come ben dice
il relatore, coordinare gli investimenti tra
i vari mezzi di trasporto, siano essi aerei,
stradali, marittimi o ferroviari, per rende-
re il sisiema dei traffici agevole, rapido ed
economico, affinché esso non soccomba di
fronte alla concorrenza che certamente ci
verra anche dai Paesi africani che tenteran-
no, soprattutto con i mezzi aerei, di raggiun-
gere prima di noi i mercati del Centro-Eu-
ropa.

Nell'impostare questi problemi & necessa-
rio avere lo sguardo lungimirante e fisso nel-
I'avvenire; se, come mi auguro, i preposti
all’'attuazione di questa legge, a qualunque
categoria essi appartengano, dal Ministro
all'umile lavoratore, opereranno con la con-
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sueta esperienza e generosita, ad essi spet-
tera il giusto merito di avere contribuito
decisamente al progresso economico e so-
ciale, non solo del Mezzogiorno, ma di tutta
Ia Nazione! (Applausi dalla destra. Congra-
tulazioni).

PRESIDENTE. E iscritto a par-
lare il senatore Caroli, il quale, nel corso del
suo intervento, svolgerd anche l'ordine del
giorno da lui presentato insieme al senatore
Ferrart. Si dia lettura dell’ordine del giorno.

R O DA, Segretario:

« I Senato,

rilevate le insoddisfacenti condizioni in
cui si svolge il traffico ferroviario sul tratto
Bari-Lecce, con le gravi ripercussioni parti-
colarmente avvertite nelle zone dell’estremo
lembo del Salento;

considerato che i lamentati inconvenien-
ti derivano principalmente dalle gravi defi-
cienze da tempo inutilmente denunziate e
dovute alla mancata elettrificazione della li-
nea ed al mancato raddoppio del binario,

invita il Governo a predisporre quanto
necessario per la inclusione, con assoluta
priorita, della elettrificazione e del raddop-
pio della linea Lecce-Bari, nei lavori da pro-
grammare ».

PRESIDENTE. 1l senatore Caroli
ha facolta di parlare.

C AR OLTI. Signor Presidente, signor
Ministro, onorevoli colleghi, & purtroppo
fuori discussione che il settore dei trasporti
ferroviari non & in linea con lo sviluppo
economico e sociale del Paese e non puo
quindi soddisfare le crescenti esigenze di un
traffico sempre pilt intenso.

La causa prima di questa sfasatura va
ricercata nel fatto che la Nazione, nella non
lontana gravissima depressione economica
del dopoguerra, fu costretta a concentrare
i suoi sforzi nel ricostruire quanto la guer-
ra aveva distrutto, e quei generosi sforzi,
esaurendo ogni disponibilita, non hanno poi
consentito di portare gli impianti e le at-
trezzature al grado d’efficienza che i nuovi

tempi richiedono. Quando mancano tempe-
stivi interventi, al primo verificarsi di cedi-
menti, deficienze, carenze, la situazione va
progressivamente aggravandosi, fino ad es-
serne addirittura sconvolta.

Da qui la necessita di quell’organico pro-
gramma di rinnovamento, riclassamento,
aramodernamento e potenziamento delle
Ferrovie dello Stato, gia tanto duramente
provate, disposto dal Governo e alla cui
elaborazione sono stati gia chiamati i com-
petenti organi tecnici; programma — piano
decennale — che deve comprendere non
solo quanto richiede l'attuale traffico, ma
deve prevedere e comprendere quanto nel
frattempo richiederd il maggiore sviluppo
dei traffici. La dimostrata dinamica ripresa
del nostro Paese non puod essere mortificata
dall'insufficiente funzionalitd della rete fer-
roviaria.

II disegno di legge in esame si limita a da-
re al Governo un’autorizzazione alla spesa
nell'importo presunto di 1.500 miliardi di
lire, stabilendo che 1'Azienda delle ferrovie
dello Stato predisponga il piano decennale
da realizzare in due fasi, fissando per il pri-
mo quinquennio la spesa di 800 nulardi.
Questo ci trova pienamente consenzienti, ché
¢ indispensabile reperire prima i fondi ne-
cessari, commisurati all'importanza del pro-
gramma, pur se esso non & ancora definito
in ogni sua parte.

Da meridionale, debbo poi esprimere tut-
to il mio compiacimento per le speciali di-
sposizioni figuranti nell’articolo 9 del dise-
gno di legge. Ivi & fatto obbligo all’Azienda
delle ferrovie dello Stato di eseguire opere
~ forniture nell'Ttalia meridionale e insulare
per un importo non inferiore a 320 miliar-
di di lire, ed & anche disposto che le forni-
ture e le lavorazioni occorrenti per 'esecu
zione di dette opere siano riservate agli
stabiiiment1 industriali dell'Ttalia meridio-
nale e insulare che, a loro volta, sono obbli-
gati ad acquistare dalle industrie di quelle
stesse regioni 1 macchinari, gli accessori, i
semilavorati e i finimenti loro occorrenti
rer l'espletamento delle commesse acquisite.

E questo un atto di giustizia perequativa
e distributiva, contro i privilegi e i mono-
poli derivanti da una situazione ormai da
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lunghi anni radicata e della quale, sia ben
chiaro, non intendo dar colpa a nessuno.
Merita plauso ogni azione che tenda a risa-
nare squilibri ¢ a eliminare ingiustizie co-
munque determinatesi.

E appunto a questo elevato senso di giu-
stizia che anima le disposizioni ora ricorda-
te che io faccio appello per raccomandare
al Senato I'approvazione dell’'ordine del gior-
no, presentato unitamente al collega Ferra-
ri, che vi & stato letto.

Le istanze racchiuse nell’ordine del gior-
no toccano una realtd viva e palpitante che
non riteniamo richieda alcun commento o
illusirazione. Lecce, abbastanza nota nella
sua particolare sjtuazione geografica, ¢ qua-
si tagliata fuori dal movimento turistice,
pur presentando riconosciute caratteristiche
di incomparabili bellezze naturali; ¢ quasi
avulsa dal traffico commerciale nonostante
"importanza dei mercati che ivi si svolgono

settimanalmente o in occasione di fiere; ¢
mortificata nelle sue espressioni di cultura
e arte, pur nell'imponenza del suo patrimo-
nio artistico e archeologico.

E tutto questo per l'insufliciente collega-
mento col capoluogo della regione e conse-
guentemente col resto del territorio naziona-
le, che oggi comporta disagi e perdite di tem-
po, e influisce notevolmente sul rallenta-
mento dello sviluppo industriale di queste
estreme zone d'Ttalia.

Ma di tutto cio ho parlato in occasione
dell’esame del disegno di legge relativo al
piano di nuove costruziani stradali ed auto-
stradali e non indugierd sugli stessi argo-
menti, rispettoso dei tempi stabiliti.

Signor Manistro, onorevoli colleghi, ie
istanze della mia terra sono aflidate alla vo-
stra sensibilita ed al vostro senso di giusti-
zia. (Applausi dal centro. Congratulazioni).

Presidenza del Vice Presidente SCOCCIMARRO

PRESIDENTE. E iscritto a par-
lare il senatore Imperiale, il quale, nel corso
del suo intervento, svolgera anche l'ordine
del giorno da lui presentato insieme al sc-
natore Pasgualicchio. Si dia lettura deli’or-
dine del giorno.

R O DA, Segretario:

« Il Senato,

considerato che la Puglia, agli effetti
dei trasporti ferroviari, ¢ congiunta alle re-
gioni limitrofe soltanto attraverso linee a
semplice binario;

notato che la Bari-Napoli ¢, nel Mezzo-
giorno, l'unica dorsale congiungente I’Adria-
tico al Tirreno;

stimando indispensabile un servizio fer-
roviario piit efficiente sia per il nascente
quadrilatero industriale Bari-Brindisi-Ta-
ranto-Ferrandina che per la futura, e previ-
sta, indusirializzazione della Regione,

impegna il Governo a porre, tra le ope-
re di potenziamento delle ferrovie, il rad-

doppio della linea Cervaro-Caserta e quelio
della linea Lecce-Bari ».

PRESIDENTE. Il senatore Impe-
riale ha facolid di parlare.

IMPERIALE . Onorevole Presiden-
te, onorevole Ministro, onorevoli colleghi, &
gia stato messo in rilievo nell’altro ramo del
Parlamento che, per una chiara scelta in
ordine agli investimenti da effettuare nei
settore dei trasporti, sarebbe stato oppor-
tuno che il disegno di legge in discussione
non venisse disgiunto dagli altri provvedi-
menti riguardanti il problema dei trasporti
ferroviari.

Le finalita che intendeva raggiungere quel-
la richiesta erano evidenti: si proponeva, in
sostanza, di discutere provvedimenti inti-
mamente collegati che avrebbero dato al
Parlamento Ia possibilita di una visione pa-
noramica del programma di ammoderna-
niento e potienziamento della rete ferrovia-
ria, nel quadro di un’organica politica dei
trasporti.



Senato della Repibblica

—— 25355 —-

1l Legislatura

545* SEDUTA

ASSEMBLEA - RES. STENOGRAFICO

17 ApriLE 1962

La richiesta — avanzata alla Camera dal-
{'onorevole De Pasquale, e ritenuta giusta
anche da altri deputati — dopo un interven-
to deil’onorevole Mattarella, venne respinta.

- Ed ¢ cosi che si & evitato, e si evita, un am-
pio dibattito sui motivi di fondo di una po-
Iitica der trasporti; ed & cosi che si & potuto
discutere, avulso da una chiara visione dci
trasporti, il piano autostradale; ed & cosi che
si lasciano correre le ruberie dei conces-
sionari delle linee appaitate; ed & cosi che si
evita di affrontare il problema del coordina-
mento tra sirada e rotaia, permettendo la
sovrapposizione di servizi automobilistici
privail a queili ferroviari, al di la di ogni
bisogno e indipendentemente da qualunque
impiego razionale ed economico delle risor-
se del Paese; ed & cosi che si evita di discu-
tere il mancato coordinamento degli inve-
stimenti nel settore dei trasporti sulla base
di un’organica valutazione deile priorita con-
nesse alie esigenze dello sviluppo economico.

Ma, a parte ogni recriminazione su cio
che poteva essere e non & stato, esaminia-
mo il disegno di legge che ¢ davanti al Se-
nato.

Dissi lo scorso anno, discutendosi il bi-
lancio dei Trasporti, e trovo opportuno ri-
petere anche in questa circostanza, che, di
fronte alla pervicacia con cui sono stale
sempre misconosciute le mnecessita della
Azienda, i provvedimenti odierni costituisco-
no un grande passo innanzt nel campo dei
trasporti terrestri. E c¢i sia consentito di
far rilevare che il nosiro punto di vista, so-
stenuto per oltre un decennio, sull'impro-
rogabilita dei riclassamento delle nostre fer-
rovie attraverso adeguati stanziamenti, era
gquanto mai giusto. Non siamo stati mai
ascoltati. Non fu ascoltata neanche 1'auto-
revole voce dell’onorevole Vanoni il quale,
col suo piano, proponeva un investimento
di 700 miliardi a favore delle nostre ferro-
vie, e le cose sono andate sempre pilt verso
il peggio.

Comunque alcuni provvedimenti a favo-
re delle nostre ferrovie sono venuti, e non
possiamo non compiacercene anche se su
di essi esprimeremo i nostri dubbi ed affac-
ceremo le nostre riserve.

Innanzi tutto chiediamo. seno quei prov-
vedimenti di per s¢ sufficienti a risolvers
la crisi del sistema dei trasporti pubblici
itaiiani e a risanare l'azienda? Disse lo scor-
so anno l'onorevole Spataro alla Camera, ri-
spondendo alle critiche che erano state mos-
se ai provvedimenti annunciati dal Governo
per metiere in efficienza il servizio ferro-
viario: « Io ho voluto simnteticamente illu-
strarvi quali sono i principali problemi che
impegnano oggi 1'attenzione del Governo e
particolarmente 1'azione che il Governo stes-
so ha intrapreso per portarli a soluzione
Sone sicuro che questi provvedimenti, or-
ganicamente studiati, porranno ['Azienda su
un piano di alta efficienza tecnica e amimi-
nistrativa ».

Sinceramente confesso che, rifleitendo su
quelle parole, ho assai dubitato che 'onore-
vole Spataro, nell’atto di esprimere tale cer-
tezza, avesse letto le conclusioni dei ire
esperti. E ritengo di avere il diritto di af-
facciare tale dubbic perche il linguaggio
chiaro di quej tre studiosi sulle depiorevoli
condizioni delle nostre ferrovie e la pro-
posta da essi avanzata di un investimento
di 1.500 miliardi — investimento ritenuto
assolutamente indispensabile e contenuto
nei limiti del puro necessario — avrebbero
dovuto scousigliare quel Ministro ad affac-
ciare previsioni cosi mirabolanti, nell’atio
di illustrare un disegno di legge comporian-
te un investimento ridotto del 50 per cento
rispetto a quanto previsto e consigliato. E
confesso anche che, se al suo posto, onore-
vole Mattiarella sedesse ancora Uonorevole
Spataro, pur conscio di compiere un atto
non pitt originale, per dimostrare ['inade-
guatezza degli 800 miliardi a sanare i nume-
rosi mali che affliggono I'azienda e per con-
futare le illusioni dell’ex Ministro sul futuro
delle nostre ferrovie, sarei ricorso all’espe-
diente della lettura di alcune parti salienti
deila relazione dei tre esperti.

Giusiamente molto pit cauto ha mostrato
di essere lei, onorevole Mattarella, ricono-
scendo, come ha fatto alla Camera, che il
provvedimento non potra risolvere intera-
mente i complessi problemi delle ferrovie
italiane, ma senza dubbio costituira un note-
vole e decisivo contribuio sulla strada del-
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'ammodernamento, del potenziamento e del
riclassamento.

Certo era opinione, anzi convinzione, de-
gli ambienti tecnici, indusiriali e ammini-
sirativi, ed anche di alcuni ambienti politici,
che i propositi sociali del nuovo Governo si
sarebbero concretati in un completo ri-
sanamento finanziario. Invece, prima le di-
chiarazioni dell’onorevole Fanfani in sede
di discussione del programma del nuovo Go-
verno, poi le sue dichiarazioni alla Camera,
hanno tolto a tutti, in questa materia, ogni
speranza. E vero: il primitivo disegno di
legge & stato migliorato; buone speranze si
fanno intravedere per il futuro, ma si la-
scera sempre in grembo a Giove l'avvenire
delle nostre ferrovie se, fin da oggi, non si
affronta radicalmente il problema del loro
hAnanziamento.

Orbene, bisogna convincerci, che se si vuo-
le programmare con efficacia il riassetto del-
la rete ferroviaria nazionale, in modo da ri-
condurla prima all’altezza delle esigenze at-
tuali e da affrontare, poi, quelle, ben mag-
giori, del futuro, & necessario che il piano
venga concretato secondo le proposte degli
uffici tecnici della Direzione generale delle
ferrovie, fatte proprie dai tre esperti: gli
800 miliardi previsti dal piano, portati a
1.500, di cui 800 da spendere nel primo quin-
quennijo ed i rimanenti 700 nel secondo.
Ogni altro orientamento teso al contenimen-
to della spesa a favore delle nostre ferrovie
non portera ad altro risultato che allo spre-
co di molti mezzi finanziari, senza ottenere
risultati pari allo sforzo imposto alle finan-
ze pubbliche.

Onorevoli colleghi, nessuno potra mai con-
testare i grandi vantaggi che si possono trar-
re nel campo politico e sociale da un ser-
vizio ferroviario ben organizzato. E trattasi
di vantaggi che per il loro alto valore non
possono neanche essere misurati in cifre.
Ma se veramente si vuole attenuare il peso
che grava sulla pubblica finanza per l'eser-
cizio delle ferrovie, & necessario ed urgente
che la strada ferrata si presenti sul mercato
come tutte le industrie di produzione: ri-
classata, ammodernata e potenziata secon-

-do le necessita del traffico.

Ma il fatto & che si sta operando come se

Ie nostre ferrovie agissero ancora in regime

di monopolio. Alla realta della concorrenza
non si vuole assolutamente porgere orecchio
e non ci si vuole ancora arrendere. Ma basta
pensare al notevole incremento degli auto-
trasporti e delle autolinee per rendersi conto
di codesta grande realta e della necessita di
operare in maniera diversa nei confronti del-
le ferrovie dello Stato.

Rilevo, dal volume « Statistiche Automo-
bilistiche » — edito recentemente a cura del-
P'Ufhcio statistico dell’Automobil club di
Ihalia — che la consistenza del parco degli
autoveicoli circolanti in Italia — esclusi i
motoveicoli di ogni tipo — alla data del
1° gennaio 1961 risultava di 2.428.798 unita
ripartite come segue: 1.994.724 autovetture;
17.306 autobus; 429.460 autocarri adibiti al
trasporto merci; 9.655 autocarri per usi spe-
ciali; 2,951 motrici; 44.702 rimorchi.

D’altra parte il volume di lavoro svolto
in tale settore & rilevato dal fatto che, nel-
io spazio di pochi anni, si & triplicato il nu-
mero delle autolinee e quadruplicato il loro
complessivo sviluppo chilometrico. Questi
dati ci dovrebbero suggerire molte cose in
materia di trasporti. E ci dovrebbero soprat-
tutto consigliare di operare in maniera di-
versa nei confronti delle nostre ferrovie.

Si vuole con cio sottintendere che occorre
scatenare la guerra al mezzo concorrente?
Non ¢ questo il nostro pensiero! Si vuole
soltanto arrivare alla conclusione che, per
impedire dispersioni di forze e di beni, ogni
mezzo deve essere indirizzato ad operare nel
proprio setiore di competenza.

L’onorevole Fanfani, nell’esposizione del
suo programma di Governo, tra l'altro, ha
dichiarato che lo sviluppo delle ferrovie do-
vra essere determinato nel quadro dell’at-
teso programma nazionale di sviluppo.

Evidentemente 'onorevole Fanfani, cio af-
fermando, ha dimenticato di considerare
che il sempre pill veloce progresso iecnico,
oggi, imperiosamente impone ad ogni indu-
stria di seguire da vicino il processo di ag-
giornamento e di rinnovamento, senza, a vol-
te, poter attendere il completo ammorta-
mento delle macchine.

Il vortice dell’evoluzione, infatti, non co-
nosce soste; il superamento tecnologico dei
mezzi di produzione & sempre piu accelera-
to, e chi si attarda, non adeguando il suo
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passo di marcia alle esigenze dei tempi nuo-
vi, ¢ inesorabilmente destinato a soccom-
bere.

Ebbene, onorevole Ministro, onorevoli
colleghi, quale prospettiva di progresso pos
sono avere le nostre ferrovie se esse, per in-
sufficienti stanziamenti, gia partono non al-
lineate ai mezzi concorrenti?

E veda, onorevole Minisiro, quando ci si
voglia rendere conto della esiguita degli
stanziamenti messi a disposizione della rete
ferroviaria relativamente all’apparato con-
corrente, basta il semplice confronto con la
spesa progettata per il solo piano di svilup-
po della rete autostradale lombarda. Per chi
non lo sapesse, diremo che per quella rete
¢ stata preventivata una spesa di 400 miliar-
di, una spesa, ciog, pari al 50 per cento di
quella da investire per tutia la rete ferro-
viaria.

Ma non ¢ chi non veda come, dopo le de-
nunce avanzate dalla stampa e dall’opinio-
ne pubblica sulle deficienze che le nostre
ferrovie presentano, gli 800 miliardi che il
Governo si propone di investire per le nostre
strade ferrate siano assolutamente insufli-
cienti.

Del resto, anche i tecnici esperti in mate-
ria di trasporti, convenuti a Genova nei gior-
ni 17, 18 e 19 giugno dello scorso anno, al
Simposio indetto da quell'istituto colom-
biano, hanno espresso identico parere. Si
auspica, infatti, nella mozione conclusiva di
quel Simposio, che il programma triennale
governativo di finanziamento per 500 miliar-
di lire, annunciato e successivamente inte-
grabile con ulteriori finanziamenti di circa
300 miliardi, debba costituire soltanto la
prima, seppure notevole, fase di ammoder-
namenio degli impianti e del materiale ro-
tabile delle ferrovie dello Stato.

Con i nostri rilievi sull'insufficienza del-
I'investimento a favore della strada ferrata,
siamo dunque in buona compagnia. Siamo
in compagnia dei tecnici dell’Azienda; di
quelli convenuti a Genova; dei tre esperti
chiamati dalla fiducia del Ministro dei tra-
sporti; della stampa; dell’'opinione pubblica.

E non mi soffermero sui suggerimenti che
sono scaturiti dalle riunioni del Consiglic
dei ministri europei dei trasporti e dai vari

convegni internazionali deile comunicazioni,
convegni ai quali 1'Ttalia ha anche parteci-
pato.

Mi bastera soltanto ricordare che nella
conferenza del Consiglio dei ministri europei
dei trasporti, tenutasi a Roma il 23 e 24 otto-
bre 1956 e svoltasi sotto la presidenza del-
I'onorevole Armando Angelini, era stato per-
sino determinato che per i 17 Paesi facenti
parte di quel Consiglio sarebbero occorsi
investimenti per 4.040 miliardi di dollari,
con la previsione, per il periodo 1957-60, di
un aumento del 14 per cento per il traffico
ferroviario merci e del 7 per cento per il
traffico viaggiatori.

Ebbene bisogna riconoscere che molti Pae-
si si sono adeguati alle nuove esigenze. Noi,
per molti anni, siamo rimasti fermi. Voglia-
mo augurarci che il Governo, in un prossimo
futuro, vorra accedere alla richiesta dei tec-
nici dell’Azienda. E uno dei pit grandi ser-
vizi che si possa rendere ad una infrastrut-
tura indispensabile al progresso economico
e sociale della collettivita.

In questi ultimi tempi, a proposito dei
nuovi investimenti delle ferrovie, da parte
di qualche economista, cui ha fatto eco certa
stampa indubbiamente non disinteressata, *
stato rilevato e messo in evidenza, con tono
melodrammatico, che I’Azienda, pur renden-
do un incalcolabile servizic alla Nazione,
con l'impiego di un patrimonio tanto vistoso
non reca allo Stato quei profitti che, invece,
altre attivita industriali producono.

Il rilievo potrebbe essere giusto se nel no-
siro, come anche in altri Paesi, le Ferrovie si
presentassero sul mercato con la stessa fi-
sionomia dei monopoli. I che non, & assolu-
tamente vero! Non lo &, né lo potra essere, in
quanto le ferrovie assolvono soprattutto una
funzione sociale. E quando si perde di vista
questo che &, e deve rimanere, uno dei ca-
pisaldi della politica economica nazionale,
ci si smarrisce nei meandri di un’economia
finanziaria fantasiosa e metafisica. Nel caso
delle ferrovie, quindi, stabilire un rapporto
tra capitale impiegato e profitti industriali,
¢ quanto mai fallace.

Noi riteniamo vi sia piuttosto da chieder-
si: quale programma ha innanzi a s¢ il Go-
verno per l'impiego degli 800 miliardi pre-
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visti dall'articolo 1? Dallo stessc disegno
di legge, all’articolo 4, rileviamo che 320
miliardi saranno destinati al rinnovamento,
riclassamento, potenziamento e ammoder-
namento del materiale rotabile; 100 miliardi
al rinnovamento, riclassamento, potenzia-
mento e ammodernamento degli impianti di
armamento; 40 miliardi alla costruzione di
alloggi patrimoniali ed economici per i fer-
rovieri e di alloggi raggruppati per il perso-
nale di linea; ed infine 5 miliardi al graduale
aumento di capitale delle societa di cui la
Azienda ferroviaria detiene una partecipa-
zione azionaria. Le restanti disponibilita
verrebbero ripartite tra le altre opere neces-
sarie per aumentare la sicurezza dell’eserci-
zio, per migliorare i trasporti operai di
massa, per completare V'elettrificazione delle
linee, eccetera.

Non dubito che le scelte saranno fatte con
criteri di opportuna priorita tecnica e sulla
base di una valutazione economica, tanto
pili se si pensa che esiste gia un piano tec-
nico-finanziario compilato dai tecnici della
Azienda, e quel piano — che a noi, come al
solito, non & stato dato di vedere, malgrado
la richiesta — potra essere di guida. Co-
munque, senza avere la pretesa di essere
completi, precisiamo alcune priorita che ri-
teniamo assolutamente inderogabili: com-
pletamento del raddoppio della linea adria-
tica che congiunge Puglia, Lucania e Abruz-
zi all'ltalia Settentrionale; raddoppio del-
la linea Bari-Lecce; completamento del rad-
doppio della linea Battipaglia-Reggio Cala-
bria; potenziamento della linea jonica e del
servizio di traghetto con la Sicilia e la Sar-
degna; raddoppio della Cervaro-Caserta.
Quest’ultimo raddoppio merita una menzic-
ne particolare. ’

Ravvisiamo necessaria tale menzione a
causa di un’equivoca dichiarazione resa dal
Sottosegretario Angrisani, in sede di discus-
sione di un’interrogazione sull’argomento.
L’onorevole Angrisani, infatti, rispondendo
ad un’interrogazione del collega Crollalan-
za con la quale si chiedeva di conoscere se
nel programma di ammodernamento e po-
tenziamento della rete ferroviaria dello Sta-
to fossero stati compresi il raddoppio...

ANGRISANTI, Sottosegretario di
Stato per i trasporti. La domanda non era
questa.

IMPERIALE. Era questa; 'ho tra-
scritta dall’interrogazione di Crollalanza.

CROLLALANZA. E esatto.

IMPERIALE. Tlraddoppio del bi-
nario ed alcune necessarie rettifiche di trac-
ciato del tronco Caserta-Foggia...

ANGRISANI, Sottosegretario di
Stato per i trasporti. Non nel quadro di que-
sta legge. (Interruzione del senatore Crol-
lalanza).

IMPERIALE. Edallora, forse, nel
quadro della fantasia del senatore Crolla-
lanza? Ma limportante & quanto disse lei,
onorevole Angrisani, perche se oggi ci dichia-
rera il contrario, noi ne saremo soddisfatti.
Ella rispose con queste parole: « L’attuale
traffico impegna solo in parte la potenziali-
ta della linea Caserta-Benevento-Foggia e so-
no in corso i lavori per dotare le stazioni del-
la linea di apparati centrali elettrici per la
manovra di scambi e segnali del blocco elet-
trico semiautomatico. Cid premesso, poi-
che a lavori ultimati la potenzialita della li-
nea risulterd notevolmente aumentata, tan-
to che le future eventuali maggiori esigenze
del traffico potranno essere soddisfatte, e da
escludere per ora (e quando lo vorra fare?)
la necesita della costruzione del secondo bi-
nario sulla linea stessa ».

" Onorevole Ministro, come pud una tale di-
chiarazione non destare in noi meridionali,
sopratutto in noi pugliesi, le maggiori preoc-
cupazioni? A parte che per la Cervaro-Caser-
ta i problemi sono due: rettifica del traccia-
to e doppio binario, mentre 1'onorevole An-
grisani quei due problemi li ha ridotti ad
uno solo, ¢’¢ da chiedersi: & proprio convin-
to 'onorevole Angrisani che con qualche po-
sto di blocco la potenzialita della linea Cer-
varo-Caserta potra raggiungere un’efficien-
za tale da poter rispondere alle esigenze del
traffico da e per Roma e Napoli dei puglie-
si? Vana e sopratutto dannosa speranza se
questo ¢& il pensiero del Governo in materia!
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Onorevole Ministro, noi pugliesi, per po-
ter accedere alle citta a sud della nostra re-
gione, non abbiamo che linee a semplice bi-
nario o a scartamento ridotto. Per poter ac-
cedere al nord — e la via piu breve & quella
dell’Adriatico — dobbiamo transitare su
299 chilometri di linea a semplice binario, di
cui 149 da Lecce a Bari e 150 da San Severo
a Pescara. Per poter accedere alla Campania
e al Lazio, ossia a Napoli e Roma, oltre i 149
chilometri a semplice binario da Lecce a Ba-
ri, dobbiamo transitare su altri 155 chilo-
metri a semplice binario da Cervaro a Ca-
serta. A cio si aggiunga che la Lecce-Bari non
¢ neanche elettrificata. E, come si pud no-
tare, ho parlato solo delle linee principali
della Puglia.

Orbene, onorevole Ministro, se & vero,
come & vero, che tra le infrastrutture la pit
importante per lo sviluppo economico di
una zona rimane sempre quella della ferro-
via, non riteniamo che le strade ferrate del-
la Puglia e quelle di accesso verso il Nord ¢
il Sud siano le piu invitanti per gli opera-
tori economici e non riteniamo che esse po-
tranno permettere di mantener fede alle di-
chiarazioni programmatiche dell’onorevole
Fanfani il quale, tra gli obiettivi del Gover-
no, ha posto sopratutto l'eliminazione degli
squilibri regionali esistenti in Italia.

D’altra parte, per i suoi futuri sviluppi,
come si pud dimenticare il quadrilatero in-
dustriale il cui perimetro ¢ delimitato dai
centri di Bari, Brindisi, Taranto e Ferran-
dina? Ed & per queste ragioni, onorevole
Ministro, che noi invitiamo il Governo ad
un ripensamento del problema riguardante
il raddoppio della Lecce-Bari ¢ della Cerva-
ro-Caserta. A tale proposito abbiamo presen-
tato un ordine del giorno con la speranza
del suo pieno accoglimento, per le ragioni
che siamo andati esponendo.

Un altro problema, sul quale riteniamo
opportuno richiamare l’attenzione del Go-
verno, & quello dei cosiddetti rami secchi.
Che esista una questione di ridimensiona-
mento di alcune linee a scarso traffico, &
indubitato; ma che entri nel disegno del
Governo l'eliminazione di 8.000-10.000 chilo-
metri di ferrovia — come previsto da un
certo piano LR.I. di cui si fece portavoce

I'ingegnere Fedele Cova, attraverso la stam-
pa e conferenze non mai smentite — ¢ pro-
blema che deve essere esaminato con molta
oculatezza e con molto senso di responsa-
bilita, perché esso investe l'economia del
Paese e I'avvenire di tante popolazioni. Dopo
tanto parlare di creazione di infrastrutture,
sembra strano che se ne voglia eliminare
una tanto importante e gia esistente.

Un esame particolare, al riguardo, merita
1l nostro Mezzogiorno. Sappiamo che esso ¢
povero di industrie e che si sta facendo ap-
pello alla solidarietd nazionale per dare un
impulso di vita nuova a quelle popolazioni.
Percid nel nostro Mezzogiorno i servizi fer-
roviari devono essere potenziati, e non peg-
giorati con soppressioni di linee. E laddo-
ve necessita assolute impongano la soppres-
sione di una linea, i compiti di gestione dei
servizi sostitutivi devono essere affidati al-
I’Azienda di Stato. Non si pud e non si devs
permetiere che un servizio tanto importan
te, il quale puo anche condizionare I'econo-
mia di un Paese, sia nelle mani di privati
speculatori.

Cogliamo questa occasione per rammen-
tare la deplorevole sovrapposizione dei ser-
vizi automobilistici privati a quelli ferro-
viari, al di 1a di ogni bisogno ed indipen-
dentemente da qualunque impiego razionale
ed economico delle risorse del Paese. E non
si tratta soltanto di servizi su piccoli per-
corsi, si tratta anche di autoservizi su lun-
ghissimi percorsi e paralleli alla strada fer-
rata. Si aggiunga che anche le tariffe pra-
ticate sono piut basse di quelle dell’Azienda.
Io ho fatto anche delle denuncie precise al
riguardo; mi si disse che si sarebbe provve-
duto, ma non & stato mai fatto nulla.

Caos, dunque, tariffario e tecnico in que-
sto campo, purtroppo autorizzato dajla Mo-
torizzazione civile. Ecco perche non da og-
gi chiediamo la priorita dell’Azienda di Sta-
to sulle iniziative private in materia di tra-
sporti pubblici e di massa, sia per viaggia-
tori che per merci.

Questo problema ci conduce all’altro ri-
guardante le linee in concessione. Onore-
vole Ministro, come si intende provveders
in questo campo? L'articolo 4 del disegno di
legge in discussione fissa la destinazione
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degli 800 miliardi nella prima fase di appli-
cazione del piano. Non troviamo alcun ac-
cenno per quanto riguarda il futuro destino
delle linee in concessione. Si parla, in quel-
I'articolo, a proposito delle rimanenti di-
sponibilita, di opere necessarie per aumen-
tare la sicurezza dell’esercizio, per miglio-
rare i trasporti operai di massa, per accre-
scere la potenzialita delle linee e degli scali,
eccetera. Provvedimenti, codesti, che noi
senz’altro sottoscriviamo. Ma nulla si dice,
né alcun riferimento troviamo, per gquanto
riguarda il grave problema delle linee in
concessione.

Quali sono, dunque, le direttive del Go-
verno in questo delicato settore? Noi, in
materia, vogliamo essere chiari, chiarissimi,
perché certe ruberie cessino nel nostre
Paese. \

Non ¢ nostro intendimento condurre il
Parlamento attraverso il labirinto delle con-
venzioni stipulate, revocate e successiva-
mente riconfermate con le differenti socie-
ta. Ma e sempre il capitale bancario, sono
sempre gli usurai, gli speculatori senza scru-
poli che troviamo alla conquista delle nostre
ferrovie. Dopo essersi convinti della conve-
nienza degli affari ferroviari, ecco blasonati
e banchieri, per mezzo della corruzione e
del loro potere politico, indirizzare lo Stato
ad acquistare tutte le ferrovie costruite con
capitaii stranieri per poi farsele consegnare
col corrispettivo di una manciata di denari.
Cosi, tra i marosi della politica della destra
e della sinistra, le tappe della conquista fu-
rono: nel 1878, 'assunzione da parte dello
Stato della gestione dell’« Alta Italia » con la
relativa eliminazione dei banchieri stranieri
azionisti di quella societa; nel 1879, 'acqui-
sto delle « Romane » ed il varo in Parlamen-
to della legge n. 5002 del 29 luglio che preve-
deva una spesa di 1260 milioni di lire —
enorme per quei tempi — per la costruzionz
di eltre 6 mila chilometri di nuove linee; nel
1885 le famose « Convenzioni», mediante
le quali il patrimonio ferroviario statale ca-
deva nelle mani del capitale finanziario ita-
liano.

I consuntivi di spesa della legge n. 5002
svelarono cifre veramente impressionanti,
tanto da far dire al Cavallotti: « Statistica

rivoltante, spiegatrice delle rapide gigante-
sce fortune di parassiti sbucati dalle tene-
bre e dal nulla, che diventano poi cavalieri
e commendatori e sindaci e grandi elettori
e deputati, e soprattutto e sempre, uomini
d’ordine al servizio della Patria e di chi, per
il momento, la rappresenta ».

Siamo, come si vede, ad una Fiumicino di
ottanta anni fa! Ma il massimo cedimento
dello Stato al capitale finanziario furono le
« Convenzioni » del 1885.

Ceduto l'esercizio di tre grandi reti; la
Adriatica, della lunghezza di chilometri 4131;
la Mediterranea, di chilometri 4046 e la Si-
cula, di chilometri 597, lo Stato vendette
anche il suo materiale rotabile a condizioni
veramente inaudite ed incredibili.

I1 prezzo di vendita fu fissato in 600 mi-
lioni di lire, ma lo Stato si obbligd a pagare
in perpetuita gli interessi di questa forte
somma alle societa al saggio del 5 per cento.

Si assistette cosi ad un fatto veramente
assurdo e mostruoso — come rilevo un no-
stro economista — di un venditore che paga
in perpetuo al suo compratore l'interesse le-
gale del prezzo, precisamente come se aves
se ricevuto un prestito anziche stipulato una
compra-vendita. Ed ¢ da tenere presente che,
secondo una dichiarazione del ministro Luz-
zatti resa durante 'esposizione finanziaria
del 1° dicembre 1891 al Parlamento, lo Sta-
to aveva fino ad allora speso per le costru-
zioni ferroviarie quattro miliardi.

Storia di ieri, codesta; & vero, ma storia di
utili insegnamenti per piu sani indirizzi di
politica generale e per 'avvenire delle no-
stre ferrovie. Ma purtroppo, la tragicomme-
dia ferroviaria non & ancora finita nel nostro
Paese.

Onorevole Ministro, 7000 chilometri di
sirade ferrate sono ancora nelle mani di
privati speculatori. Gli speculatori di ieri
si chiamavano conte Bastogi, principe Mar-
co Antonio Borghese, Banca Generale, Ban-
ca di Torino, Banca Napoletana, Banca Su-
balpina; quelli di oggi si chiamano principe
Pacelli, marchese Bombrini, Edison, eccete
ra. E la cuccagna continua!

Ebbene, onorevole Ministro, noi desideria-
nio conoscere, € con noi & l'opinione pub-
blica a desiderare di essere illuminata, le
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scelre, che, in questo settore, intende fare
il Governo.

Per le Calabro-Lucane vi & tutto un movi-
mento di popolo in atto. Sono i Comuni, le
Provincie, gli uvomini politici di ogni tenden-
za a chiedere la nazionalizzazione di quella
ferrovia. Che fara il Governo?

Molto abbiamo parlato di riclassamento
e potenziamento delle ferrovie. Ci pare sia
giusto anche parlare di riclassamento e po-
tenziamento deila mercede ai ferrovieri e
delle pensioni agli ex agenti. Perche, veda,
onorevole Ministro, provvedere al riassetto
di quella Azienda e trascurare lefemento
umano, cioé¢ l'elemento piu importante di
quella complessa organizzazione, non c1 sen-
bra né¢ giusto, ne logico. Non si puo non ri-
conoscere che il divario tuttora esistentc
tra il salario dei ferrovieri ed il fabbisogno
fondamentale di una famiglia tipo, ¢ eviden-
te. E bisogna, quindi, provvedere.

D’altra parte, per la stessa sicurezza del-
I'esercizio, non si deve permettere che il fer-
roviere affronti il suo servizio assillato da
mille preoccupazioni di carattere finanzia-
rio. Sappiamo che le organizzazioni sinda-
cali hano presentato le loro rivendicazioni.
Vogliamo augurarci che, nel massimo spi-
rito di concordia, si raggiunga quel punio
di incontro che soddisfi le esigenze della
Azienda e quelle dei ferrovieri. Con questo
augurio, invitiamo il Governo ad esaminare
le richieste dei ferrovieri con il massimo spi-
rito di comprensione.

Onorevole Ministro, onorevoli colleghi,
concludendo, diremo che il disegno di legge
che ci ¢ stato presentato per I'approvazione
¢ ancora lontano, con gli stanziamenti che
prevede, dal colmare le necessita dell’Azien-
da e non esprime una politica nuova nel
campo dei trasporti di superficie. Sareb-
be stato pertanto opportuno che il Gover-
no avesse presentato un provvedimento
pitl organico e pili completo, investendo i
diversi problemi che riguardano i trasporti
terrestri, si da risolvere in toto il problema
del riordinamento delle nostre ferrovie. Pur
tuttavia bisogna riconoscere che, con il di-
segno di legge in esame, un passo avanti si
compie in un settore tanto importante per lo
sviluppo economico e sociale del nostra
Paese.

Nel disporci ad esaminarlo nella sua arti-
colazione, ci sia consentito rammentare il
nostro contributo, pitt che decennale, di sug-
gerimenti, di critiche e di consigli, perche
alle conclusioni odierne si potesse giungere
(Applausi dall’estrema sinistra ).

PRESIDENTE. Eiscrittoa parlare
il senatore Battaglia. Ne ha facolta.

BATTAGLIA. Onorevole Presidente,
onorevole Ministro, onorevoli colleghi, saro
brevissimo, soprattutto perche dopo di me
prendera la parola il collega Dardanelli che,
pitt compiutamente e meglio di me, potra
chiarire qual’¢ il pensiero della nostra parte
in relazione a questo disegno di legge, nei
riguardi del quale noi liberali siamo favo-
revoli, concretandosi esso nel potenziamen-
to della rete ferroviaria nazionale la quale,
come € noto, postula con assoluta urgen-
za, vorrei dire con incontrovertibile urgen-
za, il bisogno di massicci interventi da parte
dello Stato. Occorre perd che sia ben chiaro
come l'accettazione del criterio programma-
tore nell’opera di rinnovamento e di riclas-
samento delle nostre ferrovie trovi la sua
ragion d’essere nella necessita di dare a
questa opera una profonda razionalizzazio-
ne preventiva dei fini-e delle risorse. I libe-
rali, cioe, non sono affatto alieni, tutt’altro,
dal prevedere in quale direzione, secondo
quali criteri, 'ammodernamento e i vari
adeguamenti dovranno essere indirizzati.
Non accettano invece assolutamente l'indi-
rizzo inteso a stabilire, in via di principio,
Vindiscriminato trapasso all’Azienda statale
di tutti i servizi ferroviari sino ad oggi ge-
stiti dall’iniziativa privata, cosi come ¢&
stato proposto da taluni settori politici ita-
liani. E non lo accettano per un duplice or-
dine di considerazioni.

Anzitutto, perché non si ritiene da parte
nostra che il bilancio dello Stato, che & og-
gi chiamato a sopportare l'onere di provve-
dere al pareggio delle industrie concessio-
narie deficitarie nel settore, debba essere
sottoposto all’onere ben pilu grave di assu-
mere in proprio la gestione di tali linee.

In secondo luogo perchg, proprio in omag-
gio al criterio basilare di ogni programma-
zione economica, noi non possiamo condi-
videre l'idea di porre preventivamente una
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preclusione di carattere politico — quale &
quella che si vorrebbe predeterminare me-
diante la soppressione di tutte indiscrimi-
natamente le ferrovie concessionarie — sul-
la ricerca delle soluzioni tecniche piu ade-
guate.

Giova qui, infatti, soggiungere che quello
ferroviario & un problema fondamentalmen-
te tecnico, anche se non mancano le compo-
nenti di carattere economico generale e,
quindi, anche politico.

Ma sarebbe estremamente pregiudizievo-
le, proprio riguardo ai fini che ci ripromet-
tiamo di conseguire, che si volesse dare alla
programmazione — cui non siamo contrari,
qualora sia intesa in senso coordinatore ¢
stimolatore della conduzione ferroviaria —
un contenuto politico ad oltranza che, ap-
punto perche tale, minaccerebbe di svisarne
la natura e la funzione.

Ricordiamo che il problema centrale del-
le ferrovie italiane & quello di porre un rime-
dio definitivo e radicale a quei vizi di origine
che ad esse sono ricollegati e che nacquero
con le ferrovie stesse. Vizi tecnici di traccia
to, vizi di inesatta valutazione delle esigenze
settoriali, errori di notevole incidenza rela-
tivi ai materiali, ed infine inesatta distribu-
zione degli stanziamenti nel corso della tor-
mentata vita dell’azienda di Stato.

Sono queste le incognite dell’equazione.

Occorre eliminare tutto quanto di vecchio
ancora sussiste nell’attrezzatura ferroviaria
italiana, permettendo anzitutto alle ferrovie
medesime di adeguarsi tecnicamente a quel-
le straniere pitt moderne. Il ritardo tecnico,
che noi dobbiamo — purtroppo — lamenta-
re, occorre sia colmato al pilt presto.

Ed occorre altresi dare un vigoroso in-
cremento alla sicurezza ferroviaria, proble-
ma questo anch’esso squisitamente tecnico,
¢ non meno urgente. Certo non sara né facile
ne agevole cominciare seriamente ad elimi-
nare quei funesti passaggi a livello (olire
14.000) che non soltanto intralciano peno-
samente il traffico stradale, ma che sono sta-
ti una delle cause determinanti di tutti i pit
gravi sinistri ferroviari dell’'ultimo decennio.

Occorre ancora operare in profondita, al-
I'interno della struttura dell’azienda di Sta-
to, perché sia migliorato adeguatamente il
livello tecnico del personale, riportandolo

ad un grado di efficienza capace di rinverdi-
re gli allori passati, e soprattutto di fronteg-
giare le sempre crescenti esigenze connesse
alla continua espansione del traffico.

Ecco un primo gruppo di esigenze, che
vanno affrontate decisamente, e la cui com-
plessita fa apparire, se non inadeguati in
senso assoluto, di certo non sufficienti i fon-
di stanziati nel disegno di legge in esame.

Ed ¢& proprio la grande complessita del
problema globale che ci fa vedere — & be-
ne ribadirlo — favorevolmente, nei limiti del
caso in questione, l'idea di una programma-
zione,.

Un argomento di carattere piu squisita-
mente economico — in quanto infrastrur
turale — & indubbiamente quelio relativo ai
tratti piu spiccatamente deficitari, quelli che
ormai molti colleghi hanno preso 1'abitudi-
ne di definire « rami secchi » dell’albero fer-
roviario italiano.

Malauguratamente — ed a questo punto
bene si attaglia quanto dicevamo a propo-
sito dei vizi di origine — la parte maggiore
di questi « rami secchi » si stende sul Mez-
zogiorno d'Ttalia.

E quindi da escludere che i « rami secchi »
vengano puramente e semplicemente recisi,
procedendo ad un lavoro di potatura del-
Ialberc, a meno che non si voglia rendere
ancora pit1 grave la situazione gia grave d=}-
Ie infrastrutture meridionali, e quindi an-
cora piut spinoso e difficile il problema del
risolievamento del Mezzogiorno.

E chiaro che i necessari provvedimenti di
ridimensionamento dovranno in questo cam-
po specifico coordinarsi con le opportune
misure compensative, tali da assicurare che
I'economia meridionale non abbia a sof-
frirne.

Ma a questo punto l'orizzonte si allarga
ed include nel suo ambito non solo la poli-
tica ferroviaria ma l'intera politica dei tra-
sporti in Ttalia.

Niente di piu giusto, a nostro parere, an-
che se 'argomento, in certo senso, trascen-
de la materia specifica della quale ci stiamo
occupando. Ma proprio in questoc campo oc-
corre che si ponga mente alla necessaria
opera di stimolo nei confronti dell'inizia-
tiva privata, perche¢ concorra anch’essa, op-
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portunamente incoraggiata ¢ sorretta dalla
azione « moderatrice » di un programma, al
miglioramento generale dei trasporti e delle
comunicazioni in [talia.

E quindi assolutamente da respingere
(noi lo crediamo fermamente) qualsiasi idea
preconcetta di nazionalizzazione dei tra-
sporti su strada, cosi come da taluni si vuo-
le suggerire, prendendone lo spunto da que-
sto dibattito sul mglioramento della rete
ferroviaria nazionale.

Neon ¢i stancheremo di ripetere, noi libe-
rali, che non cesseremo mai di opporci con
tutti i mezzi ad una politica di « indiscri-
minata pianificazione » che riteniamo asso-
lutamente inadatta ad affrontare i grandi
problemi economici e sociali della Nazione.
E, con riferimento ai trasporti in genere e
alle ferrovie in particolare, dobbiamo an-
che sottolineare che una politica di nazio-
nalizzazione ad oltranza si rivelerebbe ad-
dirittura preclusiva di ogni benefico effetto
che si tentasse di conseguire.

Non sara di certo accollandosi settori
passivi dei trasporti su rotaie, né facendo
la guerra ai trasporti privati su strada che
il potere pubblico riuscira a migliorare la
condizione dell’Azienda statale delle ferro-
vie. Vi riuscira soltanto preoccupandosi di
migliorarne seriamente lo stato di efficienza,
e chiamando il settore privaio a cooperare
in questa direzione, nell’ambito di un pro-
gramma generale di miglioramento e di ri-
sollevamento.

Fuori da queste linee generali, onorevoli
colleghi, non c'e¢ altro che demagogia, ¢ solo
demagogia.

E riteniamo che il Paese ne abbia gia
avuta abbastanza per doverne subire, anche
nel settore delle ferrovie, una dose addi-
zionale.

Da qui il nostro voto favorevole al varo
del disegno di legge in discussione, voto
favorevole che vuole suonare monito nel
senso che le cose si facciano come ho dianzi
precisato.

E personalmente per me — siciliano del-
I'occidente della Sicilia come lei, del resto,
onorevole Ministro — vuole suonare anche
come una preghiera: la preghiera che venga,
finalmente, risolto dopo tanti e tanti anni

il problema del completamento del raddop-
pio del binario sul tratto di linea Fiume-
torto-Palermo.

E questa, onorevoli colleghi, un'esigen-
za tanto evidente quanto obiettiva. Infatti
da Messina e da Catania, e cio¢ dall’oriente
dell'Isola, si partono due diverse linee fer-
roviarie che si congiungono a Fiumetorto,
e cioé a circa 50 chilometri da Palermo,
per procedere su un unico binario sul trat-
to Fiumetorto-Palermo; cosa questa che im-
porta, come ovvia conseguenza, che su un
unico binario vadano a confluire tutti i tre-
ni provenienti da Messina e da Catania, ai
quali ultimi vanno sommati gli altri delle
provincie di Agrigento, Enna e Caltanissetta,
che per un buon tratto finiscono col gravi-
tare sulla linea Catania-Fiumetorto. Di qui
la necessitdz di raddoppiare il binario sul
tratto Fiumetorto-Palermo: problema, que-
sto, visto, studiato ed avviato a soluzione
circa dieci anni addietro, ma non definito,
se & vero come & vero che il raddoppio ¢
stato operato, si badi, solo in una parte di
tale tratto di linea e pitt precisamente dal-
la stazione di Termini Imerese ad Altavilla,
mentre rimane tuttavia un unico binario sul-
la Fiumetorto-Termini e sulla Altavilla-Pa-
lermo. Ci troviamo, quindi, di fronte ad
un’opera incompiuta. E dissi 'anno scorso
che se si trattasse della « Incompiuta » di
Schubert non avrei certo il cattivo gusto
di postularne il completamento, guastando-
ne la profonda armonia che vi si sostanzia.

Ma si tratta, invece, di un’opera tecnica
la quale in tanto pud raggiungere gli effetti
voluti in quanto venga definita in tutta la
sua portata. Oggi ci troviamo, a tanti anni
di distanza, ancora di fronte ad un assurdo
tecnico. Non si pud infatti agevolare il traf-
fico sui tratti di linee Fiumetorto-Termini
Imerese e Altavilla-Palermo facendo subire
al traffico stesso una strozzatura da Fiume-
torto sino a Termini, e poi un’altra ancora
da Altavilla fino a Palermo.

Di qui l'ennesima reiterazione della mia
istanza relativa al completamento di un’ope-
ra stranamente rimasta incompleta, istanza
che postula da lei, onorevole Ministro, una
eco di certezza che la stessa possa essere al
pitt presto definita. (Applausi dal centro).
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PRESIDENTE. E iscritto a parlare
il senatore Barbaro, il quale, nel corso del
suo intervento, svolgera anche i due ordini
del giorno da lui presentati.

Si dia lettura degli ordini del giorno.

RODA, Segretario:

« Il Senato,

considerata l'importanza sempre cre-
scente delle due grandi linee ferroviarie:
la Jonico-Adriatica e la Tirrenica, che colle-
gano il Continente italiano ed europeo con
la Sicilia, e quindi col centro del Mediter-
raneo e anche con l'Africa atiraverso la
Tunisia;

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

ricordato l'iniziale potenziamento della
Jonico-Adriatica;

considerata la possibilita che tali im-
portantissime linee longitudinali vengano
raccordate con servizi di navi-traghetto, ol-
tre che con la Grecia, come gia da tempo
si verifica, e con la Sardegna, anche con la
Penisola Balcanica e soprattutto con il gran-
de Continente africano, attraverso la Sicilia,

impegna ancora una volta il Governo,
in occasione dell’approvazione del disegno
di legge sul potenziamento delle Ferrovie
dello Stato, a realizzare lelettrificazione e
il raddoppiamenio della Jonica medesima,
la quale, insieme con l’Adriatica, costitui-
sce la grande direttissima longitudinale ita-
liana, capace davvero, in parallelo con la
Tirrenica, di collegare strettamente ed in-
timamente il nord dell'ltalia e dell’Europa
al cuore del Mediterraneo ed altresi al gran-
de Continente africano »;

« Il Senato,

considerata l'importanza del tratto fer-
roviarioc Reggio-Villa San Giovanni, il quale
costituisce, insieme con Messina, un unico,
inscindibile, grande parco triangolare ferro-
viario e marittimo di smistamento di tutto
I'imponente e sempre crescente traffico tra
la Jonico-Adriatica e la Tirrenica e tra la
orientale e la settentrionale sicula;

impegna .ancora una volta il Governo,
oltre che a disporre la sollecita costruzione
d’'un pontile per le automobili accanto alla
invasatura dei traghetti di Reggio, che & il
punto terminale sul Continente della grande
autostrada del sud, ad iniziare e a completa-
re subito i lavori di raddoppiamento del bre-
vissimo tratto Reggio-Villa S. Giovanni, di
cui solamente nove chilometri, e tutti allo
scoperto, debbono ancora essere raddoppiati,
e su cui vi & un preciso impegno, di fronte al
Senato, del Governo, che, mediante i ribassi
di asta, avrebbe dovuto da tempo effettuare
questo tratto, il quale, mentre & di onere
nssolutamente modesto, ¢ di prevalente, cre-
scente ¢ addirittura vitale importanza per
le grandi correnti del traffico ferroviario
nazionale ».

PRESIDENTE.
ha facolta di parlare.

Il senatore Barbaro

BARBARO. Onorevole signor Presi-
dente, onorevole Ministro, onorevoli senato-
ri, in verita trattare un problema cosi pon-
deroso dal lato finanziario in un modo cosi
rapido e durante la settimana di Passione
mi pare un po’ disagevole, ¢ mi pare non
ci si possa allontanare... dalla passione del-
la settimana anche neli’esposizione. Certo
¢ un destino che il Senato debba sempre
— forse per la giovinezza che caratterizza
i senatori, e cid senza maliziosi... riferimenti
politici — essere piit celere di quanto non
sia la Camera. E una cosa che pud confor-
tarci, ma che un poco ci affatica. Ho sotto
mano i resoconti della Camera, che rispec-
chiano il lavoro di una quantita di sedute,
che noi non ci sognamo neppure di affron-
tare per questo disegno di leggel...

Ad ogni modo, non vi pud essere dubbio
sulla necessita, sull'urgenza ed anche sulla
importanza — riconosciuta poco fa molto
autorevolmente dall’illustre collega onorevo-
le Crollalanza nel suo intervento, come sem-
pre eloquente — del disegno di legge in 2sa-
me, riguardante il potenziamento delle Fer-
rovie dello Siato e soltanto di esse. In ve-
rita e, a parere mio, superfluo accennare nel-
V'oggetto al rinnovamento, al riclassamento,
all'ammodernamento. Per me il tutto si sin-
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tetizza nel potenziamento e si attua col po-
tenziamento!...

« Ubt ordo deficit, nulla virtus ». Dicevano
cioe i romani (traduco, perche qualche gior-
no fa mi ¢ stata chiesta la traduzione da un
collega della sinistra) che, se non vi & ordine
non vi & e non vi pud essere bene in nessuna
cosa, e tanto mene in un’organizzazione cosi
complessa e cosi importante come ’Ammini-
strazione ferroviaria italiana, che rappresen-
ta quasi certamente una delle piu grandi
industrie del mondo e dell’Europa e certa-
mente la pit grande industna italiana. Bi-
sogna rimodernare, bisogna potenziare, per-
ché altrimenti si va incontro ad inconve-
nienti, ad incidenti e pericoli, che forse po-
trebbero essere superiori di molto a quelh
aerei, come diceva il collega Crollalanza;
mentre per contro in uno studio di caratte-
re statistico che si sta facendo per mio inca-
rico, si dimostra che in questo settore ¢ in
atto una riduzione sempre maggiore delle
probabilita del rischio, non di certo supe-
riori a quelle del traffico stradale, che costi-
tuisce proprio, purtroppo, una specie di
guerra sanguinosa, e senza tregua, a cui
l'umanita & continuamente sottoposta!

Il piano deve essere organico, lungimiran-
e, deve essere perequatore e assolutamente
non a carattere particolaristico ed elettorali
stico. I maggiori errori, in Italia come al-
trove, sono dovuti al fatto che le ferrovie
furono costruite molto spesso in funzione
elettorale! Si immiserisce, in tal modo e in
tale ipotesi, tutto, si compromette tutto e si
disperdono, purtroppo e invano, centinaia di
miliardi.

Questo piano ¢& stato studiato da esimi
esperti, ai quali noi non possiamo non mani-
festare la nostra ammirazione: l'ingegner
Longo, il professor Solimeni, il professor
Onida. Interessante ¢ pero che anche il Par-
lamento lo esamini. Invece sta avvenendo
per le ferrcvie quello che ¢ avvenuto per la
legge sulla Calabria. Noi non abbiamo mai
potuto ammirare o criticare il piano per la
Calabria. Questo non mi sembra né troppo
ossequiente verso il Parlamento, né troppo
democratico. Allora ic, onorevole Ministro,
la pregherei vivamente, facendone formale
proposta, di volerci far conoscere il piano di

questo grande complesso di lavori, di far-
celo conoscere preventivamente, perche altri-
menti, e cioé quando esso ¢ completato, &
perfettamente inutile sottoporlo all’'esame
del Parlamento.

VACCARO. Non ¢ stato fatto ancora.

BARBARO. FE stato studiato nelle
linee di massima e noui gradiremmo cono-
scerlo, e nelle linee di massima, e nei parti
colari. Pertanto la formale preghiera, che io
faccio davanti all’altissima Assemblea del
Senato italiano, & che l'onorevole Ministro
port1 alla nostra conoscenza quegli impor-
tanti e fondamentali studi.

Osserva nel suo magnifico discorse il col-
lega onorevole Crollalanza che, per quanto
riguarda 1'atiribuzione al Mezzogiorno di
quei 320 miliardi, all’articolo 9 non & speci-
ficato, quanto andra alle opere e quanto ad
altre spese, che potrebbero non aver nulla
a che fare con il Mezzogiorno. Occorrerebbe
quindi stabilire la percentuale che va alle
opere, ed eventualmente aumentarla.

L’'ampia relazione del wvaloroso collega
cnoirevole Corbpellini, che ¢ uno dei piu illu-
siri tecnici ferroviari che vi siano, tanto in
1talia, quanto nel mondo, reca un interessan-
ie studio differenziale tra i vari mezzi di ira-
sporto. E veramente interessante vedere e
constatare come le ferrovie, con un chilo-
metraggio che ¢ la decima parte del chilo-
metraggio stradale, abbiano effettuato tra-
sporti pari quasi al doppio di quelli effet-
tuati dagli automezzi: 112 miliardi di tonnel-
late-chilometro contro 60 miliardi. Interes-
santissimo studio, che non fa che confer-
mare cio che ho sempre sostenuto: che i
mezzi di trasporto non si elidono, ma si som-
mano, quando sono organizzati in maniera
tale che ognuno risponda alla sua finalita;
tanto & vero che scherzosamente ho detio pin
volte che accanto al biblico cammello cam-
mina l'asinello filosofico, corrono velocis-
simi i treni, le navi e gli automezzi, e vola-
no sfrecciando l'aeroplano, il reattore e fi-
nanco il missile! ...

L’economia moderna ¢, a mio avviso, mo-
dellata in funzione della rivoluzione dei tra-
sporti, la quale ¢ la pili feconda che sia sta-
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ta fatta dall'umanita e della quale non e
possibile prevedere gli sviluppi perche sono
illimitati e addirittura infiniti! Fermate, in-
fatti, tutti 1 trasporti e vedrete che si arre-
sta addirittura la vita e si ritorna nella « mox-
ta gora » dell’economia pil chiusa, il che ¢
veramente oggi quasi inconcepibile.

Quali sono i trasporti pitt importanti nel
mondo moderno? La domanda & molto inte-
ressante per le conseguenze che se ne traggo-
no. Tutti sono imporianti, come ripeto, a se-
conda e in funzione dei bisogni che debbo-
no assolvere: dal mare alla strada, dalla
terrovia all’aviazione, al dominio dei cieli, per
dirla con Gabriele D’Annunzio!

Quali le vie piu feconde di traffici, e quin-
di di bene per tutte le collettivita umane?
Le vie che corrono da Nord a Sud o vice-
versa, ¢ quindi lungo i meridiani, ¢ non
quelle che vanno da Est ad Ovest ¢ vice-
versa, e corrono lungo i paralleli. E inutile
che ripeta la ragione di questo fondamentale
assioma di geografia economica, che & asso-
lutamente inconfutabile; ¢ evidente infatti
che le differenze di clima determinano dif-
ferenze di produzione agricola, e quindi dif-
ferenze anche di carattere industriale, e quin-
di la necessita di scambi. Nessuno si sogna
di scambiare lungo i paralleli, ma tutti han-
no necessita di scambiare lungo i meridiani.

Per I'Italia, che & un ponte, o meglio un
pontile, o ancor meglio un molo audacemen-
te lanciato (molo audace di storica e grande
memoria) dal Nord d'Ttalia e d'Europa verso
il cuore del Mediterraneo, centro della civilta
umana in ogni tempo, queste sono le vie di
comunicazione piu importanti: quelle che
vanno da Nord a Sud o viceversa, e non le
aitre.

Accanto a queste, benche dopo di queste,
vi & la transpadana, che ha grande valore
per la zona altamente importante che per-
corre. Ma questa via di comunicazione, per
fortuna, & ormai molto progredita, & pros-
sima al piu grande e moderno perfeziona-
mento tecnico.

Tre, quindi, sono le grandi linee ferrovia-
rie italiane, come sono tre le grandi zuio-
strade: le due che vanno dal Nord al Sud,
la Jonico-Adriatica e la Tirrenica, e la tra-
sversale, che va dall’Occidente all’Oriente
lungo la Valle Padana.

Rimane dunque da considerare, stu-
diare e risolvere l'ultimo grande problema
ferroviario italiano: quello delle due diret-
tissime longitudinali e quello delle autostra-
de dell’'Occidente e dell'Oriente; il resto ¢ se-
condario, il resto ¢ molto meno importante.
Ed allora la logica ¢ una: o ¢ matematica o
non & logica!

Oltre a questo, non si pud non ricordare
ancora una volta ci¢ che dicono anche gli or-
ganismi internazionali, come I'ON.U. e il
M.E.C., che considerano le autostrade Nord-
Sud, e quindi implicitamente anche le fer-
rovie relative, le piti importanti autostrade e
le pitt importanti ferrovie, non soltanto ita-
liane, ma anche europee.

E inutile ricordare i vantaggi relativi al
chilometraggio virtuale, che certamente la
Jonico-Adriatica ha ben piu favorevole di
quello della Tirrenica; ma tutte e due deb-
bono servire in perfetta parita, sia sotto lo
aspetto del potenziamento, sia sotto l'aspet-
to del loro esercizic. E c¢’¢ una differenza
profonda fra di esse, perche, siccome I'Ap-
pennino gravita tutto sull’Occidente e non
sull’'Oriente della Penisola italiana, eviden-
temente tutte le strade, autostrade, ferrovie,
che percorrono la zona tirrenica, non fanno
che strenuamente, permanentemente com-
battere contro le asperita e le difficolta delle
pendici dell’Appennino per raggiungere poi
sempre il mare, mentre la Jonico-Adriatica &
quasi tutta pianeggiante, salvo qualche pic-
cola differenza altimetrica, che non vale la
pena ora di considerare e che si pud e si
deve eliminare. Questa strada in sostanza
prende in giro, come mi piace ripetere, I’Ap-
pennino senza mai attraversarlo, ed ha un
chilometraggio virtuale molto piut favore-
vole,

Ed allora, mettiamo in efficienza tutte e
due le strade, come dico nel mio ordine del
giorno, considerando che il costo di costru-
zione dell’'una ¢ infinitamente maggiore del
costo dell’altra. E lo stesso si puo dire, e a
maggiore ragione, per il costo di esercizio,
che incide anceora di piu, perche V'esercizio ¢
perenne, mentre il costo di costruzione &
vna tanium. Quindi, da tutto questo, che co-
sa deriva? Deriva, come dice il mio ordine
del giorno e come io vado ripetendo da un
pezzo, che si deve creare quell’anello di circo-
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lazione ferroviaria rotatoria sul quale & per-
fettamente d’accordo V'onorevole Presidente
della 7@ Commissione e valoroso relatore di
questo importante disegno di legge. E d’al-
tronde le importanti e preziose notizie che
I'onorevole relatore fornisce circa i treni pit
moderni, che sono lunghi mille metri, che
trasportano 2400 tonnellate, e che vanno alla
velocita media oraria di 100 chilometri, con-
validano e confermanoc in pieno la mia ben
nota tesi a favore della ferrovia Jonico-Adria-
tica, la quale si presta molto meglio dell’al-
tra a tali esigenze e a tali caratteristiche dei
treni pit moderni!

Perche insistere dunque, onorevoli senato-
1i, su un solo versante, quello tirrenico, e non
anche sull’altro Jonico-Adriatico, che per lo
meno presenta gli stessi bisogni e presenta
inconfutabili e obbiettive condizioni enor-
memente pitt favorevoli, non solamente per
le popolazioni nobilissime che lo abitano e
per le numerose nobilissime citta che lo de-
corano, ma anche per l'estensione delle pia-
nure che lo caratterizzano, tant’e vero che
'antica civiltd nostra ebbe la sua sede prima
e soprattutto sulle coste dello Jonio, prima
ancora che sul Tirreno, come era naturale,
perche erano maggiori le risorse ed era mag-
giore l'estensione del territorio utilizzabile?

Quindi vi & necessita di equilibrare per-
fettamente i due versanti, anche agli effetti
ferroviari oltre che autostradali e a tutti gli
altri effetti; vi ¢ aumento sempre maggiore
del traffico delle persone e delle merci; vi &
possibilita e necessita di smistamento del
traffico, perche, onorevoli senatori, il traffico
nella nostra zona, che ¢ appunto la zona del-
lo Stretto, tra le due linee, si pud smistare
come si vuole; ed & necessario smistarlo in
maniera tale da equilibrare le due linee met-
tendole almeno inizialmente allo stesso li-
vello, e cio¢ raddoppiandole ed elettrifican-
dole.

Quindi, occorre e bisogna fare una grande
politica dei trasporti e delle comunicazioni
perche, onorevoli senatori, non possiamo non
considerare sempre pit che I'Italia & tutta
un grande molo audacemente protesc dalle
Alpi verso il cuore del Mediterraneo, e come
tale i suoi problemi, i nostri problemi, si in-
seriscono nei problemi di carattere interna-

zionale, ed anche intercontinentale, come av-
verra quando noi prenderemo i contatti do-
vuti con il grande Continente africano, che
ci attende; e siamo solo noi ad essere desi-
derati dal Continente africano, noi che ingiu-
stamente siamo stati alloptanati da quel
grande Continente: noi soli tra gli europei,
ma potrebbe essere che fossimo noi soli ad-
dirittura tra i popoli bianchi di tutto il
mondo!

11 bacino del Mediterraneo & ancora piu
importante di queilo della Ruhr; bisogna
tenere presente tutto questo, se si vogliono
considerare i problemi ferroviari come van-
no considerati. L'Oriente vicino e lontano,
i’Africa sterminata ci attendono, attendono
che nei c¢i avviciniamo magglormente con tut-
te le nostre attivita economiche per andare
incontro alle Ioro necessita, al loro desiderio
di sviluppo, uno sviluppo che potra anche
essere quasi imprevedibile! ...

Ella, onorevole Ministro, ¢ siciliano dello
QOccidente, come ricordava poc’anzi il colle-
ga onorevole Battaglia e come tutti sapevamo
benissimo. Ella non pud non considerare il
danno che deriva dal mancato funziona-
mento di queste due linee: quando, per non
dire d’altro, ¢’¢ un’alluvione o una mareg-
giata, come quella avutasi quindici giorni
fa, si interrompe tutto il traffico per tre o
quattro giorni, si disorienta la Sicilia e il
Mediterraneo centrale ¢ tagliato dal resto
d’'Ttalia e d’Europa. Mettiamo dunque que-
ste due linee in condizioni di funzionare
egualmente bene, e cioe in modo che, anche
se una dovesse interrempersi, il traflico pos-
sa essere dirottato sull’altra. L'anno scorso,
quando ci furono le alluvioni, delle cinque
linee, che collegano il Centro al Nord d’Ita-
lia, ben tre erano tagliate; e si rimase col-
legati da due sole linee. Quindi due scno gia
troppo poche, ma queste due debbono es-
sere entrambe almeno in piena eflicienza.

E poi c'e la grande politica dei iraghetti:
i traghetti debbono costituare una delle basi
della penetrazione economica itgliana, non
solamente verso le isole del Mediterraneo co-
me la Sardegna e la Corsica, non solamente
verso le penisole del Mediterraneo come la
Grecia e la Balcania, ma anche verso il Con-
tinente africano, attraverso Palermo e Tra-
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pani, la sua cittd, onorevole Ministro, che
dovrebbe essere collegata alla Tunisia. Tra-
pani dista dalla Tunisia quanto Civitavec-
chia dalla Sardegna, e quindi i traghetti pos-
sono benissimo essere messi in opera an-
che per le ripercussioni che cio potra avere
i1 campo economico europec e africano,
quando si sapra che 1'Ttalia & collegata alla
Africa per mezzo di traghetti, che in un pri-
mo tempo potranno trasportare viaggialori,
merci ed automobili, e poi anche carri fer-
roviari. Su questo quindi richiamo tutta la
attenzione dell’onorevole Ministro, che, ripe-
to, come siciliano occidentale, ¢ interessato
personalmente alla cosa, e cioe a questa
precisa proposta formale, che io sottopongo
all’esame del Parlamento e del Ministero
competente

I due ordini del giorno che ho presentati
sono accettabilissimi. Uno si riferisce preci-
samente al grande problema, cui ho sintetica-
mente accennato, della Jonica-Adriatica da
potenziare, raddoppiare ed elettrificare, l'al-
tro al raddoppiamento dei binari tra Reggic

e Villa S. Grovanni. Reggio e Villa San Gio-
vanni costituiscono un unico parco, un in-
cindibile parco triangolare marittimo e fer-
roviario, una specie di grande saracinesca,
che regola il traffico di quattro grandi li-
nee: se la saracinesca non funziona, il traf-
fico non si puo distribuire come si deve. Se
mandassimo, ad esempio, tutti i treni-derrate
sulla Jonica, alleggeriremmo la Tirrenica e
consentiremmo su di esse Vespletamento di
servizi che ora non si possono fare, e che
merno ancora si potranno fare domani, quan-
do, secondo le previsioni dell’illustre Presi-
dente e carissimo amico onorevole Corbel-
lini, i treni nostri arriveranno forse a 120-
160 al giorno. Distribuiti tali treni tra due
linee, il traffico potra essere agevolmente
smaltito; concentrati al contrario 1n una sola,
determinanc gli incidenti che si verifica-
rono piu di un anno fa, quando soltanto sul-
la ReggioRoma vi furono tre interruzioni in
ventiquattro ore, per fortuna senza gravi con-
seguenze!

Presidenza del Vice Presidente ZELIOLI LANZINI

(Segue BAR BARO ). Allora accogliere
questi ordini del giorno, onorevole Ministro,
mi pare che sia un dovere e un vantaggio per
tutte le grandi correnti del traffico nazionale
e internazicnale che vi sono interessate. La
rivoluzione dei trasporti & la piu grande e be-
nefica tra le rivoluzioni che si sono verificate
nel mondo e che hanno travagliato I'umanita.
Cerchiamo di migliorare i trasporti, di inten-
sificarli, di accelerarli, di perfezionarli e fa-
remo opera saggia, e veramente utile per tut-
1i. Certo, se potessimo far cadere una buona
volta e per sempre tutte le barriere, onorevoli
senatori, quelle di carattere materiale e piu
o meno doganali, e soprattutto quelle di
carattere ideologico, che si chiamano corti-
ne pitt o meno di ferro, cortine di cemento
armato di Berlino, eccetera, eccetera, I'uma-
nita sarebbe messa ben presto e, direi, ipso
facto, in condizione non solamente di vivere
e di respirare piu liberamente, ma di lavo-
rare piu fecondamente, di produrre pitt ab-

bondantemente, con evidentissimo vantag-
gio per tutte le callettivita umane!

Noi fermamente ci auguriamo che questo
miracolo si possa compiere e che si possa
compiere rapidamente nell'interesse di tutti
i popoli del mondo, che attendono da questa
benefica soluzione inestimabili vantaggi per
la pace dei popoli, per la liberta di essi e
per la feconda vita del lavoro. In attesa di
questo, che sarebbe veramente un miracolo,
si dia attuazione a un grande piano ferrovia-
rio, oltre che marittimo, aereo, ed autostra-
dale, che deve esser veduto con grande, ve-
ra, autentica lungimiranza, perche, se non
si vede lontano, non si vede niente con equi-
ta, e soprattutto con la debita graduazione di
importanza per i vari lavori. Possiamo ve-
ramente dire che, se cio si vorra e si sapra
fare, V'economia italiana, il Mezzogiorno e
I'Ttalia tutta, almeno da questo punto di vi-
sta, potranno guardare pit serenamente ver-
so Vavvenire. (Applausi dalla desira. Con-
gratulazioni).
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PRESIDENTE. E iscritto a par-
lare il senatore Ferrari. Ne ha facolta.

FERRARTI. Signor Presidente, onore-
voli colleghi, signor Ministro, per me & di
grande soddisfazione rivedere al banco del
Governo il ministro Mattarella al quale mt
rivolsi nel lontano 1954. In quell’occasione
ebbi ad esprimergli alcune esigenze che ri-
guardavano la mia provincia, ed egli, sia
pure con le dovute, cautelari, prudenziali
riserve, tenendo presente cid che in quell’oc-
casione ebbe ad esporre, in applicazione del-
la legge n. 1221, circa il potenziamento delle
terrovie secondarie e delle linee in conces-
sione, volle dar prova, da buon meridionali-
sta, da meridionale quale egli ¢, di sentire,
come tale, e di vivere i problemi che effetti-
vamente corrispondono alle necessita del
Meridione.

Quindi & con soddisfazione che io mi ac-
cingo a dire poche cose, principalmente a fa-
re alcune brevi considerazioni, anche perche,
quale firmatario di due ordini del giorno,
avrei ben poco da aggiungere.

In quell’occasione il minisiro Mattarella
mi diede assicurazione che lelettrificazione
¢ il raddoppio della tratta Lecce Bari si sa-
rebbero fatti, sia pure per gradi, ed io ebbi
a rilevare che, trattandosi di un percorso di
circa 150 chilometri, 'opera poteva benissi-
mo essere eseguita in tre esercizi, anche per-
che, cosi come ¢ situata la ferrovia, si poteva
eseguire prima il tratto Bari-Monopoli, poi
quello Monopoli-Brindisi e infine il tratto
Brindisi-Lecce.

Ma la cosa che maggiormente mi ha rattri-
stato ¢ la dichiarazione che ci fece il mini-
stro Angelini due anni dopeg, in occasione del-
la discussione del bilancio per l'esercizio
1956.57,

Chiedo scusa, intanto, al senatore Crolla-
lanza per averlo interrotto, pochi minuti or
sono, quando gli ho ricordato le promesse
categoriche che erano state fatte. Infatti, il
Ministro autodefinendosi « avvocato di fi-
ducia » disse che, nell’esercizio successivo, o
con mezzi ordinari o con mezzi straordinari,
egli avrebbe senz’altro provveduto al raddop-
pio e alla elettrificazione di quella tratta.

Da buon giornalista il senatore Crollalan.
za volle ricordarlo, se non erro, il 28 feb-
braio 1957, dicendogli: « Caro Ministro, la
cambiale & scaduta; tu hai assunto la difesa
della costruzione di questa linea, ma not
fino ad oggi non abbiamo visto nulla! ».

Ebbi ad assistere al discorso di replica
del Ministro Angelini in cccasione della di-
scussione del bilancio e ricordo che egli vol-
le dare assicurazioni categoriche. Si legga
in proposito il resoconto della seduta del
4 luglio 1956, a pagina 17565.

Comunque, onorevoli colleghi, ho voluto
ricordare cio anche perche, se & vero che con
Iesercizio successivo non si poteva costrui-
re quel raddoppio, se & vero che con l'eser-
cizio successivo non si poteva neanche ese-
guire lelettrificazione, ¢ pur vero che sonc
venute delle leggi successive e si ¢ detto e
promesso che sarebbero stati compresi nel
programma il raddoppio e l'elettrificazione
della Bari-Lecce. Ma finora non si & visto
nulla! E si & dovuta constatare 'omissione
di queste opere dal programma anche in
occasione del prestito di 200 milioni di fran-
chi svizzeri, per dichiarazione esplicita del
Direttore generale.

FLORENA. Mala finalita era diversa,
non si poteva fare!

FERRARI. Midispiace, caro collega,
io ho omesso qui di portare i documenti, al-
trimenti potrei farti vedere quello che la
stampa ebbe a scrivere e quale era la desti-
nazione di quei 200 milioni di franchi sviz
zeri!

FLORENA. Non erano certamente
destinati a quel settore! Si trattava di poten-
ziare le linee afferenti wi collegamenti con
la Svizzera. Quella era la finalita del pre-
stito!

FERRARTI. Posso invece garantire
che era compresa una serie di strade ferrate
che proprio non erano collegate con la Sviz-
zeral )

Comunque, onorevoli colleghi, ho voluto
vichiamare 1'attenzione del Ministro su que-
sto punto. A me sembra superfluo dovermi
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dilungare ad esporre motivi e ragioni; sol-
tanto, nel riportarmi a quegli ordini del gior-
no, vorrei pregare il Ministro di considerare
precisamente due cose: anzitutto, la necessi-
ta di provvedere, con assoluta priorita, non
solo alla Bari-Lecce, ma anche alla Foggia-
Caserta, ¢ poi [l'importanza essenziale che
questi interventi assumono proprio ai fini
dello sviluppo economico e sociale. Perche
& questo il motivo che maggiormente ci spin-
ge e maggiormente ci induce ad insistere su
queste costruzioni ed elettrificazioni, per
quanto concerne la Bari-Lecce; perche, ono-
revoli colleghi, se alla mancanza di riserve
nel proprio territorio si aggiunge anche la
mancanza del rapido collegamento con le zo-
ne dove esisle un risveglio economico, in cui
sono in corso grandiose iniziative, come voi
avete appreso m quest’Aula — con ['Italsider
a Taranto e con la Montecatini a Brindisi —
I'isolamento che ne consegue costituisce una
barriera insormontabile per un territorio
che ha raggiunto — e mi duole il cuore an-
che nell’'affermarlo! — il primato per la per-
centuale di emigrati.

E, se ¢ vero che noi abbiamo anche la sta-
tale n. 16, vorrei ricordare al Ministro dei
trasporti — anche se egli non & Ministro dei
lavori pubblici — che la statale n. 16 ormai
ha raggiunto un tale grado e una tale per-
centuale di traffico per cui, effettivamente,
la circolazione non & piu sostenibile.

Ricordo, e voglio ricordare all’amico Caro-
li, che noi della provincia di Lecce, per rag-
giungere Bari, siamo costretti a imboccare
la via per Taranto anziche arrivarvi diretta-
mente atiraverso Brindisi. La mattina noi
dobbiamo raggiungere Brindisi per servirci
lell’aereo per Roma; le difficolta di traffico
sono enormi, specie per la presenza di mi-
gliaia di lavoratori che devono andare ad oc-
cupare il loro posto di lavoro. Quindi, se per
I'insufficienza delle strade ferrate siamo co-
stretti a servirci delle strade ordinarie, e con-
statiamo anche l'insufficienza di esse, dob-
biamo rivolgerci agli organi di Governo chie-
dendo di cercare di rimediare e di venirci in-
contro.

Ma una preghiera ed una raccomanda-
zione vorrei rivolgere al Ministro: ho ascol
tato poco fa l'onorevole Crollalanza quando

ha prospettato il problema della costruzione
della stazione ferroviaria di Bari; se si tratta
di ammodernare, se si tratta di potenziare
(lungi dal fare allusioni a questioni politi-
che, perché non ¢ nell'imminenza delle ele-
zioni che l'elettorato si orienta per l'uno o
I'altro partito), stamo perfettamente d'accor-
do, ma s= vogliamo discutere tra noi, dob-
biamo essere molto chiari, anche per non
creare equivoci. A proposito della stazione
di Bari, c¢’¢ da nutrire preoccupazioni serie
sotto tutti gh aspetti, poiché ho appreso
che anche i tecnici sono soggetti a pressio-
ni esterne e devonc soccombere contro il
loro criterio e la loro coscienza. Comunque,
io richiamo l'attenzione del Ministro e de-
sidero sapere da lui se nell'interpretazione
della legge che stiamo per approvare rien-
trerebbe la costruzione della stazione di
testa di Bari. Che Bari debba avere il suo
ruolo di cittah preminente, che Bari sia la
citth capitale del meridione. ..

CROLLALANZA. Saiquantimiliar-
di s1 sono spesi per spostare la stazione di
Savona?

FERRARI. Spostare ¢ un conto, crea-
re una stazione di testa & un altro. Noi pos-
siamo anche essere d’accordo per lo sposta-
mento dei binari. Possiamo anche essere
d'accordo per fare delle trincee, pur di evi-
iare la stazione di testa, perché questa signi-
ficherebbe un sacrifico per milioni di perso-
ne che vivono a sud di Bari; ne soffiirebbero
infatti le provincie di Lecce, di Brindisi e al-
cuni Comuni della provincia di Bari stessa.
La stazione di Bari ¢ una stazione di natu-
rale scorrevolezza. E voi non potete negarmi
questa definizione. Io non sono un tecnico,
ma credo che non vi sia stazione che possa
presentarsi con quella scorrevolezza natura-
le con cui si presenta la stazione di Bari.
Volete spostare i binari? Spostateli, ma non
sono d’accordo sulla stazione di testa. (In-
terruzione del senatore Crollalanza). Lo spo-
stamento dei binari non potra mai costare
pitt di 10 miliardi! To in questo momento
non entro nel merito di cio, dico solo che
desidero sapere dal Ministro se eventual-
mente la costruzione di una stazione di te-
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sta puo essere compresa o meno nella leg-
ge che stiamo per approvare.

Desidero poi sottolineare un altro punto:
dovendosi eseguire un piano di cui non pos-
siamo conoscere ufficialmente, ma solo ufh-
closamente, 1 termini, mentre gia tutto si sa
anche at{raverso la stampa, vorrei almeno
che il Parlamento fosse meglio informato,
perche, ad esempio, per la costruzione della
stazione di testa di Bari si rende necessaria
una legge.

La trasformazione proposta dall’Ammini-
strazione provinciale, in disaccordo, a quan-
to pare, con quella comunale, a me non
sembra realizzabile, perché una stazione di
scorrimento, per ragioni tecniche e funzio-
nali, deve essere gradita soprattutto all’Am-
ministrazione delle ferrovie e anche perche
occorre quella maggiore spesa, cui ho fat-
to cenno, di oltre 10 miliardi.

Nel riservarmi di intratienermi piu diffu-
samente su questo argomento i sede di bi-
lancio, dichiaro: la regione salentina, che in
passato ha silenziosamente ¢ disciplinata-
mente accettato sacrifici e privazioni di ogni
genere, per l'abbandono in cui per tanti an-
ni ¢ stata tenuta e per le avversita naturali
di cui & stata vittima, & protesa in uno sfor-
Zo generoso ¢ supremo per guadagnare il
ruolo di regione non negletta, cui ha diritto
per la sua posizione geografica, per la labo-
riosita ¢ I'abilita der suoi figli, per la feracita
della sua terra.

Pertanto la regione salentina non va an-
cora mortiificata. (Applausi dal centro).

PRESIDENTE. E iscritto a par-
lare il senatore Indelli, il quale, nel corso del
suo intervento, svolgera anche I'ordine del
giorno da lui presentato insieme al senatore
Criscuoli. Si dia lettura dell’'ordine del
giorno.

RODA, Segretario:

« Il Senato,

considerato: ) 'importanza economico-
sociale di un raccordo ferroviario tra le pro-
vincie di Salerno ed Avellino, nelle zone
comprese tra Eboli e Calitri;

b) l'importanza industriale, turistica e
commerciale, per le provincie di Salerno,

Avellino e Potenza, della pianura di Pae-
stum, lungo le valli del Sele e del Vallo di
Diano;

¢) Io stato urbanistico della cittd di Sa-
lerno in conseguenza delle tre linee ferrovia-
rie (Avellino-Salerno, Salerno Scalo-Salerno
Porto e Napoli-Reggio Calabria), che vivise-
zionando il centro abitato ne deturpano la
estetica e soffocano un razionale sviluppo
di una citta di rilevante importanza turisti-
co-economico-indusiriale e in rapida ascesa
demografica,

wvita il Governo: 1) a riprendere in
esame la pratica della costruzione di una li-
nea ferroviaria Eboli-Caliiri, che era stata
gia considerata utile e necessaria da una
Commissione di studio nominata dal Mini-
stero dei trasporti;

2) a studiare la opportunita del raddop-
pio e dell’elettrificazione delle linee ferrovia-
rie Salerno-Potenza e Salerno-Lagonegro, al-
meno nel tratto comune Salerno-Sicignano
degli Alburni;

3) a studiare un radicale riordinamento
delle linee ferroviarie nell’abitato di Saler-
no, esaminando l'opportunita di spostare
verso oriente della citta, nella zona di Mer-
catello, sensibile anche ad uno sviluppo in-
dustriale, lo scalo merci e i servizi generali
e nella zona nord, denominata Calcedonia,
lo scalo passeggeri ».

PRESIDENTE. Il senatore Indelli
la facolta di parlare.

INDELLI1. Onorevole Signor Pre-
sidente, onorevole Minisiro, onorevoli col-
leghi, ia costruzione del tronco ferroviario
Eboli-Calitri era stata programmata sin dal
1860 dal governo borbomnico e ripresa in esa-
me, con parere favorevole, dal Governo Min-
ghetti, che nel 1863 stipulo una convenzione
col conte Bastogi per la rapida esecuzione
dell’opera.

In un secolo di storia quel problema & ri-
tornate all’attenzione degli uomini politici
con martellante monotonia e, anche se gli
studi, i rilievi, e le considerazioni espresse
da tecnici e commissioni, frequentemente no
minate, sono stati tutti concordi nel porre in
risalto l'importanza, non tanto locale, ma
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soprattutto generale di questo tratto di fer
rovia di appena 50 chilometri, fino ad oggi
il progetto resiste, ostinatamente, a tutte le
sollecitazioni e alle logiche conclusioni dei
tecnici e permane nel suo stato di pura pcs-
sibilita.

A porre nella giusta luce 'importanza di
cuest’opera, irrilevante per la spesa che com-
porta, ma essenziale per i vantaggi che re-
cherebbe all’economia meridionale e nazio-
nale, ¢ sufficiente citare alcuni dati: il rac-
cordo Eboli-Calitri diminuirebbe da 709 a
543 chilometri. Il percorso ferroviario fra
Reggio Calabria e Foggia ridurrebbe la di-
stanza ferroviaria fra la Campania meridio-
nale e le Puglie di 53 chilometri; comporte
rebbe una pendenza massima del 12 per mil-
le, contro 'attuale 23 per mille della Napoli-
Foggia e della Battipaglia{Metaponto. Ben a
ragione 1'ultima Commissione nominata, in
ordine di tempo, dal Ministero dei trasporti
nel dopoguerra, espresse parere favorevole
sull’utilita e sulla necessita del predetto rac-
cordo, ma le esigenze del bilancio costrin-
sero a procrastinare ulteriormente l'esecu-
zione dell’'opera. L’eseguita della spesa, com-
parata ai grandi vantaggi, mi induce a ri-
portare il problema all’attenzione degli or-
gani governativi, con tutta l'urgenza che gli
si deve riconoscere.

Circa 'ammodernamento delle linee ferro-
viarie Salerno-Potenza e Salerno-Lagonegro
occorre rilevare che esse, nel tratto comune
Battipaglia-Sicignano degli Alburni, servono
una zona con larghissime prospettive di svi-
luppo industriale, soprattutto in prossimita
del centro di Eboli, di circa 30 mila abitanti,
e turistiche per l'esistenza di una fiorente
zona termale, con epicentro nel comune di
Contursi, e di alcune grotte speleologiche
nei comuni di Castelcivita e Pertosa, di rile-
vante interesse anche scientifico.

Considerazioni di ordine strutturale (il per-
corso comune delle due linee Battipaglia-Si-
cignano-Potenza e Battipaglia-Sicignano-La-
gonegro) industriale, turistico ed economico
consigliano, quindi, una maggiore funziona-
lita delle linee ferroviarie in parola, da rea-
lizzarsi attraverso il raddoppio del binario e
I'elettrificazione, almeno nel tratto Battipa-
giia-Sicignano, con particolare urgenza per
quello compreso tra gli scali di Battipaglia

ed Eboli di appena 6 chilometri, in una zona
pianeggiante, che sta per essere dichiarata
polo di sviluppo industriale.

Il problema della radicale revisione dei
molteplici e deturpanti percorsi ferroviari
nel centro abitato di Salernc appare eviden-
te a chiunque arrivi o attraversi, semplice-
mente, la cittd di Salerno. La linea Napoli-
Reggio attraversa la citta da Ovest ad Est
in tutta la sua lunghezza; la linea Salerno-
Porto si svolge ugualmente in pieno centro
abitato ed attraversa tutto il lungomare, con
grave rischio, soprattutto, pei bambini, pei
vecchi e pei turisti inesperti; la linea Avelli-
no-Salerno attraversa da Nord a Sud la citta.
mentre lo scalo ferroviario, collocato proprio
in un punto cenirale dell’abitato, non solo
occupa alcune migliaia di metri di suolo edi-
ficabile, che potrebbero essere utilmente adi-
bili a costruzioni, ma reca molestia e nocu-
mento alle popolazioni che abitano tutte le
zone circostanti e soffoca lu cittd, cosi da
impedire uno sfogo alle vie che si diramano
dalla zona Carmine e congiungono detta zo-
na con quella litoranea.

Questi danni, che stanno divenendo ogni
giorno piu gravi, potrebbero essere facilmen-
te sanati con un po’ di buona volonta, che re-
cherebbe soltanto effetti benefici.

Infatti, col prolungamento della galleria
sul traito Vietri-Salerno fino alla zona di
Calcedonia, ove sorgerebbe lo scalo passeg-
geri, con la costruzione di una galleria per la
zona del porto e dello scalo merci nella zona
di Mercatello, ’Amminisirazione delle ferro-
vie potrebbe realizzare, mediante la vendita
dei suoli dell’attuale scalo ferroviario, una
somma forse sufficiente a far fronte a tutte
Je spese, mentre la citta di Salerno si libe-
rerebbe di tutte le brutture e i pericoli de-
gli antigienici servizi ferroviari nel centro
abitato.

Onorevole Presidente, onorevole Ministro,
onorevoli colleghi, i problemi prospettati sin-
teticamente nell’ordine del giorno per ra-
gioni diverse investono estesi settori della
vita e dell’economia; pertanto spero che il
Governo dedichi ad essi un approfondito
esame, cosi da poter adottare con tempesti-
vita tutti i provvedimenti necessari. (Ap-
plausi dal centro).
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PRESIDENTE. Escritto a parla
re 1] senatore Zaccari, il quale, nel corso del
suo intervento, svolgera anche l'ordine del
giorno da lui presentato, insieme ai senatori
Barbareschi, Macaggi, Varaldo, Pessi e
Zucca. Si dia lettura dell’ordine del giorno.

RODA, Segretario:
« Il Senato,
considerato che il raddoppio della linea
Genova-Ventimiglia e il suo trasferimento a
monte costituisce vna necessith inderogabile
sia per assicurare le possibilitd di sviluppo
del traffico mazionale che rappresenta tanta
parte del movimento turistico italiano, sia
per garantire il sempre pitt intenso traffico
internazionale con la Francia,
impegna il Governo a prendere gli op-
portuni provvedimenti per assicurare la sol-
lecita realizzazione di questa importante
opera che apporterad mnotevoli vantagg: agli
interessi della Liguria occidentale e all'in-
tero Paese ».

PRESIDENTE
ha facolta di parlare.

1l senalore Zaccar

Z ACCARTI. Onorevole Presidenle,
onorevole Ministro, onorevoli colleghi, il pro-
blema che mi accingo a tratiare, sia pur bie-
vemente in questa sede, ¢ il problema che
riguarda Ja situazione grave, insostenibile 1n
cui ¢ trova la linea ferroviaria Genova-Ven-
timiglia. Dovrei trattare anche un secondo
problema, quello del ripristinoe della Cuneo-
Ventimiglia, ma per brevita vi rinuncio an-
che perche ne parlera il senatore Dardanelli.

Sulla situazione della Genova-Ventimiglia
mi ero gia permesso di richiamare 1'atten-
zione del Governo in altre precedenti occa-
sioni; & una situazione assolutamente tragi-
ca perche, quella linea, nonostante il suo ca-
ratiere di linea internazionale, & ancora qua-
«i completamente a semplice binario, con
numerocse stazioni insufficientemente dotate
dv marciapiedi, con un superato sistema di
{razione a corrente alternata trifase, e sfrut-
tata al massimo della sua potenzialita. Si
tratta di una linea sulla quale i direttissimi
marciano, per lintero percorso, a velocita
assurdamente basse: da Genova a Ventimi-
glia impiegano non meno di tre ore e venti
minuti.

Il Governo ha da tempo affrontato il pro-
blema del raddoppio e dello spostamento a
monte nel tratto Varazze-Savona; nel pro-
gramma predisposto & stato accolto anche il
raddoppio e il conseguente spostamento 2
monte del tratio Voliri-Varazze; per il tratto
Savona-Ventimiglia 'Amministrazione inten-
de raddoppiare in sito la linea ferroviaria,
ma non intende affrontare lo spostamento a
monte dell’attuale tracciato, perchée giudica
la spesa dello spostamento non afferente al-
I’Amministrazione ferroviaria. Anzi, in una
lettera indirizzata dalla Direzione generale
ad un Sindaco della mia terra, si dice: «la
Azienda ferroviaria non puo impiegare capi-
tali ingenti per il soddisfacimento di richie-
ste non pertinenti alla propria attivita, e di
conseguenza le maggiori spese derivant: dal-

- la realizzazione di un tracciato che tenda a
soddisfare le esigenze urbanistiche dei centri
abitati non potranno essere finanziate che
dai Comuni ed enti interessati, o da chi
per essi ».

Ora, mi permetto di domandare all’ono-
revole ministro Mattarella qui presente, se
sia possibile che le piccole cittadine della co-
sta possano essere chiamate a compiere sacri-
fici insostenibili per poter concorrere alla
realizzazione di un’opera, cosi importante e
vitale quale quella dello spostamento a mon-
te della ferrovia, che attualmente soffoca,
comprime, limita, condiziona il loro svilup-
po economico e turistico, e che ¢ di premi-
nente interesse pubblico e nazionale. Se ¢
vero, come ¢ vero, che effettivamente una po-
litrca der trasporti fa parte integrante di una
politica di sviluppo, & necessario che i trac-
ciat1 ferroviari che costituiscono, per il loro
percorso, una strozzatura ai fini dello svi-
luppo economico di una zona, siano elimi-
nati o spostati, a seconda dei casi, e le rela-
tive spese siano a carico delle Amministra-
zioni competenti.

Quando fu costruita la linea Genova-Ven-
timiglia, onorevole Ministro, 90 anni or so
no, si segul il principio del « minor costo »;
ma allora non esisteva ancora lo sviluppo
che ha assunto l'economia turistica di tutta
la Riviera ligure, di tutto I'arco da Genova a
Ventimiglia. Ora, non & possibile che 'Am-
ministrazione ferroviaria possa pensare a
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raddoppiare la linea in sito, perché sarebbe
voler perpetuare per tutto 'avvenire una si-
tuazione che oggi non puo piu essere tolle-
rata, perché rappresenia un vincolo talmen-
te grande ed impegnativo, per cui effeitiva-
mente tuita 'economia della zona ne soffre
terribilmente.

Mi dispiace di dover parlare in guesta se-
de di un problema pariicolare, ma ic non
I'bo giudicato un problema particolare, per-
che la Genova-Ventimiglia & una linea di ca-
rattere nazionale, non solo, ma internazio-
nale, in quanto & la linea su cui pilt nume-
rosi transitano i viaggiatoni dalla Francia al-

I'Ttalia e viceversa, per cui ¢ indispensabile

creare la direttissima Genova-Ventimiglia,
proprio a vantaggio di tutta 'economia na-
zionale: e la direttissima non pud essere
creata se non con lo spostamento a monte.
Questo ¢ il pensiero di tutte le autorita lo-
cali, & il pensiero di tutti i senatori liguii
che ogg1 hanno presentato concordi un ordi
ne del giorno per richiamare 'attenzione del
Governo su questo problema che, se & un
problema particolare, onorevole Ministro, &
perd un problema che puo essere utile trat
tare in questa sede, per una considerazione
di carattere generale, in riferimento ai prin-
cipi che devono guidare I'Amministrazione
ferroviaria nell’elaborazione del propramma,

Infarti le ferrovie non debbono operare
disinteressandosi dell'ambiente e del mondo
esterno, cioce delle necessita vitali dei terri-
tori che attraversano. L'Amminisirazione del-
le ferrovie dello Stato afferma: a me inte-
ressa risolvere i problemi del traffico e di
ammodernamento delle linee; gli interessi
cconomico-turistici dei territori, anche se
soffocati, compressi, limitati dalle linee, non
riguardano assolutamente ['’Amministrazio-
ne ferroviaria. Questo & il pericolo che tutti
temiamo; quesia la mentalita che tutti in
Liguria terribilmente paventiamo, per espe-
rienza del passato e per quelle che possono
essere le conseguenze nell’avvenire. Non ¢
possibile accetiare che sia aggravata la si-
tuazione: non & possibile ammettere che, se
novanta anni or sono & stato commesso un
errore, si debba perseverare nell’errore. Di
questo noi tutti ci sentiamo responsabili.

Mi rivolge percid all’onorevole Ministro
perche ascolti questa voce che io elevo in

questa sede, a nome di tutti i senatori liguri,
perché si tratta di un problema effettivamen-
te e profondamente sentito da tutta la popo-
lazione. Il 24 settembre si & lenuto un con-
vegno a Ospedaletti presenti tutti 1 Sindaci
¢ le autorith della provincia di Imperia: &
stato espresso un voto affinche, nel proget-
tato riordinamento della linea Genova-Ven-
timiglia, non sia accettaio assolutamente il
raddoppio in sito, ma sia considerato come
inderogabile necessita lo spostamento a mon-
te della linea.

Tutte le Camere d1 commercio della re-
gione, tuite le altre autorita, a cominciare
dal sindaco di Genova onorevole Pertusio,
hanno fatto pervenire i loro voti affinche 1l
Coverno tenga in considerazione, nella pre-
disposizione del programma, le esigenze vita-
li della nostra terra. La Camera di commer-
cio di Savona ha inviato a tuiti i parlamen-
tari un piccolo pro-memoria in cui si dice:
non rovinate la Liguria per altri cento anni!
La stessa frase io ripeto in questa sede,
rivolgendo un caldo invito all’onorevole Mi-
nistro perche consideri questo giavissimo
problema, perche le Ferrovie si rendano con-
to che l'avvenire economico e turistico della
Liguria non pud essere trascurato

In questo senso ho presentato, insieme ad
altri senatori, un ordine del giorno ¢ con-
cludo rinnovando al Governo, a nome anche
di tutte le altre autorita della Liguria, poli-
tiche ed amministrative, l'invito a non di-
menticare gli interessi fondamentali delln
nostra terra. (Applausi).

PRESIDENTE E iscritto a par-
lare il sematore Molinari il quale, nel corso
del suo intervento, svolgera anche l'ordine
del giomo da lui presentato insieme ai sena-
tori Criscucli, Schiavone, Gatto, Crespella-
ni, Angelo De Luca, Ferrari, Indelli, Berti,
Battaglia, Bussi, D’Albora, Caroli, Bonafini,
Zannini e Barbaro.

Si dia lettura dell'ordine del giorno.

RODA, Segretario:

« Tl Senato,

esaminata la situazione della linea fer-
roviaria a scartamento ridotto Castelvetrano-
Sciacca-Porto Empedocle;
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ritenuto che mel 1955 il Senato votdo un
ordine del giorno presentatc da olire 30
senatori di tutti i partiti che impegnava il
Governo a trasformare la linea a scariamento
ridotto in normale, anche a tratti e in diversi
esercizi finanziari;

constatalo che nell’aprile 1961 una Com-
missicne di studio del Ministerc dei trasporti
presieduta dal Vice Direttore delle Ferrovie
dello Stato ingegner Branca & andata in Si-
cilia e ad Agrigentc ha tenuto, pressc la
Camera di commercio, un Convegno presie-
duto dall’allora Sottosegretaric ai rrasponti
onorevole Volpe con la presenza e linter-
vento di tutti i Parlamentari nazionali e re-
gionali di tutti i partiti nonché dei Sindaci
e degli Operatori economici della Provincia;

appreso che la Commissione ebbe a con-
statare la esigenza econcmica e sociale nella
trasformazione della ferrovia anche resasi
pilt ungente e necessaria per gli ultimi ritro-
vati di giacimenti di sali potassici, di sal-
gemma ed altri minerali che trovansi lungo
la zona attraversata dalla ferrovia, e che
nella sua relazione la Commissione ha espres-
so parere favorevole;

ritenuto che la detta linea rimane la
palla di piombo ai piedi dello sviluppo eco-
nomice-sociale-industriale e turistico della
zona occidentale deli’Isola, unica zona del
periplo di Sicilia che manca della ferrovia
a scartamentc normale: situazione che &
stata constatata anche, nei primi giorni del
corrente mese, dalla 9 Commissione indu-
stria e commercio e turismo del Senato, du-
rante il suc giro per le zone turistiche e in-
dustriali dell'Isola, la quale ha sealito il
grido di dolore delle popolazioni, degli ope-
ratori economici e delle Autorita della zona,
lamentaniisi della mancanza delle necessarie
infrastrutture occorrenti ad uno sviluppo
piti progredito di quel versante depresso
della Sicilia;

ritenuto inoltre che detta trasformazione
darebbe per amni lavoro e occupazione ad
una massa di operai non gualificati, solle-
vando la disoccupazione della zona,

impegna il Governc perche, rendendosi
sensibile alle considerazioni suddette prov-
veda:

1) a trasformare la suddetta ferrovia da
scartamento ridotto in normale chiudendo

cosi il periplo ferroviario dellisola di Sicilia,
unica parte che, da Castelvetrano-Sciacca-
Porto Empedocle, manca di ferrovia a scar-
tamento normale;

2) a finanziare i lavori occorrenti alla
suddetta trasformazione col piano degli 800
miliardi per I'ammodermamento ed 1l poten-
ziamento delle ferrovie, anche a tratti ed in
diversi esercizi finanziari ».

PRESIDENTE. Il senatore Moli-
nari ha facolta di parlare.

MOLINARIL. Onorevole Presidente,
oncrevoli colleghi, cnorevole Ministro, sono
costretto ancora una volta a prendere la pa-
rola su un argomento che & diventato an-
noso, ricorrente, ossessionante per me e per
le popolazioni che rappresento dell’isola di
Sicilia, e pertanto ho presentato un ordine
del giorno che reca la firma di diversi se-
natori di tulti i settori politici. Si tratta del-
la trasformazione in normale della linea fer-
roviaria a scartamento ridotto Castelvetra-
no-Sciacca-Porto Empedocle. Se oggi ne ni-
torno a parlare ¢ perche il grido di dolore
delle popolazioni della zona occidentale del-
la Sicilia si leva ancora una volta pressan-
te e insistente, onde non vengano ad essere
turlupinate con promesse che sempre si ri-
mandano e maj si concludono positiva-
mente,

Ogei che viene all’esame del Senato il
prano di ammodernamentio e di potenziamen-
to delle Ferrovie dello Stato, le popolazioni
della zona interessata sperano e si augura-
no che un provvedimento serio e definitivo
venga preso ¢ che il Governo, questo Gover-
no di centro-sinistra, che tanto ha promes-
so di fare per le zone depresse, per le zone
meno progredite, che tante speranze e pro-
spettive ha suscitato o vuole suscitare neile
popolazioni interessate, non venga meno al-
la prova dei fatti.

Fu nel 1902 che venne, per miopia dei go-
vernanti dell’epoca, decisa la costruzione del-
la ferrovia a scartamento ridotto Castelve-
trano-Porto Empedocle, in base a critéri che
condannarono quelle popolaziom all’arretra-
mento; e gli effetti furono disastrosi, come
J81 & visto in questi ultimi anni, perché, con
il passare degli anni e con l'aumento dei
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traflici, la inadeguatezza della linea ha as-
sunto proporzioni di sempre maggiore rilie-
vo, tali da generare una obiettiva preoccu-
pazione, specie in considerazione delle im-
portanti iniziative in corso, sia nel settore
rndustriale che in quellt agricolo e turistico.

La linea ferroviaria che attualmente col-
lega Castelvetrano a Porto Empedocle ¢ una
vecchia e logora ferrovia a scartamento 11
dctio costruita su un difficoltoso tracciato
le cui caratteristiche tecniche, sin dalla pro-

gettazione, furonc oggetto di fondate criti-
che Per contro, la zona attraversata dalla
ferrovia & una vasta e fertile area, ove la
coltura dei primaticci e degli agrumi, gia in
atto, subira nel corso dei prossimi anni un
incremento pit che ragguardevole, se si con-
sidera, che, grazie alle provvidenze e agli
incentivi statali, nonche all’opera altrettan-
to meritoria della privata immziativa, & in cor-
so di completamento un imponente comples-
so di opere irrigue. Sono stati costruiti di-
versi bacini: il Carboi, il Verdura, il Maga-
zola eccetera. Nel settore imndusiriale va poi
rilevata l'importanza che va sempre pit as-
sumendo la zona di Porto Empedocle ove
g1a sono sorti un grande impranto industria-
le della Societa Montecatini, nel quale pe-
raltro sono in corso lavori di ampliamento,
una Centrale elettrica costruita dall’E.S.E.
e altre industrie collaterals.

Va ricordate anche il bacino minerario
di Cattolica Eraclea, che nel 1960 ha for-
nito ben 240 mila tonmellate di salgemma,
prevalentemente esportato all’estero. Tale
prodotto, ad esempio, incontra gia serie dif-
ficolta per quanto concerne il trasporto dal
luogo di produzione al porto d'imbarco, che
¢ Porto Empedocle, ma domani potrebbe es-
sere anche quello di Sciacca, stanti le scarse
possibilita offerte dalla linea ferroviaria e
dall’'unica mal ridctta strada statale, entram-
be mnsufhicienti a sostenere il traffico.

L'incremento turistico & di notevolissima
importanza ; infatti lungo guel tracciato esi-
stono le stazioni archeologiche pit impor-
tanti d’Italia: Segesta, Selinunte, Eraclea
Minoa, Agrigento e la Stazione termale pil
importante di Sicilia, quella di Sciacca, de-
manializzata dalla Regione Siciliana, con la
sta imponenza di acque sulfuree, salsobro-

moiodiche e ferruginose, nonche fanghi e
stufe vaporose,

La produzione dei sali potassici nel terri-
torio da Ribera e di Siculiana, l'industria del-
la conservazione della pesca a Sciacca, in
fase di incremento, la zona industriale vini-
cola di Castelvetrano-Menfi-Sciacca e 1l com-
plesso di tutte le altre industrie minori (la
molitoria, dei marmi, del cotone, eccetera)
costituiscono elementi da valutare ai fini
della consistenza del traflico e dell’incremen-
to previsto a breve scadenza. La necessita du
adeguare la linea ferroviaria costiera Castel-
vetrano-Menfi-Sciacca-Ribera-Cattolica Era-
clea-Siculiana-Porto Empedocle, onde porla
m grado, con la trasformazione a scarta-
mento normale, di rispondere adeguatamen-
te alle concrete prospettive di incremento
dei traflici, si impone in termini di massima
necessita.

Questa esigenza ¢ ormai avvertita sia dal-
la pubblica opinione che dagli operatori eco-
nomici e dalle responsabili autorita, e ne
fanno atto i ripetuti intervent: dedicati al
problema sia al Senato che alla Camera dei
deputati, in sede «di discussione dei bilanci
dei trasporti e dei lavori pubblici.

Ci1o ¢ stato constatato anche di recente,
nei primi di questo mese, dalla 9* Commis-
sione del Senato, recatasi in Sicilia a fare
un gire per visitare 1 complessi industriali
dell'Isola. Si & assistito al gride 'di dolore
delle popolazioni per la scarsa cccupazione
operaia. Le autorita, gli operatori economi-
ci, non reclamavano che l'intervento dello
Stato mnell'incremento delle infrastrutture,
prime fra tutte le opere portuali e ferrovia-
rie.

Non vi & dubbio, onorevole Ministro, che
i rapporti economici e commerciali della zo-
na interessata, di due provincie, la mia e
la sua, Agrigento e Trapani, anche fra di lo-
ro, non si sono potuti sviluppare a causa
della detta ferrovia a scartamento ridotto.
Ma come non vi ¢ dubbio che la mancanza
di una rete ferroviaria adeguata ha ritar-
dato lo sviluppo economico e industriale del-
I'tsola a danno della Nazione, cosi € certo
che le industrie e il commercic della zona
attraversata dalla ferrovia a scartamento ri-
dotto si sono dovute arrestare di fronte al-
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la difficolta creata dalla mancanza di una
hnea a scartamento normale, paralizzandosi
ogni posstbilita di far sorgere nuove indu-
strie e d1 sviluppare agevolmente le atlivita
commerciali.

La gente di quella zona si domanda: per-
che in altre zone dell'lsola s1 fanno ferro-
vie, si elettrifica e si crea il doppio binario?

E ora di dire la verita, anche se amara!
Quelle popolaziom sono state prese in giro
per decenmi, si sono avute promesse infini-
te, ma poi si € operato in quelle zone dove
erano i pitt furbs, 1 pitt influenti, coloro che
detenevano il potere politico ed avevano i
problemu elettoralistici pitt pressanti, Non c1
s1 venga a dire che una superstrada sosti-
tuirebbe la ferrovia. No, onorevole Manistro,
la ferrovia serve. Serve piti che mai in quan-
to le strade stesse hanmo come meta pre-
liminare la stazione ferroviaria: serve per-
che per le grandi distanze € economicamente
pilt conveniente la strada ferrata. Serve per-
che 1l crescente volume del traffico & asso-
lutamente insopportabile sia dalle strade
che dalle autostrade.

E inutile che 10 qui, onorevole Ministro,
nicondi i termini della polemica tra gomma
e rotaia, ma € evidentissimo che un autotre-
no o un pullman non possono arrivare alle
stesse distanze chilometriche a cui giungono
un rapido o un treno merci. Una rete ferro-
viaria adeguata significa sviluppo di una re-
gione, incremento di traffici, maggiore svi-
luppo dell’economia e trasportc economico
delle merci a lunga distanza, turismo e sem-
pre maggiore incremento di esso.

Noi di quella zona non potremo mai ac-
cettare sul percorso Castelvetrano-Porto Em-
pedocie la rinuncia aila normalizzazione del-
la ferrovia o la sua eliminazione e sostituzio-
ne col servizio automobilistico. Debbo quin-
di insistere affinché s1dia mano alla trasfor-
mazione, attuando il progetto che da anni
¢ stato redatto, cosl come fu mcluso nel
programma del compartimento ferroviario
di Palermo, in cui si faceva presente al Mi-
nistero dei trasporti che quella trasforma-
zione era la prima delle opere ferroviarie da
eseguire; mentre nell’isola si sono poi crea-
te nuove ferrovie costate miliardi e mi-
hardi.

Onorevole Ministro, che dirle dei vari Con-
vegni i materia tenuti a Sciacca od Agri-
gento? E ancora nel ricordo di tuttl 1l Con-
vegno del 9 aprule 1954 a Sciacca, presso quel-
le Terme, present: 1 Sindact di Marsala, Ma-
zara, Castelvetrano, Menfi, Sciacca, Ribera,
Porto Empedocie ed altri, in cur fu richie-
sta formalmente la trasformazione della fer-
rovia, e mfatti fu proprio in quell’anno e
nell’anno successivo che fu affrontato l'ar-
gomenio 1n questa sede. Fu 1l 26 ottobre
1955 che 1l Senato approvo alla quasi una-
nimita 'ordine del giorno presentato da me
e da altrmn wrenta senatori, che wmpegnava al
Governo alla trasformazione desiderata.

Neglt anni successivi non Si ¢ mancato
di stimolare il Governo, con nterventi alla
Camera de1 deputatt e al Senato, miei e der
deputati della zona, perche 'impegno venisse
mantenuto. S1 sonoc avute sempre promesse €
rmvii a maghor epoca, a prani regolatori delle
Ferrovie, a piani di ammodernamento, s: so-
no avuie assicurazioni di provvedervi col
prano che oggi viene m discussione al Se-
nato. Le popolazioni perd, somo rimaste in
attesa, deluse ma sempre speranzose. Lulti-
ma speranza, pol, & stata suscitata in que-
st'ultimo anno ed & stato quando una Com-
missione d1 studio delle Ferrovie dello Sta-
to, presreduta dal Vice direttore generale,
ingegner Branca, nell’aprile del 1961, venne
in Agrigento e, dopo aver visitato tutto il
tracciato e la zona interessata, tenne alla
Camera di commercio di Agrigento un Con-
vegno, presieduto dal Sottosegretario ai tra-
sporti, onorevole Volpe, presenti tutty i par-
lamientar: nazional e regionali, deila provin-
aia, 1 Sindaci e gli operator1 economici.

In guel Convegno fu esaminato ed esau-
rientemente discusso 1l problema della detta
trasformazione e fu constatata |'esigenza in-
derogabile di essa, per cui fu concordato che
il problema sarebbe stato risolto favorevol-
mente,

E poi dt quests giorni la notizia annun-
ziata per radio e da molte agenzie di stampa,
nonche da un’intervista dell’onorevole Vol-
pe, ex Sottosegretario di Stato ai trasporti,
concessa al giornale « II domani » di Paler-
mo, che Ia trasformazione era stata ritenuta
indispensabile dalla Commissione di studic,
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la quale aveva presentato una documentata
relazione al Ministero, redatta in base ad ac-
curati studi eseguiti.

Che dirle, poi, del programima economico
approvato dalla Camera di commercio e dal-
VAmministrazione provinciale di Agrigento
che, 1n un recente dibattito, hanno indicato
come primo dei problemi da risolvere per
Peconomia della provincia e per lo sviluppo
industrale, agricolo e turistico di essa, la
trasformazione ferroviaria tanto invocata?
Che dire, onorevole Ministro, della decisione
presa ultimamente dall Unione delle Camere
di commercio dell’lsola, che hanno posto il
problema della trasformazione della ferro-
via Castelvetrano-Sciacca-Porto Empedocle,
come l'esigenza massima dello sviluppo e del
progressc economico e sociale della zona

occidentale della Sicilia e hanno sostenuto

che i servizi ferroviari, come del resto € una-
nimemente riconosciuto, vanno considerati
dei veri e propri pubblici servizi la cui utilita
non pud essere valutata in termini solamen-
te di maggiore o minore redditivita di que-
sta o quella linea? Si deve invece guardare
al complesso di ordine sociale, economico,
culturale, politico, che il servizio ferroviario
arreca alla collettivita,

Onorevole Ministro, come glustamente &
stato osservato, le Ferrovie costituiscono una
deile infrastrutture fondamenali per lo svi-
luppo economico delle zone depresse. Non
posso quindi non plaudire al Governo che ha
ideato il pranc oggi al nostro esame e lo ha
sottoposto al Parlamento, e non posso nom
plaudire alla Camera dei deputati, alla quale
va 'dato il merito di avere fissato gli stan-
ziamenti nella misura di 800 pit 700 miliar-
di nei dieci anni. Ma occorre, ora onorevole
Ministro, che trovi ingresso in questo piano
1]l finanziamento della trasformaziome in
normale della linea Castelvetrano-Sciacca-
Porto Empedocle, fatta pure a trafti e in
diversi esercizi nei dieci anni del piano
stesso.

Onorevole Ministro, io non voglio pit de-
diarla, cosi come non voglio pili tediare i
colleghi che mi hanno ascoltato e che spero
avranno la bonta di comprendermi e di com-
prendere l'invocazione alla giustizia e al mi-
glioramento delle condizioni di vita prove-
niente dalle popolazioni della mia zona: una

zona, onorevole Ministro, che € anche la sua
e che lei ben conosce ed i cur problemi
accorre risolvere, anche per evitare che le
popolazioni, dopo essere rimaste per anmi ed
anni ingiustamente deluse, amareggiate e
sfiducrate, abbiano un giormo a dare qual-
che risposta amara e poco demooratica, per-
che finora solo il nostro senso di responsa-
bilita e la nostra fiducia nella democrazia
hanno potuto mantenere in vita la speranza
che verra i giorno in cui le promesse saran-
no mantenute,

Faccia si, onorevele Ministro, che questo
giorno venga, e venga ora, presto, con lat-
tuazione del piano che oggi discutiamo e
che votero, con questa riserva, onde le po-
polazioni interessate, una volta risolio il pro-
blema da decenni sollevato, sorgano a nuova
vita di progresso e di benessere, ¢ benedica-
no lei che, come Ministro e come siciliano,
avra risolto il problema principale di quelle
popolazioni ¢ delle generazioni fulure (Ap-
plausi dal centro).

PRESIDENTE. E iscritto a pariare
il senatore Vaccaro, 1l quale, nel corso del
suo intervento, svolgerad anche lordine del
giorno da lui presentato insieme al senatore
Militernd.

Si dia lettura dell’ordine del giomo.

RO DA, Segretario.

« I1 Senato,
prendendo atto che, col disegno di leg-
ge n. 1970, si predispone un pianc organico
decennale per il rinnovamento, riclassamen-
to, ammedernamento e potenziamento dei-
ie Ferrovie dello Stato;

che all’articolo 9 del predetio disegno
di legge & fatto obbligo all’Azienda delle
ferrovie dello Stato di eseguire, almeno fi-
no alla concorrenza di 320 miliardi, opere e
forniture per le linee e gli impianti dell’Tta-
lia meridionale e insulare,

impegna il Governo a dare esecuzionz
immediata, nel quadro delle nuove opere
ferroviarie, ai lavori per la costruzione della
nuova linea trasversale tirrenica-jonica-adria-
tica, Paola-Cosenza-Sibari, in base al piano
d1 fnanziamento gia deliberato dal Parla-
mento con legge del luglio 1960, le cui an-
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nualith di spesa sono gia state mpostate
nel bilancio dei Lavori pubblion, per circa 5
miliandi ».

PRESIDENTE. Ilsenatore Vaccaro
ha facolta di parlare. '

VACCARO. Avrel rinunciato a parla-
re, data 1'ora tarda, ma prendo la parcla per
la puntualizzazione di un problema noto or-
maj a tutti 1 coliegh: ed anche all’'onorevole
Ministro.,

Signor Presidente, desideravo fare una
lunga disamina di questo 1mportante dise-
gno di legge approvato a grande maggio-
ranza alla Camera dei deputati, ma poiche
non vi sono allegat né il piano di riparts-
zione delle somme da spendere, ne alcuna
indicazione precisa delle opeire da compiere,
questa disamina approfondita praticamente
nen posse farba. D'altra parte — ripeto -—
l'ora tarda e 'mmpegno preso da restringere
al minimo al mic 1nterventc nu costringono
ad esprimere sinteticamente il nuo pensiero.
Desidero tuttavia dire che questa provvida
ed attesa legge, se bene attuata, potra ve-
ramente condurre alla sistemazione delle li-
nee ferrovianie statali, linee che, per molto
tempo ancora, checche se ne dica da qual-
cuno, rappresentanc un mezzo insostituibile
di comunicazione, per lo sviluppo dell'indu-
stria e dei commerci, specialmente dell’Ita-
lia meridionale. Ma & necessario, onorevole
Ministro, che i plani si facciano bene e che
i fondi s: spendano meglio, che non si fac-
ciano sprechi, che non si faccianc costru-
zioni super{lue ¢ — mi permetta — orrende,
come, per esempio, la stazione ferroviaria
d1 Napoli,

CORBELLINI, relatore Non mi
sembra; ¢ moderna.

VACCARO. E aquesto punts, onore-
vole Ministro, mi permetta di parlarle della
ferrovia Caserta-Paola, argomento di cui ho
avuto occasione di parlare con il suo prede-
cessore, nonche con il suc egregio direttore
generale, che & tanto una brava perscna, un
generoso piemontese che vuole tanto bene
alla Calabria: io per la verita vorrei che ci
volesse meno bene, ma che non si opponesse

a che la ferrovia Cosenza-Paola, per la quale
lei & passato gualche mese fa — constatan-
done 1 pericoli ed 1 disagt -— finalmente s1
costruiscal Si dice che s1 deve rivedere il
progetto, perché l'attuale non & stato fatto
bene. Ma quando si & redatto il progetto da
parte del Ministerc dei lavori pubblici, il
Ministero dei trasport1 vi era rappresentato,
anzi 1] progetto € stato redatto con la sua
collaborazione ; ¢ non importa che non vi
fosse l'attuale direitore generale, 1mgegner
Rissone; vi era un altro direttore generale
del Mumistero dei trasporti, queste ¢ l'um-
portante. & quandc poi il progetto € stato
approvalo dal Coasiglic superiore det lavorn
pubbiici, Vi era ancora il rappresentante del
misiero ael trasporii, ed i quel consesso
nessuna eccezione € stata soulevata ; ail'una-
nmuiita venne applovaio i progetto per la
COSIIULLIOnE 1 quesia lerrovia, che rappre-
scitla davvero ua problema vitawe non Solo
per la Inazicge, ma piu ancora per la Cala-
bria, un pioblemma unporiante la cur solu-
zicne darebbe la vita a noi, mughorercbbe
ie commumucaziony Sud-Mord, e arrechierebbe
ancne una nolevole economia per la hnanza
dello stato, perche il Mumistero dei trasporti
deve sostencoe, per mantenece la gesidone
deli’attuale linea, spese ingentl.

Quando ¢ accaduia la grave disgrazia, che
sl poteva eviiare, it Fuumarella di Catan-
zaro, dove Y1 persone hanno trovato la mor-
te, 1l munastro Spataro venne da noi, ma na-
turalmente non subio, Noi abbiamo sofferto
tanto per quella terribile disgrazia. C1 siamo
raccoliy nel nostio dolore. Abbrtamo comme-
moralo 1 morti come abbiamo potuto, Ass:-
stemmo ai funerali di1 mezzanotte nella chie-
sa di San Grovanni i Catanzaro, accompa-
gnammo quei poveri feretrr nei cimiteri delle
ioro residenze. La morte € lo strazio regna-
rono sovrane per qualche giorno in quelle
zone. Poi le popolazion: si vipresero ma, non
avendo avuto notizia di alcun provvedi-
menio adoitato contro i veri responsabili del
tremendo disastro, e vedendo ritornare su
quelle linee ferroviare a scartamento ridot-
to le superstiti vecchie ¢ sgangherate auto-
motrici, temendo nuovi disasiri, si ribella-
rono. Ci furone tumulti che richiamaronc
Pattenzione del Governo perche le ferrovie
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calabrodlucane non funzionassero piu in Ca-
labria, perche si sostituissero con automezzi.

Si parla di statizzare le ferrovie calabro-
lucane; ma il problema & mal posto. Non ¢
questione di statizzare quelle ferrovie, che
sono gia dello Stato, € questione d1 togliere
1l servizio alla societa che le gestisce, perché
non le gestisce bene, ma si preoccupa sol-
tanto di cavar denaro agli utent1 e di scroc-
carne allo Stato. Questa ¢ la verita!

Dungue, in seguito a questi tumulti, il mi-
nistro Spataro venne in Calabria, perche
qualcuno gli aveva fatto sapere che deside-
ravamo che transitasse da Cosenza per con-
statare le condizioni della famosa linea della
morte Cosenza-Paola. Io non vorrei che il
direttore generale, ingener Rissone, cosi
buono, che si commuove ogni volta che ac-
cade un disastro ferroviario in ltalia (e pur-
troppo questo accade quasi ogni giorno) si
dovesse ancora una volta commuovere per
qualche altra disgrazia che dovesse — ma
sia — capitare su questa linea sucu1 abbiamo
sofferto gia tre gravissime disgrazie nel {915,
nel 1942 e nel 1943, e Valtra sera stavo per
capitarci anch'o.

Il ministro Spataro accettod l'invito, venne
a Cosenza, cosl di volo, e poi con un’auto-
motrice transito sulla famosa linea e notod
1 ponti e i tunnel puntellati, rilevo, in una
parola, come la linea fosse pericolosissima !
Si erano gia stanziati 800 milioni per i la-
vori che il Ministro ha trovato in corso. Ma
¢ veramente un, peccato che si1 sprechi del
danaro per sistemare una linea, quando le
due Camere, allunanimita, hanno gia ap-
provato la legge per la costruzione della
nuova, linea, cosicché questa dovia essere
abbandonata.

Che storia lunga la costruzione di questa
nuova linea! Voi la conoscete, onorevelr col-
leghi.

Prima si diceva che non c¢'erano i fondi
per costruirla, poi si offrirono i fondi attra-
verso le benemerite Casse di risparmio ita-
liane, che si offrirono a darli, dando un esem-
pio unico di solidarietd a favore della Cala-
bria, veramente apprezzabile; ma quella of-
ferta non si volle accettare. Allora al Mini-
stero dei trasporti, c’era lei, signor Mini-
stro, si ricorda...

Infine il disegno di legge per la costru-
zione della Cosenza-Paola ¢ stato congiun-
to ad un altro disegno di legge per la co-
struzione di opere ferroviarie a Savona, e
cosi finalmente, e forse per questo, & passato
stanziando tutti i fondi necessari.

Ma siamo mmasti gabbat1 lo stesso, per-
che i lavori non si sono iniziat:, ripeto, per
i forti ostacoli frapposti dal Ministero dei
trasporti, anzi del suo direttore generale, in-
gegner Rissone. Intanto, le somme stanziate
sui bilanci dei Lavori pubblici, circa 5 mi-
Iiard:i mel prossimo esercizio, verranno in-
camerate dal Tesoro tra i residui attivi, come
per legge!

Ora, onorevole Ministro, la prego di pren-
dere nota di questa richiesta che faccio, si,
a nome mio, ma sento che tutta la Calabria,
tutta I'Ttalia meridionale, forse anche la sua
Sicilia, sono qui al mio fianco e reclamano
questa opera, chiedono a gran voce che
questa opera, che dard veramente progresso
sociale ed economico alla Calabria, ¢ non
soltanto alla Calabria, finalmente si faccia!
(Applausi dal centro).

PRESIDENTE. Leiha legato an-
cora il suo nome alla storia della Pacla-Co-
senza nelle cronache parlamentari. Me ne
compiaccio.

V ACCARO. Grazie, signor Presidenie !

PRESIDENTE. E iscritto a parlare
il senatore Dardanelli, il quale, nel corsc
del suo intervento, svolgera anche i due or-
dini del giomo da lui presentati, il primo
insieme ai senatori Battaglia, Varaldo, Si-
bille, Zaccarj e Ronza, il secondo insieme ai
senatori Sibille, Battaglia, Zaccari ¢ Ronza

Si dia lettura dei due ordini del giorno.

R O D A, Segretario:

« Il Senato,

considerato che il piano organico di ri-
sanamento e di potenziamento delle Ferro-
vie dello Stato non pud ignorare le esigenze
del traffico ognora crescente fra il Piemon-
te e la Liguria occidentale, attualmente mol-
to scarsamente servito dalla linea Torino-
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Mondovi-Savona, tanto pitt dopo la soppres-
sione della linea Cuneo-Ventimiglia e della
linea Cuneo-Nizza;

considerato che la linea Torino-Mondo-
vi-Savona era dotata fino all’inizio della se-
conda guerra mondiale del doppio binario da
Torino a Ceva e che durante il periodo bel-
lico il secondo binario venne divelto nel
tratto Fossano-Ceva per un percorso di cir-
ca 35 chilometri e non ancora ricostruito;

considerato che il ripristino del secon-
do binario nel tratto sopra indicato non im-
porta un grande onere essendo necessaria
soltanto l'apposizione delle rotaie e del re-
lativo armamento ed esclusa ogni opera
d’arte;

considerato che detto provvedimento ¢
stato dall’Amministrazione ferroviaria valu-
tato per un importo inferiore ad un mi-
liardo e che per contro la sua realizzazione
porierd un grande vantaggio all’economia
viemontese e ligure,

impegna il Governo a provvedere nel
pitt breve tempo possibile alla ricostruzione
del secondo binario nel tratto predetto »;

« Il Senato,

considerato che il piano di potenzia-
mento delle Ferrovie dello Stato non pud
ignorare l'aspirazione e il bisogno del Pie-
monte di intensificare le relazioni ferrovia-
rie colla vicina Francia e che grande é il
disagio di tutta la Regione piemontese per
lo smantellamento avvenuto, in conseguenza
della guerra, della linea Cuneo-Nizza e Cu-
neo-Ventimiglia;

che della ricostruzione di dette linee
ferroviarie deriverebbe grande beneficio
economico per tutto il Piemonte e per tutta
la Nazione,

impegna il Governo a fare ogni sforzo
possibile per giungere ad un accordo con
il Governo {rancese onde poter addivenire
al pit1 presto alla ricostruzione delle linee
stesse ».

PRESIDENTE. Il senatore Darda-
nelli ha facolta di parlare.

DARDANELLI. Sard brevissimo an-
ch’io penché mi rendo conto che l'ora € tarda
e sono gia stati fatti parecchi interventi,

Onorevole Presidente, onorevole Ministro,
onorevoli colleghi, no1 liberali non possiamo
che essere favorevoli a questo disegno di
legge che deve porre termine progressiva-
mente a uno stato di cose che sta diventando
veramente intollerabile. Intendo dire lo stato
di grave invecchiamento di tutto I'apparato
ferroviario italiano, con gravi pericoli per
la vita umana.

Sono ormai troppo frequenti 1 disastri per
poterli attribuire alla fatalita o alla momen-
tanea disattenzione di qualche singolo.

Vecchio & il materiale rotabile, che sente
1'usura delle migliaia di chilometri percorsi
prima di poter essere convenientemente re-
visionato; vecchi gli impianti di sicurezza,
che troppo spesso si inceppano; vecchio so-
prattutto 'armamento a terra che pilt nom
regge alla velocita dei convogli molto ac-
cresciuta, né al peso accresciuto dei convo-
gli stessi.

Ben venga, quindi, questa legge che deve
segnare l'inizio di un rinnovamento di tutto
I'apparato ferroviario italiano, che & un gran-
de compito ancora 'da svolgere nella nuova
civilta che avanza.

Io ho sentito con stupore l'affermazione
del collega Solari secondo il quale guesta
legge & possibile soltanto perche il P.S.I. &
entrato nel gioco governativo, garantendo il
suo appoggio e permettendo cosi la forma-
zione del Governo di centro-sinistra. Secon-
do il collega Solari, col Governo di centro
non sarebbe stato possibile 'ammoderna-
mento delle ferrovie, e il merito quindi &
tutto del P.S.I. Ma quando mai il Partito
liberale, il Partito socialdemocratico, il Par-
tito Tepubblicano e la Democrazia Cristiana
si sono opposti a questa iniziativa?

Lasciando queste miserie polemiche ed
elettoralistiche, io affermo che noi, non me-
no di tutti i colleghi, sentiamo l'urgenza di
un impegno seric e duraturo per portare
tutto il complesso ferroviario a un alto gra-
do di eflicienza.

Basta viaggiare sulle ferrovie straniere per
notare la grande differenza esistente, a tutto
nostro dannc; inoltre questo ammoderna-
mento & necessario anche in previsione del-
I'aumento costante del flusso turistico sulle
nostre ferrovie,
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Ma richiamo all'uopo 1'attenzione del Mi-
nistro sul fatto che vetture viaggiatori sono
lamentevolmente disagevoli e, esclusi i Sette-
belli e gli Arlecchini, tutte le altre vetture
sono o antiquate di 30 o 40 anni, o tali che
riducono lo spazio per i viaggiatori a non
pit di 300 centimetri quadrati per persona ;
eppure queste vetture percorrono de princi-
pali linee italiane. La differenza tra la prima
e la seconda dlasse consiste ormai soltanto
nel maggior prezzo del biglietto che si deve
pagare,

Veda quindi il Ministro che sulle nuove
costruzioni il materiale rotabile corrisponda
a maggiore comodita e decoro. Se si vuole
veramente che, nella concorrenza fra strada
e rotaia, le ferrovie italiane non siano de-
classate a trasporto merci, ma ancora as-
solvano ad un alto compito per il trasporto
di popolazioni, specie sulle grandi distanze,
esse debbono essere decorosamente attrez-
zate.

Non sono poi d’accordo, onorevole collega
Solari, nell’abolire ogni tratto di ferrovia
che non corrisponda ad un utile rendimen-
to: si tratta di un servizio pubblico, come
tale assunto in esercizio dallo Stato, e non
si pud quindi fare un calcolo sulle entrate
e sulle spese per determinare quali tronchi

debbano essere abbandonati. Vi sono altri _

fondamentali elementi che consigliano invece
di procedere con estrema cautela nello sman-
tellamento : pensate che smantellare pud ag-
gravare la fuga delle popolazioni agricole
verso la cittd, pud impedire la trasforma-
zione di un’economia da agricola ad indu-
striale. Richiamo per esempio un caso alla
vostra attenzione, signor Ministro: la val-
lata del Tanaro, nella mia zona, in quella
dimenticata provincia di Cuneo, ove si sta
trasformando 1'economia da eminentemente
agricola ad industriale. Ma da quando si &
sparsa la voce che la ferrovia, che fu elet-
trificata solo 25 anni addietro, sta per es-
sere smantellata, 'industrializzazione sta su-
bendo un arresto. Si potrebbero risparmiare
40 o 50 milioni annui, ma gquanti se ne do-
vranno spendere altrimenti per sopperire al
declassamento economico di tutta una val-
lata?

I colleghi del Sud raccomandano le loro
linee ferroviarie ed hanno ragione, ma non

dimenticate del tutto il vecchio Piemonte,
che ha le sue aree depresse: prima fra tutte
la provincia di Cuneo. Io ricordo a voi, si-
gnor Ministro, che noi avevamo una felicis-
sima linea internazionale che congiungeva
Torino a Cuneo e Cuneo a Nizza e a Ven-
timiglia; della linea Cuneo-Ventimiglia ha
parlato il collega Zaccari, ma sull’altra ri-
chiamo [’attenzione del Governo. Vi era una
notevole intensitad di traflico ed una grande
rapidita di spostamenti dal Piemonte al Niz-
zardo, a Ventimiglia e a Sanremo. Cuneo,
con il suo entroterra, era diventato il re-
troterra «di Nizza, il cul commercio si rifor-
niva quasi esclusivamente nelle nostre val-
late. In conseguenza della guerra, le linee
sono state mterrotte sia verso Nizza che ver-
so Ventimiglia, con gravissimo danno della
economia piemontese. Veda, onorevole Mini-
stro, di riallacciare le relazioni fruttuose
con la Francia. Se n'¢ parlato a Torino re-
centemente nel convegno fra il presiden-
te De Gaulle e il presidente Fanfani. Ripren-
dete il colloquio con l'autorita francese,
perche, signor Ministro, quella ¢ la vita di
tutto il Piemonte.

Accenno ora a un’altra esigenza: il rad-
doppio della linea Torino-Savona nel tratto
da Fossano a Ceva. Si tratta di 35 chilo-
metri; la linea era stata costruita a doppio
binario, ma in conseguenza della guerra uno
dei binari & stato smantellato per esigenze
belliche, sicche oggi tutto il traffico fra To-
rino e la Liguria occidentale grava su que-
sta linea, la quale in un tratto, da Fossano
a Genova, & di un solo binario, con grave
disagio. Voi dovete pensare infatti, signor
Ministro, che specialmente nei mesi estivi
il flusso intensissimo della popolazione che
fugge dalla grande cittd per recarsi al mare
nella Liguria occidentale provoca un disagio
enorme su quella linea affollata, dove non
si trova posto, dove & necessario viaggiare
in piedi per chilometri e chilometri.

Tutta l'economia del Piemonte esige il
raddoppio di questa linea: non c’e¢ che da
ripristinare il binario, porre le rotaie ed il
relativo armamento. In-merito ho presentato
un’interrogazione ¢ mi & stato risposto che
tutto cid costava un miliardo e che quindi
non si poteva fare. Il costo di un miliardo
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¢ infinitesimo di fronte a tutte le altre spese,
per cui penso che il problema vada risolto
il piu rapidamente possibile, nell’interesse
di tutta la popolazione piemontese.

Non c’% solo il sud che ha delle zone
depresse, c'e¢ anche il nord, c¢’'¢ la provincia
di Cuneo, la zona tra Ceva e Savona, che
da questo raddoppio di binario potrebbero
trarre un gran beneficio. Ho presentato
sulla questione due ordini del giorno che
vi prego di voler accettare.

PRESIDENTE. E iscritto a parlare
il senatore Ottolenghi, il quale, nel corso
del suo intervento, svolgera anche l'ordine
del giorno da lui presentato.

Si dia lettura dell’ordine del giorno.

RODA, Segretario:

« Il Senato,

impegna il Governo ad includere il tron-
co ferroviario Parma-Suzzara nel piano di
ammodernamento delle Ferrovie dello Stato,
previo riscatto della concessione in atto,
utilizzando all'uopo i fondi messi a dispo-
sizione col disegno di legge n. 1970 e prov-
vedendo di conseguenza alla elettrificazio-
ne dell’intero tronco Parma-Suzzara-Manto-
va-Verona ».

PRESIDENTE. Il senatore Ottolen-
ghi ha facolta di parlare.

OTTOLENGHI. Signor Presidente,
onorevoli colleghi, io intendo richiamare
I'attenzione del signor Ministro su un pro-
blema di carattere particolare che pero ri-
veste importanza nazionale, come ho rile-
vato poche sere fa, quando fui ricevuto dal
Ministro, insieme ad altri colleghi parla-
mentari e ad altre personalita delle provin-
cie di Parma, di Reggio Emilia, di Mantova
e, se non vado errato, anche di Verona. In-
tendo riferirmi al potenziamento della linea
Parma-Suzzara.

L’occasione di quella visita fu determina-
ta da una grave sventura che era accaduta
su quella linea e i convenuti rilevarono con-
cordemente che era necessario procedere

alllammodernamento della medesima, che
era necessario adottare particolari cautele,
che era necessario soprattutto instaurare una
segnaletica moderna nei passaggi a livello
che sono purtroppo molteplici.

Ma in questa sede ritengo di dover ri-
chiamare lattenzione del Ministro su un
argomento di carattere pili generale. L’esi-
genza che questa linea passi alle Ferrovie
dello Stato ¢ dovuta non solo a motivi di
sicurezza, ma soprattutto alla necessita di
potenziare le comunicazioni nella Valle Pa-
dana. Si & parlato da altri oratori di zone
depresse; e io dico subito che questa non
¢ una zona depressa, tutt'altro, Per contro
& ferroviariamente depressa: & la ferrovia
che & indegna di questa zona.

Ho presentato tempo fa, il 17 febbraio
1960, un’interrogazione che portava il nu-
mero 1543. A questa interrogazione !'allo-
ra Ministro, onorevole Angelini, rispose con
una lunga lettera nella quale tra 1'altro si
affermava: « Il riscatto della ferrovia in
questione & stato incluso tra i provvedimen-
ti previsti nei piani di potenziamento della
rete delle Ferrovie dello Stato la cui realiz-
zazione ¢ legata al reperimento dei necessa-
ri finanziamenti ». Mi pare che questa di-
chiarazione mi autorizzi a intervenire in
questo dibattito. Stiamo discutendo di una
legge sul potenziamento delle Ferrovie dello
Stato e il Parlamento concede i mezzi ne-
cessari per tale potenziamento; ora, se &
vero che il riscatto della linea Parma-Suz-
zara era incluso tra i provvedimenti previ-
sti nei piani di potenziamento delle Ferro-
vie dello Stato (inclusione subordinata solo
al reperimento dei mezzi), io dico, onorevo-
le Ministro, che i mezzi ormai ci sono.

Io chiedo quindi formalmente una rispo-
sta precisa; e la chiedo non tanto nell’inte-
resse della zona che & attraversata da que-
sto piccolo tronco ferroviario, che mi pare
sia di 37 o 38 chilometri, quanto nell’interes-
se delle comunicazioni, di importanza vera-
mente nazionale, anzi addirittura interna-
zionale, tra il mare Tirreno e il Brennero.

Il porto di La Spezia non pud beneficiare
di una comunicazione diretta con Mantova
e Verona, né con Trento e con il Brennero,
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percheé vi & una soluzione di continuita rap-
presentata da questo malaugurato tronco di
ferrovia dato in concessione ad un certo
consorzio, che 1’ha ceduto poi alla Societa
Veneta. La Veneta infatti non & la conces-
sionaria diretta, perché la concessione ¢
affidata ad un apposito consorzio.

CORBELLINTI, relatore. 11 proble-
ma non & attinente a questa legge; qui si
parla di Ferrovie dello Stato.

OTTOLENGHTI. Si tratta di inclu-
dere questa linea fra quelle delle Ferrovie
dello Stato: ciog di potenziare la rete delle
Ferrovie dello Stato creando un’unica li-
nea di grande comunicazione tra La Spe-
zia e il Brennero, via Parma-Verona, in so-
stituzione di una serie di linee secondarie o
addirittura di linee in concessione. E se
non si dovesse oggi parlare di questo pro-
blema, dovrei chiedere quando si intende
risolverlo, posto che esso riveste un’impor-
tanza nazionale. £ un problema fondamen-
tale per tutta la pianura padana. T lecito
che nel cuore di questa zona, fra due capo-
luoghi importantissimi quali sono da un
lato Verona e dall’altro Parma, non vi sia
una comunicazione diretta? E lecito che,
nonostante quello che si & detto in tutti i
convegni, tra i quali ebbero particolare ri-
sonanza guelli di La Spezia e di Bolzano —
quello di Bolzano fu presieduto dall’onore-
vole Trabucchi che allora non era ancora
Ministro —, nonostante tutti gli ordini del
giorno votati dalle camere di commercio
e dagli enti provinciali del turismo, non
solo delle provincie interessate dell’Emilia
e della Lombardia, ma anche del Veneto,
della Liguria e persino della Toscana (per-
che la Versilia avrebbe un grande interesse
alla creazione di una grande linea di comu-
nicazione tra il mare e il centro Europa),
non si giunga al passaggio di questo tronco
alle Ferrovie dello Stato e alla sua elet-
trificazione?

Dirod di pili, perch® sono al corrente del
problema da molti anni. Dopo la mia inter-
rogazione del 1960 il Ministero ha disposto
un sopralluogo. Sono stati ivitati dei tecnici
per controllare lo stato dei passaggi a li-

vello e della strada ferrata, e si & studiata
persino la possibilith di creare una sotto-
stazione elettrica a meta strada cio¢ a Bo-
retto. Vi sono quindi notevoli precedenti e
studi gia avanzati; occorre solo un po’ di
buona volonta e soprattutto occorre pren-
dere una decisione, perche altrimenti conti-
nueremo invano in tutti i congressi a re-
clamare, non soltanto 'ammodernamento di
questa ferrovia, ma altresi listituzione di
una comunicazione tra La Spezia e il Bren-
nero.

Prima della guerra era stato attuato un
treno diretto (per il passaggio del quale sul
tratto Panma-Suzzara le Ferrovie pagavano
alla Societd veneta un certo canone) che
congiungeva La Spezia al Brennero. Oggi
sono elettrificati i tronchi Verona-Brennero
e La SpeziaParma, ma il tratto Parma-Suz-
zara non solo non & elettrificato, ma & ad-
dirittura impraticabile per treni pesanti.

Debbo aggiungere che elettrificazione di
questo tronco gioverebbe anche alla citth
di Mantova, perché anche Mantova ha bi-
sogno di inserirsi in una grande e moderna
linea di comunicazione tra il nord e il cen-
tro-sud d’Ttalia.

Come vede, onorevole Ministro, non si
tratta di un problema campanilistico, o di
carattere locale, bensi di una richiesta che
investe un interesse generale della Nazione.
To ho formulato un ordine del giorno che
mi auguro possa venire accettato, non solo
come raccomandazione — ho formulati tan-
ti ordini del giorno e tante interrogazioni
senza alcun risultato — bensi come preciso
impegno da parte del Governo. Una di quel-
le interrogazioni & anzi ancora in attesa di
risposta da parte dell’onorevole Ministro;
ma io mi auguro che egli possa, a seguito
di questa discussione, darmi una risposta
verbale diretta e immediata conforme non
gia ai miei desideri, bensi a quelli delle po-
polazioni interessate e alle esigenze dei
traffici nazionali. (Applausi dalla sinistra).

PRESIDENTE. E iscritto a parlare
il senatore Genco. Ne ha facolta.

GENCO. Onorevole Presidente, onore-
voli senatori, onorevole Ministro, non par-
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lero di problemi specificamente locali. Vo-
giio soltanto chiederle di utilizzare una par-
te degli stanziamenti per ripulire alcune
stazioni, speclalmente nel Mezzogiorno, che
sono indegne della nostra rete ferroviaria.
E se mi consente un esempio, che non ri-

guarda neanche la mia provincia, dird che

un mesetto fa, quando vi fu un’interruzio-
ne della Roma-Foggia, anzi precisamente
della Caserta-Foggia, io dovetti ritornare a
Bari passando per Pescara. Non le descrivo
lo stato della sala di prima classa della sta-
zione di Pescara! C’ero passato alire volte,
ma nella sala non ero mai entrato; non
gliela descrivo, ripeto; la prego pero di far
constatare se quello che dico corrisponde
alla realtal

Desidero pariare di un problema che ri-
guarda due o tre regioni del Mezzogiorno.
Il sistema ferroviario attuale della zona jo-
nico-adriatica, che si sviluppa nel triangolo
Taranto-Bari-Matera o, se pili vi piace,
nel quadrilatero Taranto-Matera-Bari-Brin-
disi, & costituito dalle linee esercitate dallo
Stato {Bari-Brindisi, Bari-Taranto, Taranto-
Metaponto, Metaponto-Potenza) e dalla fer-
rovia in concessione, la Calabro-LLucana (Ba-
ri-Altamura-Matera-Montalbano).

Ebbene, pur sapendo che la portata di
questo disegno di legge & piuttosto limitata
e non puo affrontare questo problema, tut-
tavia, in considerazione dello sviluppo agri-
colo ed industriale della zona di Bari, di
quella di Brindisi, di quella di Taranto e di
quella di Matera, sia per i nuovi impianti
industriali che sono sorti a Taranto, a Brin-
disi, a Bari e che ancora sorgeranno in quel-
le zone, sia per i ritrovamenti di metano
nella zona delle valli del Bradano e del
Basento, io chiedo a lei, onorevole Ministro,
di studiare, anzi di far studiare, un pro-
gramma unitario di sistemazione della rete
ferroviaria della zona, programma che ab-
bracci la rete statale e la rete in concessio-
ne, sicche quel comprensorio sia servito in
maniera adeguata al suo attuale, immminente,
futuro sviluppo.

In particolare, forse, si appalesa neces-
saria una linea interna che si diriga, utiliz-
zando perd tronchi esistenti con qualche
raccordo, verso il Tavoliere e quindi verso

il nord. Vi sarebbe, poi, I'accorgimento della
linea jonico-adriatica di cui mi sono occu-
pato piu volte e su cui si & ripetutamente
pronunciato, anche questa sera, il collega
Barbaro, col collegamento Metaponto-Ba-
ri, che accorcerebbe la linea tra Reggio Ca-
labria e Bologna, attraverso la jonico-adria-
tica.

Il Ministero potrebbe indire un convegno
di studio tra tutti gli organi interessati, per
trovare le soluzioni piit idonee e pitt oppor-
tune, per quanto concerne i vari problemi,
al di fuori di qualsiasi malinteso campani-
Irsmo e nel solo interesse della Nazione.

Del raddoppio della Foggia-Caserta ha
parlato il senatore Crollalanza ed io non
devo aggiungere che una sola cosa: proba-
bilmente si potrebbe studiare, come piano
futuro, la possibilita di dirottare il secondo
binario sulla valle del Volturno tra Telese e
Formia, ii che accorcerebbe di 40-50 chilo-
metri il cammino tra Foggia e Roma.

Vorrei ancora parlare rapidamente di un
argomento — ed ho finito — che riguarda
Particolo 4 del disegno di legge. Alla let-
tera d) dell’articolo 4 sono stanziati 5 mi-
liardi per il graduale aumento di capitale
delle societa di cui I'Azienda ferroviaria de-
wiene una panteci)p'azione azionaria. Eviden-
temente questa disposizione si riferisce al-
I'Istituto nazionale trasporti, perche, per
quello che so, I'Amministrazione ferrovia-
ria non ha altre partecipazioni in altre so-
cietd di trasporti.

Ritengo sia il caso di precisare — e mi
attendo un’assicurazione da parte sua, ono-
revole Ministro — che i 5 miliardi previsti
sono destinati, ovviamente, all’Istituto na-
zionale trasporti (articolo 4, comma d) per
I'dempimento dei servizi di raccolta e di
distribuzione delle merci trasportate per
ferrovia, e non gia per listituzione di un
servizio di trasporto merci su strada per
conto di terzi. Perche, ove cosi non fosse, ove
si volessero allargare i compiti dell'Tstituto
nazionale trasporti, si verrebbe inevitabil-
mente a creare un’esuberanza di autoveico-
li disponibili, e si determinerebbe cosi un
grave turbamento della situazione dei tra-
sporti di cose mediante autocarri, facendo
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precipitare i gia bassi costi di questi ser-
vizi.

In altri termini, data la situazione di squi-
librio esistente, nel settore dei trasporti di
merci su strada, fra domanda e offerta, es-
sendo l'ofterta di gran lunga superiore alla
domanda, qualora si intendesse, con lo stan-
ziamento di questo comma, concedere al-
I'Istituto nazionale trasporti di fare tra-
sporti di merci al di fuori della raccolta e
del trasporto a collettame, il fatto si risol-
verebbe in un aggravio per la gestione sta-
tale e in un inasprimento della gia critica
situazione economica degli operatori nel
campo dei trasporti merci, i quali opera-
tori gia si itrovano in condizioni preoccu-
panti per l'economia generale, sia per gli
aggravi fiscali, sia per la scarsita dei tra-
sporti.

Voglio a questo proposito ricordare, giac-
che da tutti & stato fatto un riferimento a
dati statistici, che il parco nazionale auto-
veicoli autorizzati al trasporto delle merci
per conto di terzi ammontava, alla fine del-
P'anno scorso, ad oltre 178.000 autocarri, per
un complesso di 9 milioni e mezzo di quin-
tali di portata e che 'dal 1955 ad oggi vi ¢
stato quasi un raddoppio del parco auto-
veicoli, essendosi regisirato un aumento del
72,41 per cento.

Tali cifre sono cosi significative che ri-
chiedono, nell’esame di questo problema,
un’esatta, attenta ponderazione, prima di
adottare provvedimenti che potrebbero in
qualunque modo nuocere al -gia instabile
equilibrio del mercato dei trasporti.

Avrei finito, onorevole Ministro; tenga
presente che, nel traffico di piccolo raggio,
operano gli autoveicoli 'di modesta portata,
che appartengono a piccoli operatori econo-
mici che tirano la wvita con i denti e le cui
condizioni dobbiamo tener presenti, perche
rappresentano una notevole massa.

Dopo di che, dichiaro che voterd con en-
tusiasmo questo disegno di legge che riaf-
ferma ancora una wvolta la fiducia del po-
polo italiano nelle ferrovie, di cui per tanti
anni, da settori interessati e ben definiti, &
stato cantato in tutte le lingue il dies irae.
Le ferrovie hanno ancora un lungo cam-
mino ‘da percorrere: auguri a lei, onorevole

Ministro, per quest'opera di risanamento
che va compiuta nell'interesse della Na-
zione. (Applausi dal centro).

PRESIDENTE. E iscritto a par-
lare il senatore Angelilli, il quale, nel corso
del suo intervento, svolgera anche i due or-
dini del giorno da lui presentati. Si dia let-
tura degli ordini del giorno.

RODA, Segretario:

« Il Senato,

ritenuto che l'articolo 9 del disegno di
legge in esame riserva " agli stabilimenti
dell'Italia meridionale ed insulare ” le com-
messe di cui al primo comma dello stesso
articolo;

ritenuto che la tormula suddetta, con-
siderata la sua imprecisione geografica, non
consente di localizzare in modo assoluto gli
stabilimenti che dovranno fruire delle stes-
se commesse,

impegna il Governo ad accettare, quale
criterio per la determinazione dell’ambito
territoriale entro il quale dovra trovare ap-
plicazione la norma suddetta, quello preci-
sato nell’articolo 1 della legge 6 ottobre 1950,
n. 835 »;

« Il Senato,

invita il Governo a provvedere con ur-
genza per una migliore e pilt adeguata si-
stemazione della rete ferroviaria laziale al
fine di facilitare le comunicazioni fra la Ca-
pitale, la regione laziale e le Regioni li-
mitrofe,
" a provvedere inoltre ad una adeguata
sistemazione degli scali di Civitavecchia,
adottando in merito i necessari provvedi-
menti per facilitare i traffici e corrispon-
dere alle esigenze dei servizi e dello svilup-
po del porto tirrenico ».

PRESIDENTE. Il senatore Ange-
lilli ha facolta di parlare.

ANGELILLTI. Onorevole Presiden-
te, onorevole Ministro, onorevoli colleghi,
esprimo anzitutto il mio pitt vivo apprezza-
mento per la presentazione di questo dise-
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gno di legge che consente I'ammodernamen-
tc e 'adeguamento della rete ferroviaria.

Sono previsti 1500 miliardi per le due fasi
di attuazione del piano. Per la prima fase,
sono stanziati 800 miliardi che consentono
le opere di ammodernamento. E quest’opera
di ricostruzione segue alla grande opera fat-
ta a suo tempo dal 1947-48 dal relatore di
questo disegno di legge allora Ministro dei
trasporti, onorevole Corbellini, che si adope-
ro nel modo piu completo per compiere la
grande opera di ricostruzione. Molti miliar-
di con i fondi dello Stato e del Piano Mar-
shall furono impiegati per quella ricostru-
zione; ho voluto ricordarlo perché, esami-
nando il diagramma contenuto nella rela-
zione presentata sul bilancio dei trasporti
per l'esercizio 1957-58, si nota che, dopo quel-
Popera di ricostruzione, tolte poche opere
particolari, le Ferrovie dello Stato non han-
no pitt avuto i mezzi necessari per adeguare
la rete ferroviaria. Oggi invece ci troviamo
di fronte ad un pianc concreto ed io espri-
mo il mio pitt vivo compiacimento a lei, ono-
revole Ministro, perche possa presto realiz-
zare questo piano, trattandosi certamente di
una spesa produttiva, in quanto ¢ destinata
a migliorare le condizioni dei traffici nazio-
nali.

Onorevole Ministro, mi consenta pero, nel-
I'esame del disegno di legge, di richiamare
la sua attenzione sull’articolo 9, e precisa-
mente sul secondo comma. Desideravo pre-
sentare un emendamento all’articolo 9, per-
che la dizione del secondo comma puo crea-
re deg:i equivoci. Si dice infatti che, nel-
I'attuazione e assegnazione dj forniture per
la realizzazione del piano, queste forniture
vengono riservate alle zone dell’Italia meri-
dionale e insulare. Lei, onorevole Ministro,
mi ha assicurato che in questa dizione ¢ in-
cluso quanto ¢ contemplato dalla legge 6 ot-
tobre 1950, n. 835, che precisa appunto che
nelle forniture vengono tenute presenti tut-
te le provincie dell’Italia meridionale, com-
preso il Lazio, gli Abruzzi e 1'Isola d’Elba.
Sarebbe stato pii1 logico che nella formulazio-
ne dell’articolo si fosse fatto richiamo alla
legge n. 835, ma io, per non ritardare l'iter
del provvedimento, non presenterd un emen-
damento. Presenterd invece un ordine del

giorno, che prego il Ministro ed il Senato di
voler accogliere, per confermare che nel-
I'applicazione della legge si dovra fare riferi-
mento al disposto dell'articolo 1 della legge
n. 835.

Onorevole Ministro, desidero fare ancora
un cenno, per quanto riguarda l'attuazione
del piano, alla situazione della rete laziale.
Lei sa che ¢ necessario un ammodernamento
e un adeguamento di tale rete. Questo segna-
lo alla sua attenzione, cosi come segnalo la
situazione particolare di Civitavecchia, che
¢ porto di Roma e lo sbocco della Sardegna,
per una migliore sistemazione degli scali
ferroviari.

Concludo queste mie parcle ricordando
I'opera instancabile del Governo in questa
attivita, ed inviando un saluto e un ringra-
ziamento a tutto il personale delle Ferrovie
dello Stato e al relatore, per la sua pregevo-
fe relazione.

PRESIDENTE. Nonessendovi nes-
sun altro iscritto a parlare, dichiaro chiusa
la discussione generale.

Debbono ancora essere svolti alcuni or-
dini del giorno. Il primo & quello del senato-
re Roda. Se ne dia lettura.

G E N C O, Segretario:

« Il Senato,

considerato che un piano di risana-
mento delle Ferrovie dello Stato non puo
prescindere dalle esigenze fondamentali del
compartimento di Milano, che, per il fatto
di concorrere col 20 per cento nell'intero
gettito del traffico passeggeri e col 23 per
cento nel gettito del traffico merci, sta a te-
stimoniare la sua ¢itale importanza,

impegna il Governo a risolvere i prin-
cipali problemi che da anni affliggono il com-
partimento milanese, minacciandolo di stran-
golamento, quali ad esempio:

1) il decentramento funzionale del
traffico (ancora oggi quasi tutto concentra-
to nell’ormai superata stazione centrale)
nelle diverse stazioni satelliti, quali Milano-
Lambrate, Porta Genova, Rogoredo e Porta
Romana, attraverso un loro potenziamento
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strutturale (parchi di manovra, di deposi-
to, di smistamento eccetera) ed organico
(collegamenti interdipendenti con le altre
stazioni milanesi);

2) V'ammodernamento della vecchia
stazione centrale, oramai minacciata da pa-
ralisi per l'eccessivo traflico in essa confluen-
te, con precedenza alla necessita di un’uni-
ca cabina centrale di comando e manovra,
ed altre opere ormai indispensabili agli im-
pianti fissi;

3) il rinnovamento del materiale rota-
bile con particolare riguardo a quello adi-
bito al trasporto degli operai che, dal-
Ihinterland milanese, affluiscono ogni mat-
tina alla metropoli nell'imponente misura
di 70/80 mila unita;

4) l'inderogabile necessitd di sposta-
re la dogana dallo scalo Farini allo scalo
Greco, quest’ultimo suscettibile di amplia-
menti e rammodernamenti che non incide-
rebbero per nulla sul bilancio delle Ferro-
vie, data la possibilita di opportuni congua-
gli, unificando in tal modo il servizio do-
ganale, oggi frammentario e disperso in ben
tre sedi diverse;

5) il collegamento diretto fra Milano
Centrale e la vicinissima nuova stazione di
Milano Porta Garibaldi;

6) l'istituzione del blocco automatico
sulle linee : Rogoredo-Piacenza, Milano-Trevi-
glio e Milano-Gallarate ».

PRESIDENTE. Il senatore Roda
ha facolta di svolgere questo ordine del
giorno.

R O D A. Rinuncio a svolgerlo. Ricordo
solo che si tratta del Compartimento di Mi-
lano, che contribuisce al gettito del traffico
per il 20 per cento dei viaggiatori e il 23 per
cento delle merci.

PRESIDENTE. Sidia lettura del-
I'ordine del giorno dei senatori Cerabona e
Imperiale.

G ENCO, Segretario:

« Il Senato,

considerato che il problema di interve-
nire nel Sud fu spesso annunciato e affron-

tato senza portarlo a compimento con gra-
ve danno dell’economia e della vita civile
del Sud; che le linee costituenti 'ossatura
fondamentale della rete ferroviaria non so-
no affatto complete ed hanno urgente biso-
gno di innovazioni e completamento e che
occorre tener presenti le zone depresse;

ritenuta l'importanza:

a) dell’elettrificazione della Battipaglia-
Potenza-Metaponto-Taranto;

b) della costruzione della ferrovia Bari-
Grumo-Altamura-Matera-Metaponto, il cui
progetto ottenne favorevole comprensione
dai competenti organi ministeriali e che il
Comitato tecnico esistente presso la Com-
missione per il Piano regolatore delle Fer-
rovie dello Stato provvide ad inserire fra le
opere da eseguire in primo tempo,

invita il Governo ad affrontare definiti-
vamente il grave problema del migliora-
mento e potenziamento delle ferrovie che
interessano essenzialmente il Mezzogiorno
d’Italia trascurato da lunghi anni ».

PRESIDENTE. Poiche i senatori
Cerabona e Imperiale non sono presenti, si
intende che abbiano rinunciato a svolgere
I'ordine del giorno.

Si dia lettura dell’ordine del giorno del
senatore Samek Lodovici.

G E N CO, Segretario:

« Il Senato,

considerata la grave arretratezza e in-
sufficienza del servizio ferroviario nel tratto
Mortara-Milano che si svolge ancora su un
solo binario e con trazione a vapore,

invita il Governo a includere nel piano
di rinnovamento, riclassamento, ammoder-
namento e potenziamento delle Ferrovie del-
lo Stato e ad eseguire con la massima sol-
lecitudine almeno la elettrificazione di det-
ta linea »,

PRESIDENTE. Il senatore Samek
Lodovici ha facolta di svolgere questo ordi-
ne del giorno.

SAMEK LODOVICI. Data
P'ora tarda e per un riguardo al Senato, ri-
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nuncio a svolgerio. Credo del resio che la
migliore e pit eflicace illustrazione dei mio
ordine del giorno sarebbe costituita da un
viaggio che il signor Ministro potrebbe fare,
e che io vivamente lo invito a fare, sulla li-
nea Mortara-Milano, in queile carrozze spes-
so preistoriche e trainate da vaporiere che
vanno a 40 all’ora! Non aggiungo altre paro-
le e spero in una risposta favorevole del si-
gnor Ministro.

PRESIDENTE. Sidialettura del-
P'ordine del giorno de1 senatori Masciale, Pa-
palia e Solari.

G ENCO, Segretario:

« Il Senato,

constatato che il problema ferroviario
di Bari & tale da urrecare pregiudizio allo
sviluppo dei suoi traffici interni ed esterni;

considerata la funzione che nei prossimi
anni dovra assumere la citta di Bari come
capoluogo di regione;

tenutc conto delle ripetute richieste
avanzale dai diversi organismi, in ordine al-
I'angustia dell'impianto rispetto al volume
del traffico,

invita il Governo a provvedere nel qua-
dro dell’ammodernamento delle Ferrovie del-
lo Stato ad una radicale soluzione del pro-
blema ferreviario di Bari che richiede I'abo-
lizione totale della " cintura di ferro” ».

PRESIDENTE. Ilsenatore Mascia-
le ha facolta di svolgere questo ordine del
giorno.

MASCIALE. Rinuncio a svolgerlo.
Desidero perd insistere sulla necessita che
la stazione di testa di Bari sia eliminata e
sulla opportunita, condivisa anche dal Pre-
sidente Corbellini, che il problema sia af-
frontato al pit presto. (Interruzione del se-
natore Corbellini).

PRESIDENTE. Sidialettura del-
I'ordine del giorno del senatore Monni.

G E NC O, Segretario:

« Il Senato,

a conoscenza che la Provincia di Nuo-
ro & la sola in Italia nel cui territorio non
esiste alcuna linea ferroviaria dello Stato,
eccezion fatla per la stazione di transito, a
Macomer, della Cagliari-Sassari-Olbia;

rilevando che tale mancanza, collegata
alla scarsissima rete stradale (meno di me-
tri 0,200 per chilometro quadrato) pone la
Provincia di Nuoro in condizioni di infe-
riorita e di grave depressione;

rilevando altresi che la Provincia di
Nuoro risulta esclusa dal programma di la-
vori previsti nella legge per le autostrade
mentre & nota la importanza della orientale
da Cagliari a Olbia e della trasversale da
Bosa a Nuoro e Orosei,

invita il Governo a porre subito allo
studio o un progetto di costruzioni ferro-
viarie che colleghino il centro isolano con
la parte centro-settentrionale-orientale, ove
non esiste neppure un metro di rotaia; o,
in difetto, un programma di costruzioni di
nuove strade o di due superstrade (Bosa-Nuo-
ro-Orosei e Nuoro-Bitti-Oschiri) da include-
re nel piano delle autostrade ».

PRESIDENTE. Il senatore Monni
ha facolta di svolgere questo ordine del
giorno.

MO NN 1. Dopo 5 ore di seduta, alle 22
delia notte, sarebbe imperdonabile preten-
dere di discutere un ordine del giorno. Han-
no parlato tanti cclleghi, segnalando esigen-
ze di miglioramenti, di raddoppi, di costru-
zioni ferroviarie nuove. Se essi hanno ragio-
ne, se nell’applicazione della legge 1 loro ap-
pelli saranno ascoltati, quanto maggiore di-
riito non compete a me che rappresento la
provincia di Nuoro, la sola provincia d’'Ita-
lia ove non esiste alcuna linea ferroviaria
statale? Onorevole Ministro, aprite una car-
ta della Sardegna, dopo avere letto il mio
ordine del giorno. In una estensione terri-
toriale superiore a 7000 chilometri quadrati
vi & solo la ferrovia complementare a scarta-
mento ridotto fra Bosa e Nuoro, la quale
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tocca e interessa solo pochissimi dei 103
comuni tanto distanti 1'uno dall’altro.

Si aggiunge la scarsezza di strade idonee
ai traffici in continuo incremento. Onorevolz
Ministro, osservate atientamente una carta
della Sardegna, rendetevi conto del perché
talune zone siano povere e arretrate. Di-
stribuendo i fondi per i vari bisogni e luoghi,
ricordate Nuoro, la provincia di Nuoro. Non
negateci ancora giustizia. Accettate il mio
ordine del giorno.

PRESIDENTE. Sidialettura del-
I'ordine del giorno del senatore Capalozza.

G E N C O, Segretario:

« Il Senato,

considerata la necessita di un sempre
pitt deciso intervento statale per lo sviluppo
economico delle zone depresse, del quale &
elemento essenziale il potenziamento ferro-
viario,

invita il Governo:

1) a predisporre con urgenza la ricostru-
zione della " tratta ” Fermignano-Fabriano
per il collegamento di Urbino con Roma;

2) ad ammodernare il sistema delle li-
nee marchigiane;

3) ad avviare 1l raddoppio della linea
Ancona-Roma;

4} ad includere nel piano di rinnova-
mento lo spostamento a monte della linea
adriatica da Pesaro a Senigallia ».

PRESIDENTE. Poiche il senatore
Capalozza non ¢ presente, si intende che ab-
bia rinunciato a svolgere 'ordine del giorno.

Si dia lettura dei due ordini del giorno
del senatore Zannini.

G ENC O, Segretario:

« I Senato,

considerato il grande sviluppo turistico
raggiunto dai centri balneari di Viserba,
Torre Pedrera, Igea Marina, Bellaria e Ce-
senatico sulla costa romagnola del mare
Adriatico;

constatato che I'attuale linea ferroviaria
Rimini-Ravenna-Ferrara ¢ Iinadeguata al
traffico normale, sempre crescente, soprat-
tutto turistico e che™nel tratto Rimini-Cesc-
natico & di grave ostacolo all’espansione dei
centri balneari suddetti — espansione auspi-
cabile, facilmente prevedibile, vantaggiosa
per lo Stato e per le popolazioni interessate;

a conoscenza che 'Azienda delle ferro-
vie dello Stato ha giad un programma di la-
vori di ammodernamento che, pur miglio-
rando i servizi, non renderebbero la linea in
parola corrispondente alle esigenze attuali
¢ tanto meno a quelle di domani;

a conoscenza inoltre che gli Enti pubbli
ci (Comuni, Ente provinciale del turismo,
Amministrazione provinciale, Camera di
commercio, Azienda di cura e soggiorno)
hanno gia assunto I'impegno di collaborare
finanziariamente con 1’Azienda ferroviaria
per lo spostamento a monte del tratto Ri-
mini-Cesenatico, facendo redigere anche un
progetto di massima, reso gia noto al Mini-
stero dei trasporti, al fine di dare la possi-
bilita ai suddetti centri balneari di espan-
dersi convenientemente e di costruire una
nuova, moderna linea ferroviaria,

invita il Governo ad affrontare e risol-
vere il problema nella prima fase di attua-
zione del piano di cui al disegno di legge
in esame »;

« Il Senato,

constatato che i binari della soppressa
linea ferroviaria a scartamento ridotto Ri-
mini-Novafeltria costituiscono causa fre-
quente, purtroppo, di luttuosi incident: stra-
dali ed intralciano énormemente il traffico
giacche rendono inutilizzabile buona parte
della sede della statale 258 (Marecchiese),

invita il Governo a far asportare nel piu
breve tempo possibile i binari suddetti ».

PRESIDENTE. Poiche il senatore
Zannini non ¢ presente, si intende che abbia
rinunciato a svolgere questi ordini del
giorno.

Si dia lettura dell’ordine del giorno dei
senatori Picardi, Focaccia e Schiavone.
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G ENC O, Segretario:

« Il Senato,

considerate le deficienze e la scarsezza
di linee ferroviarie in alcune zone del Mezzo-
giorno e particolarmente in Lucania;

considerato che tale situazione costitul-
sce un innegabile ostacolo alla rinascita eco-
nomica di quelle plaghe, ora soprattutto che
ivi sono sorti massicci impianti industriali

che esigono — con l'aumento notevole di
traffico — mezzi adeguati e celeri di tra-
sporto;

preso atto del contenuto dell’articolo 9
del disegno di legge in esame per I'esecuzio-
ne di opere e forniture nell'Ttalia meridio-
nale,

invita il Governo a dare la precedenza,
nell’esecuzione delle opere, all'ammoderna-
mento e rinnovamento delle pochissime li-
nee ferrate esistenti in Lucania, dove e in
pieno sviluppo la fase di industrializzazione,
e per l'effetto provvedere:

a) alla sistemazione degli impianti ¢
al rinnovo totale delle linee e del materiale
rotabile sulla Salerno-Potenza-Taranto e sui-
la Salerno-Lagonegro,

b) a studiare 'opportunita di un even-
tuale raddoppio ed elettrificazione delle li-
nee stesse;

invita altresi il Governo — ai fini di
provvedere al potenziamento delle linee sud-
dette — a studiare il problema del comple-
tamento del tronco ferroviario Salerno-La-
gonegro fino alla zona di Maratea, dove fio-
riscono moderni ed attirezzatissimi impian-
t" industriali, cosi come originariamente pre-
visto, rappresentando l'attuale tronco in
esercizio una innaturale e forzata strozzatu-
ra che paralizza ogni sia pur notevole svi-
luppo di traffici ed espansione economica ».

PRESIDENTE. Il senatore Picardi
ha facolta di svolgere questo ordine del
giorno.

PICARDI. Rinuncic a svolgerlo.

PRESIDENTE. Sidialettura del-
I'ordine del giorno del senatore Fenoaltea.

G E N C O, Segretario:

« I1 Senato,

discutendo il disegno di legge relativo
al piano di ammodernamento delle Ferrovie,

impegna il Governo a tenere in partico-
lare considerazione le condizioni della linea
ferroviaria Terni-Sulmona in rapporto alla
regione servita, priva di altre comunicazioni
ferroviarie, priva altresi di sufficienti comu-
nicazioni stradali ed economicamente de-
pressa, quindi necessitante di un deciso in-
cremento delle possibilita di pubblico tra-
sporto condizione di un non piu dilaziona-
bile sviluppo economico ».

PRESIDENTE. Il senatore Fe-
noaltea ha facolta di svolgere questo ordine
del giorno.

FENOALTEA. Rinuncio a svolgerlo.

PRESIDENTE. Sidialettura dei
due ordini del giorno del senatore Criscuoli,
il primo dei quali reca anche la firma del
senalore Indelli e il secondo dei senatori
Indelli, Ferrari, Samek Lodovici, Mancini,
Genco, Crollalanza.

GENCO, Segretario:

« Il Senato,

a conoscenza della necessita di allaccia-
re l'alta Irpinia, attraverso la valle del Sele,
al Salernitano,

invita il Governo a voler costruire il
tronco feroviario Calitri-Eboli gia da tem-
po messo allo siudio dei Ministeri compe-
tenti »;

« Il Senato,

considerato che la scarsa efficienza del
tronco ferroviario Avellino-Rocchetta S. An-
tonio dipende dal tracciato superato e inat-
tuale, dal materiale fisso e rotabile vecchio,
e principalmente dalla mancanza di uno
sbocco rapido verso i grandi centri della
Puglia,

mmpegna il Governo ad aggiornare il
tracciato, ad ammodernare il materiale fissc
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e rotabile e ad allacciare la linea Avellino-
Rocchetta alla costruenda ferrovia Bari-
Barletta ».

PRESIDENTE. Il senatore Cri-
scucli ha rinunciato a svolgere questi ordini
del giorno.

Lo svoigimento degli ordini del giorno &
esaurito.

Ha facolta di parlare I'onorevole relatore.

CORBELLINTI, relatore. Onorevole
Ministro, onorevoli colleghi, dopo questa
manifestazione di fiducia reciproca che ha
fatto si che i colleghi rinunciassero allo
svolgimento degli ordini del giorno, permet-
tete che, in linea generale, il mio intervento
si limiti a quanto & stato riportato nella
relazione al disegno di legge in discussione;
relazione che, come voi avrete potuto rile-
vare, ¢ stata impostata in modo completa-
mente diverso da come sono stati impostati,
in gran parte, gli interventi che si sono
avuti in quest’Assemblea.

I coileghi, infatti, salvo 1'eccezione del se-
natore Solari, hanno sostanzialmente trat-
tato di particolari problemi da risolvere nel-
I'ambito della costruzione, della ricostruzio-

ne e dell’lammodernamento, non soltanto
delle ferrovie dello Stato in generale, ma an-
che di ferrovie a carattere secondario; ed
hanno fatto richieste di provvedimenti spe-
cifici che in molti casi sono di competen-
za del Ministero dei lavori pubblici, e che
quindi non hanno diretta attinenza con il
presente disegno di legge. Nella mia relazio-
ne, invece, ho preso in considerazione il con-
cetto fondamentale generale che ha ispirato
il provvedimento, cioé ho cercato di stabili-
re quale ¢ la direttiva da seguire per 'attua-
zione del programma decennale previsto. Ta-
le direttiva puo essere sottolineata, senza
che mi dilunghi in particolari ricordati nella
relazione e che ognuno di voi puo rileggere,
prendendo in esame l'articolo 5 del disegno
di legge il quale ritengo che possa dare una
risposta esauriente a tutti i singoli casi par-
ticolari che sono stati posti con gli ordini
del giorno presentati.

L’articolo 5 precisa che i fondi occorrenti
alla copertura della spesa di 800 miliardi

prevista per i finanziamenti saranno reperiti
mediante operazioni di credito, ed aggiunge
inoltre che a tal fine I'’Azienda ferroviaria
¢ autorizzata a contrarre mutui, anche ob-
bligazionari, da collccarsi sia all'interno sia
all’estero, a mano a mano che se ne presen-
tera il bisogno e fino a concorrenza di un
ricavo netto complessivo pari alla somma
occorrente di 800 miliardi.

Cosa si vuole significare con ['espressione
«a mano a mano che se ne presentera il bi-
sogno »? Che tale bisogno dovra essere ri-
conosciuto con un programma organico con-
templante un complesso definitivo di lavori
da eseguire nelle singole tappe, per la realiz-
zazione del programma medesimo. Natural-
mente si dovranno fare dei programmi orga-
nici di ammodernamento in vista dei mutui
che I'Azienda ferroviaria sara autorizzata a
contrarre.

Si tratta quindi di sviluppare un program-
ma tecnico che esamineremo nel suo detta-
glio ogni anno nell’esame del bilancio del-
'Amministrazione delle ferrovie dello Sta-
to allegato a quello del Ministero dei tra-
sporti. Si dovra giudicare percio di volta
in volta il suc sviluppo, in rapporto ai mu-
tui che I'Azienda sara autorizzata a con
trarre.

Mi sembra allora di dover concludere che
sia opportuno che la programmazione orga-
nica sia lasciata alla responsabilita dei tec-

nici, tenendosi naturalmente conto delle

esigenze locali delle singole zone, come sono
state qui prospettate, nel campo dei traspor-
ti stradali e ferroviari, dai numerosi ordini
del giorno presentati ed illustrati. T tecnici
ferroviari sono veramente meritevoli della
nostra fiducia; noltre occorre tener presen-
te che essi sono controllati e controllabili
dal Parlamento, perché hanno il dovere di
presentarci, nel bilancio di ogni anno, i pro-
grammi, le spese relative e l'ordine di prio-
rita che i lavori debbono avere.

Fatta questa considerazione di ordine ge-
nerale, data 'ora tarda, consentitemi di non
entrare nel merito particolare di ogni sin-
golo argomento che ¢ stato qui sollevato. Al-
cuni di tali problemi soné da me conosciuti
per diretta esperienza; su altri non sono
ancora aggiornato; ma comunque una rispo-
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sta pili precisa, seppure generica, poira dar-
fa in proposito il Ministro.

Circa limportanza della legge, faccio no-
tare che & la prima volta che si presenta al
Parlamento un piano finanziario condotto
con criteri industriali e tecnici che mi per-
metto di sottolineare.

Il mutuo che si deve contrarre &€ un mutuo
[a cui parte patrimoniale va a carico del
Tesoro. Cio & giusto perche il patrimonio
dell’Azienda delle ferrovie delio Stato & un
patrimenio erariale. & il patrimenio della
Azienda di Stato che deve essere gestito, per-
cid soltanto I'mteresse del mutuo va a ca-
rico dell’Azienda.

L'auspicio che ho fatto, a conclusione del
la mia relazione, e che mi permetto di rivol-
gere anche a nome vostro al Ministro, & qua-
sto: c¢he gli interessi di questo’ mutuo,
che sono quelli che vanno a carico delin
Azienda, siano di entitd tale da consentire
che i nuovi lavori eseguiti possano produr-
re delle economie di esercizio maggiori de-
¢li interessi stessi. E quello che fanno tutti
gli industriali avveduti, coscienti e respcn-
sabili dell’andamento delle aziende. Sono si-
curo che le Ferrovie dello Stato potranno
realizzare questa condizione, in modo che ne
risulti un diretto beneficio nel bilancio di
esercizio con una riduzione complessiva del-
le spese.

I probiemi, poi, del pareggio del bilancio,
la dove intervengono fattori di carattere
economico ¢ sociale, sono problemi comples-
si e molteplici che esamineremo in altra
sede in dipendenza dalle caratteristiche tec-
niche che il bilancio stessc deve avere. Sic-
come anche in sede di M.E.C. si auspica la
unificazione dei bilanci delle Aziende delle
ferrovie di tutto il Mercato comune, potre-
mio vedere cosi che anche la nostra Azienda
poira avere un bilancio sempre meglio ag-
giornato e sempre pilu rispondente alle esi-
genze dei traffici, in modo da poter dare ve-
ramente quell’incremento allo sviluppo del-
Peconomia e del reddito che i trasporti ter-
restri, e in particolare quelli ferroviari, deb-
bono sempre produrre e produrranno in mo-
do adeguato.

Con questo augurio auspichiamo che, ap-
provando questo disegno di legge, il Mini-

stro possa presto informarci dei risultati
che si otterranno con i primi prestiti che sa-
ranno concessi perché le Ferrovie dello
Stato comincino in modo concreto il loro
nuovo e poderoso lavoro. Con questo augu-
rio, ringraziandovi, concludo. (Applausi dal
centro).

PRESIDENTE. Ha facolta di par-
lare I'onorevoie Ministro dei trasporti.

MATTARELLA, Ministro dei tra-
sporti, Onorevole Presidente, onorevoli se-
natori, spero di essere breve, anche percheé
desidero vivamente non prolungare oltre
1l necessario questa gia cosi lunga seduta.
Ma desidero, iniziando questo mio breve in-
tervento di replica e di precisazione, ringra-
ziare vivamente la Presidenza del Senato del-
la comprensione e della prontezza con le qua-
1 & stato posto all’ordine del! giorno il dise-
gno di legge, e gli onorevoli senatori tutti
per il sacrificio di una cosi lunga seduta alla
vigilia delle vacanze pasquali per 'approva-
zione di questo disegno di legge, la cui ur-
genza e pari alla sua importanza.

Io non dovro approfondire i vari proble-
mi di caratiere generale che sono stati toc-
cati, anche perché mi pare che molti di essi,
richiamati da parecchi degli onorevoli se-
natori, pitt iogicamente troveranno posto in
sede di discussione del bilancio dei Traspor-
ti. Faro qualche breve accenno ad alcuni,
anche perche direttamente connessi col di-
segno di legge che & stato gia approvato
dalla Camera e del quale ci stiamo occu-
pando in questo momento.

Su questo disegno di legge mi pare sia ne-
cessaria questa precisazione: che esso ha un
valole preminentemente finanziario. Si trat-
ta di un disegno di legge di finanziamenio,
FEvidentemente, data la sua moie e le dimen-
sioni della somma che viene posta a dispo-
sizione delle Ferrovie dello Stalo, esso va
inquadrato in una visione generale del pro-
biema dei trasporti, e in maniera partico-
lare dei trasporti ferroviari.

La necessita del finanziamentio e stata ri-
cordata da parecchi degli onorevoli senato-
ri che sono intervenuti nella discussione,
che ¢ stata veramenie elevata e proficua. La
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relazione deila Commissione Longo, Sarace-
no, Onida é-1l punto di partenza del piano
e del provvedimento predisposto dal prece-
dente Governo e dal mio predecessore, ono-
revole Spataro.

In sede di discussione alla Camera, il nuo-
vo Governo ha accettato la riduzione del
periodo da dieci a cinque anni ed ha accet-
tato 1'impegno che, alia fine del quadrien-
nio, vengano presentate ulteriori proposte
per il finanziamento di un secondo piano
quinquennale. Questo mi pare opportuno rv
cordare, perché, in rapporto alle singole ope-
re segnalate, pud rassicurare un po’ tutti.
In base al piano preparato dalla Commis-
sione Longo, Saraceno, Onida, per la cui
esecuzione & presuntivamente necessaria la
somma complessiva di 1.500 miliardi, pres-
soche tutti i problemi delle Ferrovie dello
Stato, e nelle opere e nel materiale mobile,
dovrebbero essere risolti. Questo, dicevo,
deve rassicurare un po’ tutti, perché nel
piano sostanzialmente dovrebbero essere in-
cluse pressoche tutte le opere che sono state
oggi, nei vari interventi e con i vari ordini
del giorno, segnalate e sollecitate.

Il piano quingennale deve per6 costitui-
re necessariamente uno stralcio di quello
generale e questa scelta non puo essere fat-
ta che con criteri strettamente e severamen-
te tecnici ed economici.

Per questo io questa sera, cosi come ho
avuto l'onore e ho sentito la responsabilita
e il dovere di fare davanti all’altra Assem-
blea legislativa, desidero non scendere al-
I'esame delle varie esigenze richiamate, in-
nanzitutto perché potrei, in questo momen-
to, dato che gli ordini del giorno sono stati
presentati durante la seduta, non essere in
condizioni di poter dare notizie precise sulle
singole opere e sui singoli problemi, ma so-
prattutto perché mi pare che sia doveroso
non scendere mei particolari e predisporre il
piano tenendo conto delle autorevoli se-
gnalazioni fatte, prima dagli onorevoli de-
putati e oggi dagli onorevoli senatori, se-
gnalazioni che saranno tenute presenti con
quel criterio di valutazione e di sceita al
quale poc’anzi accennavo e che & necessario
determinare meditatamente e senza improv-
visazioni.

E necessario, dovendo procedere all’am-
modernamento e al potenziamento della rete
ferroviaria, procedere per gradi e in base
ad una graduatoria di precedenze che non
pud che essere riferita ad esigenze obiettive
e concrete deil’esercizio, tenendo presenti
anzitutto alcuni problemi piu pressanti, che
sono stati in parte richiamati e ai quali bre-
vissimamente desidero riferirmi.

Al primo posto sta la necessita del recu-
pero dei mancati rinnovi e della mancata
manutenzione che ha caratterizzato fatal-
mente, non per colpa di nessuno, questi ul-
timi anni. Fatalita di eventi e scarsezza di
mezzi finanziari, assorbiti dalle esigenze del-
la ricostruzione, sono state alla base dei
mancati rinnovi.

Inoltre & urgente adeguarsi, eliminando
squilibr1 e strozzature, alle esigenze nuove
determinate dall’espansione economica del
Paese, che ha trovato le Ferrovie in posizio-
ne, non solo di disagio per l'invecchiamento
del maiteriale, ma di inadeguatezza quanti-
tativa, oltre che qualitativa, essendosi tale
sviluppo verificato e realizzato con un ritmo
molto piu accelerato di quell’opera di rin-
novamento che le Ferrovie sono state in
condizione di poter fare in questi anni.

Ho parlato deliberatamente di rinnovo e
di potenziamento fatti in questi anni, per-
che ¢ opportuno ricordare che tale opera ¢
stata avviata, dopo quella appassionata del-
la ricostruzione, negli anni dell'immediato
dopoguerra, durante i quali io ho avuto il
piacere di collaborare con il Presidente del-
ia vostra Commissione, senatore Corbellini,
che di essa fu il dinamico e appassionato
animatore. Non possiamo dimenticare che
negli anni decorsi & stata realizzata, tra I'al-
tro, lelettrificazione di parecchie linee, e
desidererei precisare — forse ¢ stato un
lapsus quello del senatore Crollalanza —
che non ¢ esatta I'affermazione che durante
la mia precedente permanenza al Ministero
dei trasporti io abbia curato solo l'elettrifi-
cazione di alcune linee settentrionali, per-
che in quel periodo abbiamo anche iniziato
V'eletirificazione della Messina-Siracusa, del-
la Messina-Palermo e della Bari-Foggia.

E chiaro ed evidente che questo storzo,
compiulo con sacrifici notevoli della collet-
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tivita nazionale, ¢ stato tuttavia impari ri-
spetto ai problemi nuovi che I'espansione e
Iincremento produttivo hanno creato e de-
terminato. Occorre quindi recuperare il tem-
po perduto, occorre proiettarsi guardando
— come diceva molto acutamente il senato-
re Vecellio — al domani e all’avvenire, aven-
do presente la nuova realta europea che si
va creando ¢ che c¢i pone dei problemi nuo-
vi e gravi a breve scadenza. Questi proble-
mi gia sono posti, ma si accentueranno nel-
'immediato futuro, perché se saranno, come
10 mi auguro, presto risolii i problemi del
coordinamento delia politica dei trasporti
nel campo della Comunita europea, con la
fissazione e lo sviluppo di una politica co-
mune dei trasporti, sorgeranno altri proble-
mi, si imporrannoc altre responsabilita.

Dobbiamo quindi muoverci per evitare al-
tri squilibr1 e alire strozzature, e il disegno
ai legge che ¢ davanti al Senato & destinato
appunto a metlere le Ferrovie dello Stato in
condizione di poter fronteggiare le esigenze
del momenic e guelle del domani.

Per quesio & evidente che ci dobbiamo
muovere su alcune diretirici, nella formazio-
ne del piano, e le diretirici mi pare che ci
portino — come ¢& stato ricordato dal sena-
tore Barbaro — a guardare con impegno al
le grandi linee di comunmicazione, che tra
I'altro non sono pil soltanto linee sud-nord,
ma anche nord-sud. Queste grandi linee deb-
bono mettere la produzione industriale del
nord e degli altri Paesi industriali del Mer-
cato comune 1n condizione di poter giunge-
re rapidamente nelle zone meridionali del
nostro Paese, ma debbono soprattutto met-
tere i prodotti, e particolarmente le derrate
deli'Ttalia meridionale, in condizione di po-
ter raggiungere rapidamente i grandi mei-
cati della Val Padana e dei vari Paesi del
Mercato comune.

In questo senso mi pare che il program-
ma di potenziamento si armonizzi piena-
niente con quelie esigenze accennate dal se-
natore Mammucari. Egli diceva: come vi
coordinerete con il piano deli’agricoltura,
con il potenziamento dell’agricoltura? Ci
coordineremo potenziando le ferrovie che
sono un elemento strumentale, ed un ele-
mento strumentale preminente soprattutto
per le comunicazioni di grande distanza.

Potenziando le ferrovie, noi, veramente,
creeremo uno strumento adeguato non sol-
tanio per le esigenze deil’agricoltura di og-
g1, ma anche per le esigenze crescent1 — e,
ci auguriamo, rapidamente crescenti — del-
l'agricoltura di domani.

Quesio, & ev1denle, poria necessariamente
al potenziamento delle linee del sud. Non
desidero qui, stasera, anche in ordine a que-
sti problemi, scendere nei dettagli; potrel
essere suggestionato a farlo, perche per mol-
ti degli ordini del giorno potrei dare la mia
adesione, ma desidero, per senso di respon-
sabilita e di discrezione, non fario. Non vi
¢ dubbio, pero, che il problema delle ferro-
vie del sud, in ordine ai raddopp: e poten-
zniamenti di linee, s1 pone, e si pone m ter-
mini pressanti, non soltanto neil'interesse
del sud, che ha pur dirittc a vedere risolti i
suoi problemi, ma anche nell’interesse dei
I'economia generale del Paese, che mai co-
me in questo momento & diventata cosi in-
terscambiabile e cosi fusa e, necessariamen-
te, cosi coordinata per il suo sviluppo.

Vi & un aitro problema, che potrebbe ap-
parire di caratitere soio locale, toccaio da
parecchi degli onorevoli senatori che sono
intervenuti nella discussione, e sul quale
posso assicurare il Senato che 1l Ministero
sta portando pienamente la sua particolare
attenzione e che sara ienuto presente neila
elaborazione del piano, il problema, cioe, dei
trasport1 di massa, dei trasporti suburbani
delle grandi citta, non soltanto industriali,
ma particolarmente delle citta industriali,
trasport1 in ordine ai quali bisogna che si
proceda, anche nella preparazione e nella
relazione del piano, in pieno coordinamen-
to con gli altri mezzi di trasporto, sia in su-
perficie che in sotterranea, dove questi mez-
zi di trasporto in sotterranea si stanno crean-
do o si debbono creare.

Dicevo all’inizio che desidero non affron-
tare qui 1 problemi specifici, anche di ordi-
ne generale, perche avremo occasione di di-
scuterne, non soltanto in sede di bilancio
dei Trasporti, ma anche in sede di esame del
disegno di legge sul riordinamento della di-
sciplina delle autolinee. Io spero che esso

possa essere approvato durante questa Le-

gislatura, anche perche alcuni impegni che
ho assunto davanti alla Camera dei deputati,
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e che ribadiro questa sera davanti al Se-
nato, postulano la necessitd che quel prov-
vedimento venga discusso al piu presto, ad
evitare che tali impegni di sospensiva si pro-
traggano eccessivamente nel tempo, creando
grossi problemi di ritardo e di ristagno in
alcuni settori.

Ma ¢ chiaro che quando le Ferrovie dello
Stato, attraverso il miglioramento e il rin-
novo del loro materiale, atiraverso il po-
tenziamento delle loro linee, saranno in con-
dizione di poter offrire, sia per i viaggiatori,
sia per le merci, servizi piu rapidi e, per i
viaggiatori, anche pit agevoli e pitt tranquil-
li, pur nella rapidita crescente, & chiaro, di-
cevo, che il problema della concorrenza si
porra in termini diversi e di favore per essi.
Cosl come & chiaro che, 1n ordine ad alcune
relazioni, scprattutto di grande distanza, si
pone il problema di una doverosa tutela dcl
traffico ferroviario; ma senza, onorevoli se-
natori, che si arrivi a considerare I'opportu-
nitd o la possibilita di far schiacciare un
settore dall’aliro, senza sbarrare il progres-
so tecnico ‘dei mezzi di trasporto e, soprat-
tutto, tenendo presente una grande verita,
che mi pare essenziale: i viaggiatori e le
merci non sono fatti né per 'automobile ne
per la ferrovia; sono 'automobile e la ferro-
via ad essere fatti per i viaggiatori e per le
merci. Il Governo deve, attraverso questa li-
nea, seguire quei criteri di coordinamento
che siano i pitt utili per la collettivita ed i
piu economici, evitando sprechi, sperpeii
non necessari, ma naturalmente senza arre-
stare il progresso e tenendo conto delle esi-
genze effettive prospettate dagli enti locali e
dalle popolazioni. Si parla molto dello svi-
luppo eccessivo dell’automobilismo a danno
della ferrovia, facendone quasi un addebito
al Governo o al Ministero che non ha saputo
contenere o coordinare. Ma questo sforzo di
coordinamento, di contenimento, dove era
necessario, ¢'¢ stato; e bisogna pur consi-
derare in concreto le pressioni e le sollect-
tazioni continue provenienti da parte delle
popolazioni, alle quali, soprattutto quando
le stazioni ferroviarie sono distanti dai cen-
tri abitati, non si puo negare la disponibilita
di un mezzo pit comodo, pit rapido e che
contribuisca, non solo a rendere pilt agevole

il viaggio, ma a consentire una migliore
utilizzazione del tempo che & sempre e per
tutti prezioso.

A proposito degli inconvenienti nelle li-
nee del sud, desidero fare due precisazioni,
in risposta al senatore Crollalanza e al se-
natore Angelilli: anzitutto a quest'ultimo
perché mi pare un po’ preliminare il que-
sito che egli ha posto. All’articolo 4 si dice
che, in deroga all’articolo 2 della legge
che concerne il Mezzogiorno, saranno asse-
gnati due quinti, esattamente 320 miliardi
sugli 800, alla zona meridionale. Penso di
poter assicurare il senatore Angelilli che 'in-
ciso della deroga non si riferisce evidente-
mente alle zone del Mezzogiorno, ma all’am-
montare della percentuale di riserva, che
nella legge del 1950 ¢ di un quinto ¢ che con
questa legge viene portata a due quinti. Vi &
poi I'altro problema accennato dal senatore
Crollalanza: come saranno, questi 320 mi-
liardi destinati al Mezzogiorno, ripartiti tra
le varie categorie di spesa previste dall’arti-
colo 4? Secondo me & chiaro che debbono
essere ripartiti con lo stesso criterio per-
centuale previsto da tale articolo. Lei pa-
venta, senatore Crollalanza, che siano date
al Mezzogiorno tutte le forniture € nessuna
opera, dato che i 320 miliardi ad esso desti-
nati corrispondono per caso ai 320 miliardi
destinati al materiale rotabile. Ma & chiaro
che se dovessimo assegnarli tutti al Mezzo-
giorno, questo non avrebbe la capacita re-
cettizia, mentre lasceremmo tutte le indu-
strie del mord senza lavoro e a questo na-
turalmente il Governo non ha mai pensato.

CROLLALANZA . E tutto il Mez.
zogiorno rimarrebbe senza opere.

MATTARELLA, Mwistro dei tra-
sporti. Nel Mezzogiorno una capacita recet-
tiva per la sua quota di forniture c’¢, ma
ne gli stabilimenti giad in lavorazione, ne
quelli che stanno sorgendo potrebbero an-
dare oltre una data quota; mentre c’¢ una
grande capacita d’assorbimento per le opere,
per le quali non mancherebbe certamente
la possibilita di spesa, mancherebbero sem-
mai le somme per poterle finanziare. Io cre-
do sempre di poter rassicurare il Senato che
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la percentuale prevista dall’articolo 4 sara
applicata anche alle somme riservate al
Mezzogiorno. I1 materiale rotabile, costruito
a nord o a sud, non serve evidentemente
soltanto alle zone in cui & costruito, ma a
tutto il Paese; cio non toglie che la riserva
per il Mezzogiorno ha un grande valore,
perche alimenta le industrie di costruzione
di materiale ferroviario che sono sorte e
che vanno sorgendo, € che in gran parte ap-
partengono alla Finmeccanica, mentre la
quota di riserva per le opere ci mettera in
condizioni di risolvere, non dico tutti, ma
certamente i principali problemi, riman-
dando il resto al secondo piano quinquen-
nale.

Del resto questo rinvio, anche se avessi-
no fin d’ora a disposizione i 1.500 miliardi,
sarebbe una necessita, perche non solo per
il materiale rotabile, ma anche per le ope-
re sono indispensabili dei tempi tecnici che
non consentirebbero la spesa in un quinquen-
nio di 1.500 miliardi. Quindi il rinvio al se-
condo piano dei miglioramenti che non &
possibile attuare ora, per mancanza di finan-
ziamenti, non deve scoraggiare, perche esso
¢ reso tecnicamente necessario anche per
esigenze di carattere generale e particolare.

Da parte di parecchi onorevoli senatori &
stato sollevato il preblema delle Calabro-lu-
cane, come di altre ferrovie concesse. Io de-
sidero rilevare che questo ¢ un problema
completamente diverso, perche noi oggi ci
stiamo occupando di una legge di finanzia-
mento di un piano interessante le Ferrovie
dello Stato. Indubbiamente il problema del-
le ferrovie concesse ha dimensioni notevoli,
e un piano per il loro ammodernamento e
per la loro sistemazione & allo studio del Mi-
nistéro, che si riserva di comunicare le sue
conclusioni al Parlamento al momento op-
portuno. E un problema di grande impegno
tecnico ed economico, per cui sara necessa-
ria una ponderata valutazione.

IMPERIALE. E allo studio I'even-
tuale riscatto di quelle linee?

MATTARELLA, Ministro dei tra-
sporti. Si sta studiando il problema generale
delle ferrovie in concessione, e lo studio ri-

guarda 'ammodernamento delle linee, il fi-
nanziamento, 'eventuale riscatto e quegli al-
tri provvedimenti d'impostazione e sistema-
zione che si rendessero opportuni. E tutto
il settore che il Ministero sta esaminando e
il Governo si1 riserva di portare le sue con-
clusioni, che non possono non essere at-
tentamente meditate, anche per la comples-
sita di carattere tecnico e per le dimensioni
di carattere economico del problema.

Aliri problemi sono stati accennati, e io
chiedo venia se non a tutti potrd risponde-
re, anche perche desidero non approfittare
oltre della cortese attenzione dell’Assemblea.

Su alcuni dei rilievi fatti, come ad esem-
pio quello sollevato dal senatore Solari sul-
la ricerca scientifica e sul potenziamento
dell'Istituto sperimentale, pienamente con-
cordo. E «chiaro che quando parliamo
di ricerca scientifica ci riferiamo a problemi
di carattere tecnico che interessano diretta-
mente le Ferrovie, anche perché non voglia-
mo compiere il gravissimo errore di contri-
buire a diluire lo sforzo che in maniera or-
ganica, coordinata, armonica, il Governo e il
Paese debbono fare per la ricerca scientifica.

A questo problema & evidentemente colle-
gato quello dell’addestramento e della qua-
lificazione professionale del personale, in
ordine al quale notevoli sono le iniziative del-
’Amministrazione, iniziative che saranno ul-
teriormente sviluppate.

To ritengo, onorevoli senatori, che, tenute
presenti le due grandi ripartizioni che, in
ordine alla destinazione degli 800 miliardi,
i' disegno di legge prevede, cio¢ la riparti-
zione tra le due grandi aree geografiche,
quella del sud e quella del centro-nord, la
destinazione di cui all’articolo 4, per i tipi
di spesa, possa rassicurare il Senato che la
delega che da all’Esecuiivo — che peraltro
& in linea, non dico con la tradizione, ma con
lo stesso ordinamento giuridico-costituzio-
nale del nostro Paese — non rappresenta una
cambiale in bianco della quale il Senato e la
Camera dovranno domani pentirsi.

Peraliro, il fatto che il piano sard porta-
to a conoscenza del Parlamento tramite I
relazione economica del marzo 1963, e che,
in allegato al bilancio, lo stato di avanza-
mento del piano sara annualmente portato
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alla conoscenza del Parlamento, pone que-
sto in condizioni di controllare ed eventual
mente di intervenire, approvando o disap-
provando.

Vi sono alcune questiom specifiche alle
quali desidero brevemente rispondere.

Uno dei problemi che ¢ stato oggi solie-
vato, 1n termini appassionati, € quelio rela-
tivo alia stazione di Bari: stazione di tesia
0 stazione di transiio? Io desidero rendere
noto che il problema & in questo momento
all’esame dell’Amministrazione ferroviaria,
e posso assicurare agli onorevoli senatori,
che hanno appassionatamente chiesto che si
rompa la cintura di ferro, che ii problema
¢ sentito, come & sentito anche per altre zone
che si trovano in condizione simile a quella
di Bari, la cui situazione di disagio, peral-
tro, ¢ forse pii grave di quella di altre citta.

Quale potra essere la soluzione dipende
dalle risultanze che l'approfondimento dei
problemi tecnici offrira e dalla possibilita
finanziaria che si avra...

MASCIALE. Seil progetio del-
Iarchitetto Chiaia venisse preso in consi-
derazione dal Ministero, il ricavato della
vendita di que1r suoli sarebbe sufficiente a
costruire la nuova stazione.

MATTARELLA, Minisiro dei tra-
sporti. Senta, onorevole senatore, bisogna
intanto farla' questa indagine, fare questi
calcoli, e bisogna cercare anche di non com-
promettere n& i vantaggi dei cittadini di
Bari inerenti alla vicinanza della stazione
al centro, neé gli interessi della ferrovia. C'e
una serie di problemi delicati che vanno
esaminati con molta obiettivita e concre-
tezza, e cid non prima delle elezioni, sena-
tore Crollalanza, ma dopo [e elezioni, an-
che perché l'indagine. ..

MASCIALE. Sono 60 anni!

MATTARELLA , Ministroder tra-
sporti. To personalmente ne sento parlare
soltanto da un mese. Ci sono stati grandi
vantaggi ier1 per le stazioni nei centri abi-
tati, che oggi si sono trasformati in incon-
venienti, ¢ vediamo di valutarli obiettiva-

mente, senza riferirst a 60 anm fa, anche
perche 60 anni fa questi problemi non si
ponevanc. 1 problemi sono stau posti oggi
dalla grande espansione delle citta, e biso-
gna valutarli, per la loro soluzione, guar-
dando l'avvenire.

CROLLALANZA . Onorevole Mi-
nistro, ella cortesemente ha affermato: non
prima deile elezioni. fo vorrel pregarla: non
molio dopo le elezioni!

MATTARELLA, Mibustro del tra-
sporfr. Vedremo di farlo presto, perche al-
trimenti poi verranno le elezioni politiche
e dovremo rinviare ancora il problema per
ragioni di opportunita! )

Il senatore Ferrari, a proposito di que-
sto problema, mi ha posto un interrogativo
al quale consentira che 10 non risponda. Io
non posso trasformarmi in interprete im-
provvisato della legge: anche l'aspetto del
problema da lei accennatc deve essere me-
ditatamente esaminato. Quello pero che de-
sidero dire a ler ed agli altr1 onorevoli se-
natori della penisola salentina, che con tan-
ta passione legittima difendono gli inte-
ressi della loro terra, ¢ che essi non saran-
o mai sacrificati e che, qualunque debba es-
sere la soluzione che si dovra adottare, es-
sa dovra essere con esst armonizzata. E c1
sono sempre le possibilita tecniche per ar-
monizzare interessi che appaiono contra-
stanti, anche quando forse sostanzialmente
non lo sono.

Il senatore Solari mi ha posto un que-
sito in ordine alle somme che, in base al
nuovo disegno di legge sul risanamento del
bilancio delle Ferrovie dello Stato, saran-
no destinate alla manutenzione e ai rinno-
vi, Io desidero dirgli che & chiaro che quel-
lo che sara destinatoc a rinnovamenti € ma-
nutenzioni non potrd e non dovra esser de-
stinate ad altro. Questo mettera le Ferro-
vie in condizione di potere, nei prossimi an-
ni, avere, olire agli 800 miliardi previsti da
guesto disegno di legge, una disponibilita
notevole che dara loro la possibilith di af-
frontare tanti altri problemi. Sarad necessa-
ria, dopo l'approvazione della legge, una no-
ta di variazione? E quello che vedremo do-
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po lapprovazione della legge, perche, se
una legge si approva, ¢ chiaro che se ne deb-
bono trarre le conseguenze.

Il senatore Ottolenghi, che ho avuto 1l
piacere di ricevere qualche settimaia fa e
col quale abbiamo a lungo parlato della
Parma-Suzzara, pone il problema di questa
linea: problema che, desidero dirgl, merr
ta tutta l'atienzione, anche ai fim1 ai quali
egli ha accennato, cioé non solo come spe-
cifico problema locale, ma come problema
della linea Brennero-Genova che, attraver-
so la Parma-Suzzara, potrebbe realizzarsi

Perdo debbo dirgli che 1l problema, pur
essendo attualmente allo studio (non ho da-
to risposta alla sua nterrogazione, e le chie-
derd venia se per alcune settimane non glie-
la dard ancora, proprio perche stianio esa-
minando la questione), non & risolvibile con
questo disegno di legge che sianzia 800 mi-
liardi per il potenziamento e l'ammuoderna-
mento delle Ferrovie dello Stato dai quali
non possiamo trarre neanche una lira per
riscatti.

E quindi un problema che necessariamen-
te deve essere vistc a parte.

OTTOLENGHTI. Vorrer farle pre-
sente che il riscatto, come tale, non dovreb-
be costare nulla: costa la sistemazione suc-
cessiva del tronco. Come lei sa, la societa
concessionaria rinuncia volentieri.

MATTARELLA, Muoustioder tra-
sporti. Lei mi ha detto che la societa vinun-
cerebbe se potesse avere una contropartita
della quale io non dispongo. E vengo vera-
mente alla conclusione, data 'ora rarda.

I ORIO. Qualche parola, onorevole
Ministro, sui passaggi a lvello

MATTARELLA, Ministro dei tra-
sporti. Come ho gia dichiarato alla Came-
ra, ai passaggi a livello saranno desiinati
circa 20 miliardi come contributo, datc che
i passaggi a livello, in gran parte, debbono
essere eliminati dall’Amministrazione dei la-
vori pubblici. Venti miliardi non sono una
grande cifra, in rapporto al fabbisegno to-
tale, ma sono convinto che si tratta di un

contributo sensibile che consentira di elimi-
narne pareccht dei pit pericolosi.

Altri problemi di competenza di altr1 Mi-
nisteri, come ha ricordato il senatore Cor-
bellini, sono statr toccaty, a cominciare dal-
la Pacla-Cosenza e dalla Castelveirano-Por-
to Empedocle. Anche per queste linee accet-
to 1 relativi ordini del giorno come racco-
mandazione, e come raccomandazione ac-
cetto tuttr gl ordim del giorno che si rife-
riscono a indicaziomi di opere, assicurando
che 11 Governo terra nel dovuto conto le
segnalazioni autorevolmente avanzate 1n
questa Assemblea.

Torno a ringraziare l'onorevole Piesiden-
te e gli onoreveli senator: della bonta con
la quale s1 sono sacrificati a restare fino a
quest’ora tarda e mi auguro che il disegno
di legge ottenga approvazione unauime, co-
nie quasj unanime 1'ha avuta alla Camera,
nella certezza che, spesi bene, con critern di
siretta valutazione tecnica ed economnica,
questi 800 miliardi validamente contribui-
rannc al miglioramento delle Ferrovie e
quindi all’apprestamento di uno strumento
ancora piu efficace e piu efliciente al servi-
zio dell’economia generale del Paese, per
il suc progresso civile e sociale. (Vivt ap-
plausi dal ceniro).

PRESIDENTE. Inwiio la Com-
missrone ed il Governo ad esprimere il pro-
prio avviso sui vart ordini del giorno.

CORBELLINTI, relatore. Per gli
ordini del giorno la Commissione s1 rimet-
te al Governo.

MATTARELLA, Mumistro dei tra
sporti. 1l Governo accetta come raccoman-
dazione gli ordini del giorno presentati dal
senatore Roda, dal senatore Capalozza, dai
senatort Crollalanza ed altri.

CROLLALANTZA.
parlare.

Domando di

PRESIDENTE. Neha facolta.

CROLLALANZA Vorrei rile-
vare che 11 Ministro, nella sua replica, ha
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dato assicurazione che gran parte dei pro-
blemi segnalati per il potenziamento e 'am-
modernamento delle ferrovie del Mezzogior-
no saranno compresi nel piano. Peiche in-
discutibilmente i tratti della rete bisognosi
di raddoppio da me segnalati, cio¢ la Lecce-
Bari e la Foggia-Caserta — che sono inscin-
dibilmente connessi ai fini di rendere pit
rapide le comunicazioni tra la Puglia, Na-
poli, Roma ¢ il Centro-Nord — sono tra i pilt
importanti, considero come un impegno del
Ministro ...

MATTARELLA, Ministro det tra-
sporti. Non ho assunto questo impegno spe-
cifico di opere.

CROLLALANZA. ... lavaluta
zione di preminenza che intende dare ai mag-
giori problemi de] Mezzogiorno, e poiche que-
ste linee tali le considero, mi dichiaro sod-
disfatto.

PRESIDENTE. Invito I'onorevo-
le Ministro deij trasporti ad esprimere il suo
avviso sui successivi ordini del giorno.

.

MATTARELLA, Ministro dei tra-
sporti. Accetto come raccomandazione gli or-
dini del giorno dei senatori Indelli e Cri-
scuoli, D’Albora ed altri e il primo ordine
del giorno del senatore Solari, Il secondo
ordine del giorno del senatore Solari, infat-
ti, non riguarda segnalazioni d’opere e quin-
di merita una valutazione a parte. To ho as-
sunto I'impegno davanti alla Camera dei de-
putati che, fino a quando non sarad appro-
vato il disegno di legge sulla nuova disci-
plina delle autolinee, non saranno affidati ser-
vizi sostitutivi e integrativi dei servizi fer-
roviari a imprese private, e non saranno
fatte concessioni automobilistiche sulle au-
tostrade.

Posso ribadire questo impegno, ma non
posso accettare integralmente il suo ordi-
ne del giorno, anche per le sue motivazioni.

SOLARTI. Domando di parlare.

PRESIDENTE. Neha facolta.

SOLARTI. Praticamente ella respinge
il mio ordine del giorno, onorevole Ministro.
Non avevo bisogno che lei mi ripetesse gli
impegni presi alla Camera, perche proprio
in conseguenza di quegli impegni chiedevo
se & disposto a presentare in Parlamento il
programma per l'istituzione degli -auto-ser-
vizi integrativi e sostitutivi di linee ferro-
viarie.

Lei, nel corso del suo intervento, ha detto
che nel piano economico si dira tutto quello
che deve dirsi, Ora, io chiedo solo che ci pre-
cisi se si dira qualcosa di specifico relativa-
mente a questo problema.

MATTARELLA, Miustro dei tra-
sporti. Domando di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

MATTARELLA, Ministro dei tra-
sporti. E chiaro che i cinque miliardi pre-
visti all’articolo 4, che non riguardano esclu-
sivamente I'LLN.T., dovranno essere spesi
secondo un piano particolare e un tale piano
evidentemente deve esser fatto. In questo
senso accetto l'ordine del giorno.

S OLARI. Midichiaro soddisfatto.

PRESIDENTE. Invito 'onorevole
Ministro dei trasporti ad esprimere il suo
avviso sui successivi ordini del giorno.

MATTARELLA Ministro dei tra-
sporti. Accetto come raccomandazione gli
ordine del giorno dei senatori Cerabona e
Imperiale, Caroli e Ferrari, Imperiale e Pa-
squalicchio, Molinari ed altri, Samek Lodo
vici, Masciale ed altri, Vaccaro e Militerni,
Monni.

Non posso invece accettare l'ordine del
giorno dei senatori Mammucari ed altri. Con
questo ordine del giorno, infatti, si prevede
la statizzazione entro 'anno di tutte le con-
cessionarie. Questo, evidentemente, non posso
accettarlo; e ribadisco quello che ho detto
poc’anzi che cio¢ il problema sta per essere
esaminato. Quando l’esame sara completo,
il Governo proporra le soluzioni che riterra
pilt opportune e che riguardano I'ammoder-
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namento e, eventualmente, il riscatto di qual-
che linea; ma non possiamo, sic et simplici-
ter, accettare l'ordine del giorno cosi come ¢
formulato e che, tra l'altro, comporta im-
pegni di spesa che non sappiamo di quale
entita siano, ma che certamente sono del-
I'ordine di alcune centinaia di miliardi.

PRESIDENTE. Semtore Man-
cino, lei che, quale firmatario dell’ordine del
giorno, puo sostituire il senatore Mam-
mucari assente, insiste?

MANCIN O. In considerazione della
affermazione fatta dall’onorevole Ministro
che il problema delle concessioni ¢ allo
studio, per cui non si potrebbe assumere
questo impegno, non insistiamo per la vota-
zione, anche perche c’¢ stato un Convegne
avanti ieri a Matera, che ha trattato la que-
stione.

MATTARELLA, Muwistro dei tra-
sporti. Comunque, quel Convegno riguarda-
va solo le Calabro-Lucane, cioé un problema
specifico.

PRESIDENTE . Invito I'onorevole
Ministro dei trasporti ad esprimere il suo
avviso sui successivi ordini del giorno.

MATTARELLA, Ministro dei tra-
sporti. Accelto come raccomandazione i due
ordini del giorno del senatore Zannini e il
primo ordine del giorno del senatore Bar-
baro.

BARBARO . Leraccomandazioni del-
I'onorevole Ministro sono state molto favo-
revoli, per cui posso ritenere che egli abbia
accettato in pieno il mio ordine del giorno.

MATTARELLA, Ministro dei tra-
sporti. Accetto come raccomandazione il se-
condo ordine del giorno del senatore Barba-
ro, e l'ordine del giorno dei senatori Picardi
ed altri. Per quanto riguarda l'ordine del
giorno dei senatori Zaccari ed altri, ¢ chiaro
che non posso che accettare anche questo
come raccomandazione. Desidero perd assi-
curare al senatore Zaccari che ritengo che

il problema sia meritevole della piu larga
attenzione. E evidente che il Governo, e quin-
di I'Azienda delle ferrovie dello Stato, non
puo, nel momento in cui deve investire in
opere alcune decine di miliardi, non tener
conto di alcuni interessi vitali delle comuni-
ta locali.

E chiaro chela maggiore spesa necessaria,
che potrebbe essere di notevoli dimensioni,
e che solo in parte sarebbe compensata dalla
maggiore tranquillita di lavor:i non soito
esercizio e dalle mimori necessita di manuten-
zione di quante non ne comportino le linee
vicine al mare, merita di essere considerata
anche dagli enti locali per un loro contri-
buto. Le Ferrovie non si rifiuteranno di com-
piere pur loro un sacrificio, oltre la spesa
necessaria per le proprie esigenze di eserci-
zio, nella consapevolezza che la compromis-
sione di problemi turistici di cosi alto peso
rappresenta una compromissione e un pre-
giudizio di tutta l’economia generale; il che
va evitato. Accetto pure come raccomanda-
zione i due ordimi del giorno dei senatori
Dardanelli ed altri.

Per il primo ordine del giorno del senatore
Angelilli, che riguarda la sistemazione degli
scali di Civitavecchia, essendo la materia di
competenza del Mimstero dei lavori pubbli-
ci, non posso che sollecitare il titolare di
quel Dicastero.

ANGELILLI. Ma la sistemazione
della stazione di Civitavecchia & di sua com-
petenza.

MATTARELLA, Ministro dei tra-
sporti. Senatore Angelilli, non mi deve far
venir meno all'impegno che ho assunto di
essere discreto e riservato sulle singale ope-
re. Per quanto concerne il secondo ordine
del giorno del senatore Angelilli che impe-
gna il Governo ad accettare quanto precisato
nell’articolo 1 della legge 6 ottobre 1950,
sono d’accordo con il senatore Angelilli per
cui accetto 'ordine del giorno. Accetto come
raccomandazione invece gli ordini del gior-
no dei senatori Criscuoli ed altri e del sena-
tore Fenoaltea. Da ultimo, per quanto ri-
guarda 'ordine del giorno del senatore Otto-
lenghi, ho gia risposto in sede di discussione
generale.
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PRESIDENTE. Passiamo allora
all’esame degli articoli del disegno di legge.
Se ne dia lettura.

G E N CO, Segretario:

Amt, 1.

L’Azienda delle ferrovie dello Stato & auto-
rizzata a predisporre un pianc decennale di
opere e costruzioni per il rinmovamento, il
riclassamento, 'ammodernamento e il po-
tenziamento dei mezzi d’esercizio, delle linee
e degli impianti della rete, per l'importo pre-
sunto «di 1.500 miliardi di lire.

Il piano sara realizzato in due fasi, cia-
scuna della durata di un quinquennio.

(E approvato).

Art. 2.

Per la realizzazione della prima fase del
piano, I'Azienda delle ferrovie dello Stato &
autorizzata ad assumere impegni fino a con-
correnza della somma di lire 800 miliardi,
fermo restando che i relativi pagamenti sa-
ranno regolati in modo da non superare i
limiti delle somme che verranno iscritte nella
parte straordinaria del bilancio della stessa
Azienda ferroviaria, in ragione di:

lire 130 miliardi neil’esercizio 1962-63

» 150 w » » 1963-64
» 160 » » 1964-65
» 180 » » 1965-66
» 180 » » 1966-67

Entro il 30 giugno 1966 il Ministro dei
trasporti, d'intesa coi Ministri del bilancio
e del tesoro, presentera al Parlamento una
relazione sull’esecuzione data nel quadrien-
nio al piano, formulando, previo parere del
Consiglio d’amministrazione delle ferrovie
dello Stato e nel quadro della programima-
zione generale, le proposte per gli interventi
e la spesa per il secondo piano qumquennale.

(E approvalio).

Art. 3.

Il piano per il primc quinquennio sara
approvato con decreto del Ministro dei tra-

sporti di concerto con i Ministri del bilancio
e del tesoro, previo parere del Comsiglio di
amministrazione delle ferrovie dello Stato.

Esso puo essere articolato in piani parziali
redatti distintamente per i singoli settori di
cui all’articolo 4 e approvati con separati de-
creti.

Nella stessa forma sarannc approvate le
eventuali variazioni.

Con la relazione economica generale del
1963 sara data comunicazione al Parlamento
del piano.

Il Ministro dei trasport: dara moltre co-
municazione ogni anno, in allegato al bilan-
cio dell’Azienda autonoma delle ferrovie
dello Stato, dello stato di avanzamento delle
opere e delle forniture contemplate nel piano
stesso, al 31 dicembre dell’annoc precedente.

(E approvato).

Art. 4,

Nella prima fase del piano, saranno de-
stinati :

a) lire 320 mibvardi al rinnovamento, ri-
classamento, potenziamento e ammoderna-
mento del materiale rotabile;

b) lire 100 miliandi al rinnovamento, ri-
classamento, potenziamento e ammoderna-
mento degli impianti di armamento;

c) lire 40 miliardi alla costruzione di al-
loggi patrimoniali ed economici per i ferro-
vieri e di alloggi raggruppati per il personale
di linea ;

d) lire 5 miliardi al graduale aumento
di capitale delle societa di cui ’Azienda fer-
roviaria detiene una partecipazione aziona-
ria, allo scopo di promuovere il potenzia-
mento delle attrezzature destinate all’eserci-
zio dei servizi automobilistici nonche dei ser-
vizi complementari e accessori dell’esercizio
ferroviario.

Le restanti disponibilita saranno ripartite,
secondo rigorosi criteri di priorita, tra le al-
tre opere necessarie per aumentare la sicu-
rezza dell’esercizio, per migliorare i trasporti
operai di massa, per migliorarne 'efficienza,
per accrescere la potenzialita delle linee e
degli scali, per migliorare i servizi accessori,
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per migliorare l'istruzione professionale del
personale, per completare lelettrificazione
delle linee, per ammodernare e potenziare
le officine, i depositi nonche gli altri impianti
strettamente e direttamente legati all’efh-
cienza e alla sicurezza dell’esercizio.

(E approvato).

Art. 5.

I fondi occorrenti al finanziamento della
spesa di lire 800 miliardi saranno provveduti
con operazioni di credito.

A tal fAine I'Azienda ferroviaria € autoriz-
zata a contrarre mutui, anche obbligazio-
nari, da collocars: sia all’'mterno sia all’este-
ro, a mano a manoc che se ne presentera il
bisogno e fino a concorrenza di un ricavo
netto complessivo pari alla occorrente som-
ma di lire 800 miliardi.

(E approvatio).

Ant. 6.

I mutui di cui al precedente articolo 5
saranno contratii nelle forme, alle condizioni
e con le modalita che verranno stabilite con
apposite convenzioni da stipularsi tra 1’Azien-
da delle ferrovie dello Stato e gli Enti mu-
tuanti, con U'mtervento del Ministro del te-
soro e da approvarsi con decreto del Mini-
stro stesso.

1l servizio dei mutwm sard assunto dal-
I'Azienda deile ferrovie dello Stato a partire,
per ciascun mutue, dall’esercizio finanziario
nel quale il mutuo stesso sara stato con-
tratto. Le rate di interessi e ammortamenio
saranno iscritte, con disiinta imputazione,
nei bilanci della stessa Azienda e specificata-
mente vincolate a favore dell’Ente mutuante.,

(E approvato).

Art, 7.

Le rate di ammortamento in conto capi-
tale dei mutui da contrarre in applicazione
della presente legge sarannoc rimborsate dal
Ministero del tesoro all’Azienda autonoma
delle ferrovie dello Stato e saranno, pertan-

to, idscritte negli stati di previsione della
spesa di detlo Ministero e, correlativamente,
negli stati di previsione dell’entrata della
Azienda ferroviara.

Alla stessa Azienda ferroviaria compete
pure il rimborso delle rate di ammortamento
in conto capitale dei mutui che siano stati
o debbano essere contratti in applicazione
di precedenti specifiche autorizzazioni di
legge.

(E approvato).

Art. 8.

Le operazioni di mutuo di cui ai prece-
denti articoli e tutti gli atti ad esse inerenti
sono esenti da ogni impos‘ta ¢ lassa, com-
presa la quota di abbonamento di cui al-
[articolo 8 del regio decreto-legge 2 settem-
bre 1919, n. 1627, convertito nella legge 14
aprile 1921, n. 488.

(E approvato).

Art. 9.

E fatto obbligo all’Azienda delle ferrowvie
dello Stato, a modifica di quanto disposto
dall’articolo 2 della legge 6 ottobre 1950,
n. 835, di eseguire, almeno fino alla concor-
renza della somma di 320 miliardi, opere
e formiture per il rinnovamento, il riclassa-
mento, I'ammodernamento e il potenziamen-
to delle linee e degli impianti ferroviari del-
I'Ttalia meridionale e insulare, nonché dei
mezzi di esercizic desiinati ai servizi delle
linee e degli impianti medesimi.

Le formiture e le lavorazioni occorrenti
per 'esecuzione delle opere previste dal pre-
cedente cormma sono riservate, sulla base
dei prezzi risultanti dalle gare e trattative
a carattere nazionale, agli stabilimenti indu-
striali dell'Ttalia meridionale ed insulare che
sono obbligati ad acquistare dalle industrie
delle stesse region: i macchinari, gli acces-
sori, i semilavorati ed i finimenti loro oc-
correnti per l'espletamento delle commesse
acquisite.

In ogni caso le forniture di materiale ro-
tabile non potranno essere d’importo infe-
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riore ai due quinti della relativa spesa com-
plessiva.

(E approvato).

Art. 10.

Le norme di cui ai primi sei commi del-
Yarticolo 20 della legge 7 luglio 1907, n. 429,
modificate dall’articolo 1 della legge 25 giu-
gno 1909, n. 372, dall’articolo 9 del regio de-
creto-legge 21 giugno 1941, n. 571, dall’artico-
lo 1 della legge 22 novembre 1956, n. 1337,
e dagli articoli 4 ¢ 5 della legge 21 marzo
1958, n. 289, sono sostituite dalle seguenti,
a partire dall’esercizio finanziario 1962-63.

Sono spese ordinarie di esercizio quelle
concernenti il personale, i combustibili e
I'energia elettrica, la manutenzione delle li-
nee e relative pertinenze, dei fabbricati, de-
gli impianti fissi, del materiale rotabile, del-
le navi traghetto e degli altri mezzi di eser-
cizio, ed in genere tutte le altre spese riguar-
danti l'esercizio ferroviario.

Sono spese complementari di esercizio
quelle:

a) per il rinnovamento delle linee e
relative pertinenze, dei fabbricati e degli im-
pianti fissi;

b) per il rinnovamento del materiale
rotabile e delle navi traghetto;

¢) per il rinnovamento del materiale di
esercizio;

d) per le migliorie di carattere patri-
moniale.

Per ]la manutenzione delle linee e relative
pertinenze, dei fabbricati e degli impianti
fissi, e per la manutenzione e riparazione del
materiale rotabile, delle navi-traghetto e de-
.gli altri mezzi di esercizio, verra stanziata in
bilancio una somma non inferiore al 20 per
cento dei prodotti del traffico.

Per le spese di rinnovamento di cui alle
lettere a), b) e ¢) del terzo comma del pre-
sente articolo, verra stanziata in bilancio una
somma non inferiore al 10 per cento dei pro-
dotti del traffico.

(E approvato).

Art. 11.

Il Ministro del tesoro €& autorizzato a
provvedere, con propri decreti, alle varia-
zioni di bilancio necessarie per l'attuazione
della presente legge.

(E approvato).

PRESIDENTE. Metto ai voti il di-
segno di legge nel suo complesso. Chi I'ap-
prova & pregato di alzarsi.

(E approvato).

Annunzio di interpellanze

PRESIDENTE. Sidialettura delle
interpellanze pervenute alla Presidenza.

G E N C O, Segretario:

Al Ministro della pubblica istruzione, per
conoscere se in relazione ai problemi ed al-
le necessita posti dallo sviluppo economico
ed industriale della Puglia non ritenga neces-
sario trasformare in Politecnico la Facolta
d’'ingegneria della Universitad di Bari com-
pletandola con le sezioni mancanti d'inge-
gneria industriale e chimica e con la Facolta
di architettura.

Lo sviluppo in corso delle zone industria-
i di Bari, Brindisi e Taranto e la costituzio-
ne di grandi complessi nelle medesime citta
rendono indifferibile ed urgente il potenzia-
mento di un adeguato strumento di prepa-
razione professionale ad alto livello (559).

MASCIALE, PapAlia

Al Ministro dell'interno, per conoscere
quali provvedimenti intenda prendere e pro-
muovere per prevenire e reprimere le spe-
dizioni provocatorie, opera di organizzazio-
ni fasciste, come quella perpetrata sabato 14
aprile 1962, in occasione della riunione tenu-
ta alla sala Brancaccio per la liberta del po-
polo spagnolo. Vittime particolari di aggres-
sioni codarde furono Ernesto Rossi  Altiero
Spinelli e 'onorevole Giancarlo Pajetta. La
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frequenza degli attentati in ogni parte d’Ita-
lia, le prepotenze esercitate nelle scuole, I'ar
roganza ed il proposito intimidatorio, portato
sul piano nazionale, di questi epigoni di un
triste passato, meritano, a parere degli inter-
pellanti, ]a pitt attenta considerazione da par-
te del Governo, cosi come meritano il severo
giudizio della Magistratura (560).

PARRI, BARBARESCHI, JODICE, SOLARI,
Bousont, BoNAFINI, PALuMBO Giusep-
pina, Ga1TO, ARNAUDI, LUSSU, BANFT,
SANSONE, Masciare, Torroy, Iorio,
Macager, FENOALTEA, BARDELLINT,
OTTOLENGHI1, TIiBALDI, CALEFFI.

Ai Mmistri dell'industria e del commer-
cio, dei trasporti e del tesoro, relativamen-
te alle notizie giornalistiche, secondo le qua-
li I'Associazione delle imprese assicurative
avrebbe stabilito un aumento indiscrimina-
to delle polizze in materia di responsabilita
civile sino al 30 per cento, col pieno con-
senso del Ministero competente che avreb-
be garantito 'approvazione degli aumenti
stessi da parte degli organi preposti a tale
settore, si chiede che il Governo informi il

Parlamento dei motivi che lo avrebbero in- .

dotto ad approvare le richieste delle Impre-
se assicuratrici che non trovano nessun fon-
damento né economico e tanto meno mora-
le ove si consideri I'ampiezza degli utili sin
qui percepiti testimoniata sia dai dividen-
di distribuiti, sia dall’elevata altezza delle
. quotazioni in Borsa dei loro titoli rappre-
sentativi, infine dalla smisurata espansione
dei Joro beni patrimoniali.

Inoltre si domanda al Governo quando ri-
terra opportuno, sull’esempio di Paesi con-
finanti, quali Svizzera e Francia, di creare
un sistema di1 assicurazione obbligatoria in
materia di responsabilita civile che garanti-
sca finalmente un risarcimento minimo ed
immediato delle vittime degli incidenti stra-
dali.

Al riguardo si ricorda al Governo che nel
nostro Paese, sin dal 1919, esiste un Ente
assicurativo di Stato al quale si & affidata
anche la gestione delle costruzioni edilizie
(ILN.A-Casa) ma non la naturale e legitti-
ma attribuzione che ad esso Istituto compe-

te, nell'interesse di tutti i cittadini, che, nel
settore assicurativo ed in particolare in quel-
lo della responsabilita civile delle auto si
trovano esposti al piltt insano ed ingordo ta-
glieggiamento da parte delle Societa assicu-
ratrici, senza quei controlli che lo Stato sa-
rebbe tenuto ad esercitare in un settore di
cosl ampia importanza sociale (561).

Robpa, Vaccaro

Annunzio di interrogazioni

PRESIDENTE. Sida lettura delle
interrogazioni pervenute alla Presidenza.

G ENCO, Segretario:

Al Ministro dei lavori pubblici, per co-
noscere:

a) se sia vero che la Sezione urbanistica
del Consiglio superiore dei lavori pubblici,
prima di formulare il parere che ha prece-
duto il voto sul piano regolatore generale
per la citta di Napoli, non ha sentito la ne-
cessita di ascoltare ufficialmente 1’Ammini-
strazione comunale attraverso i suoi tecni-
ci e gli estensori del Piano a completamen-
to, o in mancanza, delle conferenze di ser-
vizio per ottenere chiarimenti e giustifica-
zioni in modo da instaurare a fin di bene,
una collaborazione che forse poteva porta-
re a migliori conclusioni.

Pare anzi che recentemente 1 rappresen-
tanti dell’Amministrazione comunale non
silano stati nemmeno ricevuti;

b) se sia vero invece che sono stati ri-
chiesti pareri a titolo personale ed in tal
caso si desidera sapere a chi e per quale
motivo dal momento che sono stati igno-
rati non solo i diretti interessati ma anche
i voti espressi unanimemente da tutte le ca-
tegorie cittadine, amministrative, economi-
che, sindacali, politiche e professionali che
affermavano la necessita per Napoli di ave-
re finalmente un piano regolatore ed un
moderno regolamento edilizio.

Se le notizie che si apprendono sono esat
te tale inusitato comportamento, in defini-
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tiva, si & risolto in un grave damno per la
citta di Napoli che allo stato non dispone
di un piano regolatore efficiente né di un
regolamento edilizio aggiornato, con 1l ri-
sultato che giacciono inevase presso gli Ui-
fici del Comune centinaia di licenze edili-
zie per Vimporto di alcuni miliardi, men-
tre cresce il disordine nel campo delle co-
struzioni ed aumentano 1 disoccupati (1411).

D’ALBORA

Interrogazioni
con richiesta di risposta scritta

Al Presidente del Comitato dei ministri
per la Cassa del Mezzogiorno ed al Ministro
dell'agricoltura e delle foreste, premesso che,
per disposto della legge 25 luglio 1952, n. 991,
I'azienda di Stato per le foreste demaniali &
autorizzata ad acquistare terreni nudi, ce-
spugliati o anche parzialmente boscati, atti
al rimboschimento ed alla formazione di
prati e pascoli fino al limite di spesa annua
di un miliardo di lire e che possono essere
espropriati i terreni comunque rmmboscati a
totale carico dello Stato;

che, per l'ultimo comma deil’articolo 1
della legge 26 novembre 1955, in Calabria,
la stessa azienda agli effetti dell’attuazione
del pianoc organico di opere straordinarie
per la sistemazione idraulico forestale dei
corsi d'acqua e dei bacini montani, per la
stabilita delle pendici ¢ per la bonifica mon-
tana e valliva, puc acquistare terreni degra-
dati da destinare al rimboschimento;

.che tali acquisti si intendono in aggiunta
¢ integrazione di tutti gli altri, sia pure si-
milari, derivanti da leggi esistenti. nonche di
quelli a carico della Cassa per 1l Mezzo-
giorno;

ritenuto che finora dette norme di legge
non sono state applicate o lo sono state in
modo del tutto irrisorio per cui permane an-
cora la situazione che il legislatore si pro-
poneva di modifcare anche agli effetti della
difesa del suolo,

chiede di sapere se e quali disposizioni
intendano dare perche finalmente dette nor-

me di legge diventino operanti (gwa interp.

n. 181) (3011). SPEZZANO

Al Ministro delle finanze, per sapere se,
anche per corrispondere alle legittime sol-
lecitazion1 dell’Amministrazione comunale
d1 Pomarance, abbia invitato il secondo Uf-
ficio distrettuale delle imposte dirette di
Roma a definire senza ulteriori ritardi le
partite ancora in contestazione con la « Lar-
dereilo S. p. A.» relative agli anni 1951 e
seguenti e a procedere all’accertamento
degli esercizi successivi al 1955, e cio te-
nendo conto degli elementi ben noti relativi
all'incremento produttivo dell’Azienda, il
tutto per la pit sollecita iscrizione a ruolo
degli accertamenti a soddisfazione delle
giuste attese fra l'altro anche dell’Ammini-
strazione comunale di Pomarance che dai
lunghi ritardi frapposti a tali incombenze
subisce danni rilevanti che si ripercuctono
nello svolgimento di tutta la propria atti-

vita (3012). TERRACINI

Al Ministro dell’agricoltura e delle foreste,
per sapere se corrisponda a verita quanto
& apparso replicatameute sulla stampa circa
le condizioni nelle quali sarebbe ridotto 1l
Parco nazionale dell’Abruzzo. Secondo tah
rilievi, il direitore dell’Ente autonomo cui
{furono aflidate mansioni di protezione di
cosi ricca fauna anche se assolutamente di-
giuno di scienze naturali e di zoologia in par-
ticolare, per il fatto di risiedere a grande
distanza dal Parco, che dovrebbe essere og-
getto delle sue premure, lo avrebbe lasciato
cadere in uno stato di quasi completo abban-
dono, con spopolamento di animali per il
diffuso bracconaggio che vi & praticato.

Nell'interno del Parco vi sarebbero co-
struzioni rifugio da lungo tempo iniziate e
non ultimate, ¢ con la tenue mancia di lire
500 e con un compiacente biglietto da visita
si pud essere autorizzati alla caccia alla le-
pre, mentre le volp: sarebbero riservate al-
le amorevoli ma non disinteressate cure dei
guardiani.

L’interrogante chiede se non sia possibile
una severa inchiesta dell’onorevole Ministro
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per stabilire quali sono le effettive condi-
zioni di questo magnifico Parco, che rappre-
senta un patrimonio di ragguardevole valore
anche per il suo richiamo taristico (3613).

BARDELLINI

Ai Ministri dei lavori pubblici e della pub-
blica 1siruzione, per sapere se sono a co-
noscenza dei seguenti fatti:

da molto tempo I'Ammunistrazione del
Comune di Badolato, 1n provincia di Catan-
zaro, ha chiesto la costruzione di un edifi-
cio per una scuola di avviamento profes-
sionale.

Dopo la scelta del suolo, approvata dalla
Commissione didattica provinciale, il pro-
getto esecutivo di tale edificio, per l'impor-
to di 142 mulioni di lire, veniva trasmesso,
con il parere favorevole del Genio civile, al
Provveditorato alle Opere pubbliche per la
Calabria. Ma il Comttato tecnico ammini-
strative di detio Provveditoralo ne rinviava
I'approvazione, affermando che bisognava
determinare in maniera definiliva la zona
dove ledificio doveva sorgere e pretenden-
do che tale zona fosse ubicata nell’abitato
di Badolato Superiore, anziche in quello di
Badolato Marina, cosi come previsto dal
progetto e deliberato dal Comune.

Decisione questa che, oltre ad apparire il-
legittima perché in contrasioc con un deli-
berato dell’Amministrazione comunale valu-
tato ed approvato dagli organi di tutela e
sul quale la stessa autorita didattica provin-
ciale aveva dato parere favorevole, & inac-
cettabile nel merito perche praticamente
inattuabile,

E noto, infatti, che il suolo su cui & co-
struito il centro abitato di Badolato Supe-
riore, costituito da terreni in pieno disfaci-
mento geologico ed in stato di smottamen-
to, ed eroso da due torrenti, & in continuo
preoccupante e progressivo movimento.

Gia fin dal 1911 con la legge del 3 aprile
n. 311, Badolato Supertore fu, per questi mo-
tivi, dichiarato in pericolo ed incluso nel-
I'elenco degli abitat; da trasferire. Da allora
ad oggi, anche a causa del terremoto del
1947 e delle successive alluvioni del 1951 e
del 1953, le condizioni di stabilita di tale

centro abitato si sono cosi aggravate da co-
stringere la Prefettura a notificare, con no-
ta del 22 gennaio 19534, n. 613, I'ordine di
sgomberc di molte case, e cio in ottempe-
ranza a disposizioni emanate dal Genio ci-
vile preoccupato della possibilita di ulteric-
ri franamenti e slittamenti del terreno.

Fu proprio a causa di tale constatata n-
stabilita che le Autoritd tecniche e ammi-
nistrative deila provincia hanno sempre op-
posto un costante divieto perche edifici di
interesse pubblico venissero costruiti a Ba-
dolato Superiore.

Cosi & avvenuto per le case I.N.A., per il
carcere mandamentale, per gli alloggi degli
alluvionati, costruzioni gueste che sono sta-
te realizzate a Badolato Marina.

E in base a questo stato di faito che il
Ministero dei lavor: pubblici ha disposto lo
spostamento di un primo nucleo di popola-
zione (1.500 abitanti) da Badolato Superiore
a Badolato Marina, ed ha gid approvaio un
piano regolatore di Badolato Marina per tra-
sferire in questa localita altre centinaia di
famiglie di Badolato Superiore.

'In tale situazione e con tali precedenti,
quando cioé la gran parte della popolazione
di Badolato Superiore & destinata a trasfe-
rirsi a Badolato Marina, non pud essere ac-
cettata l'idea di costruire un edificio scola-
stico a Badolato Superiore, che a sua volta
& destinato, come ceniro abitato, a scompa-
rire,

L'unico motivo addoito per giustificare la
proposta del Comitato tecnico amministra-
tivo del Provveditorato alle opere pubbliche,
secondo il quale, costruendo l'edificio in Ba-
dolato Marina, 88 alunni residenti in Bado-
lato Superiore non avrebbero la possibilita
di fruire di una scuola attrezzata e vicina,
assolutamente non regge per 1 fatti e le con-
siderazion sopra esposte. Alla esigenza di 88
alunni si puo facilmente venire incontro isti-
tuendo, come avviene in molti comuni d'Ita-
lia, un autoservizio scolastico fra Badolato
Superiore e Badolato Marina, situati, del re-
sto, a soli 7 chilometri di distanza.

Tutta la popolazione di Badolato Superio-
re ¢ del parere che 'edificio scolastico venga
costruito in Badolato Marina, eccezion fatta
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per qualche persona interessata a manienere
il monopolio dell’istruzione privata.

Per tutto quanto sopra esposto linterro-
gante chiede se i Ministri non intendano in-
tervenire prontamente perche il Comitato
tecnico amministrativo del Provveditorato
in parola autorizzi subito la costruzione del-
l'edificio scolastico succitato, secondo il pro-
getto gia approvato e sull’area prescelta in
Badolato Marina (3014). '

De Luca Luca, DE SIMONE

Ordine del giorno
per le sedute di mercoledi 18 aprile 1962

PRESIDENTE. Il Senato tornera
a riunirsi domani, mercoledi 18 aprile, in due
sedute pubbliche, la prima alle ore 9,30 e la

seconda alle ore 16,30, con il seguente ordine
del giorno:

Discussione dei disegni di legge: -

1. Revisione dei film e dei lavori tea-
trali (478-B) (Approvato dalla Camera dei
deputati).

2. Deputati De Marz1 Fernando ed altri
e GOrrert ed altri. — Disciplina dell’atti-
vith di barbiere, parrucchiere ed affini
(813) (Approvato dalla Camera dei de-
putati).

La seduta-¢ tolta (ore 23,25).

Dott., ALBERTO ATLBERTI

Direttore generale dell'Ufficio dei resoconti parlamentari





