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Presidenza del Presidente MERZAGORA

P RES I D E N T E. La seduta è aperta
(ore 9,30).

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

G E N C O, Segretario, dà lettura del
processo verbale.

P RES I D E N T E. Non essendovi
osservazioni, il processo verbale si intende
approvato.

Discussione del disegno di legge: «Stato di
previsione della spesa del Ministero dei
trasporti per l'esercizio ,finanziario dal

1" lugl'io 19(j2 al 30 giugno 1963» (2190)
(Approvato dalla Camera dei deputati)

P RES I D E N T E. L'ordine del gior~
no reca la discussione del disegno di legge:
« Stato di previsione della spesa del Mini~
stero dei trasporti p~r l'esercizio finanzia~
ria dal 10 luglio 1962 al 30 giugno 1963 », già
approvato dalla Camera dei deputati.

Dichiaro apertà~ la discussione generale.

Primo iSlcritto a parla1re è il senatore Pes-
si. Ne ha facoltà.

P E S SI. Signor Presidente, onorevoli
colleghi, signor Ministro, discutiamo que~
st'anno il bilancio dei Trasporti dopo che in
quest'Aula, come anche nell'altro ramo del
ParlaJI11e'!vto,alcunj mesi fa è stato discusso
il Piano finanziario per il potenziamento e
l'ammodernamento delle ferrovie dello Sta~
to. In quella occasione molte cose giuste
sono state dette sia al Senato che alla Ca~
mem, ed io intendo rpwCiò rpuntualizzare solo
alcune delle cose già dette di carattere ge~
nerale ed altre di carattere più specifico, re~
gionale, che riguardano le zone da dove io
provengo. Comunque, pur trattando proble-

mi di carattere più specifico, intendo in~
quadrarli nell'aspetto più generale di tutto
il settore dei trasporti ferroviari in Italia.

n «Piano» discusso poneva un conside~
revole impegno finanziario da parte del Go~
verno per le necessità immediate ,del mi,glio~
ramento delle ferrovie e soprattutto in base
alle prospettive di un accrescimento di ta~
li necessità per lo sviluppo del nostro Paese
che vede il bisogno di accelerare sempre
più il ritmo della distribuzione delle merci.

n « Piano» e gli altri provvedimenti che lo

affiancano migliorano, senza dubbio, 1a si~
tuazione delle ferrovie italiane, ne rammc~
derneranno le attrezzature fisse e quelle
mobili; tuttavia noi consideriamo che il pro-
blema dei trasporti ferroviari può essere
opportunamente risolto se affrontato nel
contesto di tutto il problema dei' traspor-
ti pubblici. Riteniamo che le misure già
adottate, le quali di per se stesse sono molto
1mportanti, abbiano bisogno ,di essere inse~
rite in un piano organico più generale e più
vasto di miglioramento di tutto il sistema
dei trasporti italiani.

L'indirizzo che ispira la politica dei tra-
sporti è determinante per l'avvenire eco-
nomico del nostro Paese, anche perchè la
funzione dei trasporti in Italia diventa oggi
più importante, direi essenziale, nel mo~
mento in cui l'attuale Governo sta elabo~
rando un programma di ripresa economica
generale, per un più vasto sviluppo di tutta
la Nazione. Tale indiI1izzo ,deve essere inno-
vatore, moderno in tutte le sue espressioni
per poter ,ris,pondere alle esigenze del Paese;
e il problema dei trasporti perciò, pur nella
sua complessità, non deve rappresentare un
ostacolo alla realizzazione dei programmi
economici elaborati o in via di elaborazione
da parte del Governo. Al contr~rio, i tra~
sporti in generale e in particolare quelli
ferroviari, debbono divenire un valido stru~
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mento per la realizzazione della politÌ'ca eco~
nemica di questo Governo.

Malgrado gli abbandoni che nel campo dei
trasporti ferroviari si debbono lamentare
per il passato, noi riteniamo che a tutt'og~
gi le ferrovie siano ancora lo strumento più
efficaée e il mezzo più idoneo per il traspor~
to dei prodotti agricoli e industriali oltre che
per il trasporto delle persone da un pun~
to all'altro della Penisola. Riteniamo altresì
che non vi possa essere sviluppo nel Meri~
dione, nè progresso delle aree arretrate, che
costituiscono uno degli elementi fondamen~
tali per la ripresa e per un passo in avanti
di tutta la nostra economia, se non si rin~
novano a fondo le

~

attrezzatUjre ferroviarie,
se non si ammodernano i sistemi funzionali
del1e ferrovie, se non si potenziano e non si
miglio.rano :le capacità di servizio delle fer~
mvie stesse. Non mi dilungherò a ripetere
quanto già è stato detto altre volte ma enun~
cerò solo alcune questioni. Primo: la ne-
cessità di arrivare ad un coordinamento del~
le attività tra i sei Ministeri che si interes-
sano di trasporti, al fine di giungere ad una
unica visione direzionale di tutto il ~et~
tore dei trasporti. Secondo: una politica che
aiuti e sostenga i trasporti di massa, le ini~
ziative dello Stato e le iniziative in questo
campo degli enti locali. Terzo: migliorare ed
aumentare i quadri tecnici di tutta l'AZien~
da ferroviaria, mediante l'adozione di misu~
re che favoriscano l'afflusso di giovani inge~
gneri, di gioiVani tecnid nell'Azienda. Quar~
to: creare nei compartimenti delle scuole
professionali per aumentare la qualifica di
un numero sempre più grande di dipendenti
dell' azienda.

Lei sa, ,signor Ministro, che, a causa della
grave carénza di personale specializzato nel~
le ferrovie dello Stato, nei vari comparti~
menti è andato sviluppandosi nel tempo il
grave abuso di sommarie abilitazioni di sem~
p1ici manovali per servizi di scambi o per
servizi che richiederebbero una qualificazio~
ne ed anche una capacità superiore a quella
che essi hanno.

Questo è un inconveniente pieno di gravi
pericoli per il funzionamento delle stesse
ferrovie. Quinto: noi riteniamo che si deb~

bano eliminare al più presto tutte le stroz~
zature esistenti, soprattutto nel Nord e nel'
Centro, perchè non si può portare un serio
contributo allo sviluppo di tutta la rete fer-
roviaria, se non si eliminano queste stroz~
zature nei punti principali e fondamentali
della produzione del nostro Paese.

Detto questo, signor Ministro, vorrei ora
brevemente trattare alcune questioni ine~
renti alla grave, critica situazione delle fer~
rovi'e (in Liguria. Non vorrei che nè da parte
sua nè da parte dei colleghi si pensasse che
questo ciò io -falccio quasi per dovere, dato
che .io sono un parlamentare di quella re~
gione, ma vorrei piuttosto che ciò fosse int'e~
so come un apporto che io vorrei dare, e
vorrei darlo anche a nome di tutti coloro
che si interessano di questa questione nella
mia regione, alla soluzione del problema fer~
roviario nazionale.

Io credo che sia ampiamente riconosciuta
l'importanza che ha la regione ligure nella
vita economica e sociale del nostro Paese.
Del resto è stato ripetutamente affermato,
che, per l'applicazione del piano finanzia~
rio, si debba compiere un'analisi. accurata
dei bisogni e delle necessità per garantire
un impegno e un investimento, che anche
sul piano territoriale: dia priorità a quelle
regioni e a quei settori che maggiormente
avvertono le strozzature nell'attuale situa~
zione ferroviaria. Ora non vi è dubbio al~
cuno che il compartimento ferroviario di Ge~
nova, pur essendo tra i più piccoli come
estensione chilometrica ~ qredo che sia 480
chilometri ~ rappresenta una delle arterie
più vitali della Nazione, per l'intenso traf-
fioo che esso sv,iluppa. Basti consi,derare che
a Genova esiste il porto più importante di
tutti i porti nazionali ed anche il più impor~
tante del Mediterraneo e che ad esso fanno
capo i traffici via mare di tutto il nord
Italia ed anche di altre nazioni, come ad
esempio la Svizzera.

A ,Genova, poi, esiste una grande zona in-
dustriale che sv~lupip'a un forte commer~
cia che ha, ,e ,che sempre più deve avere,
dei collegamenti stabili con Torino e Mi~
:lano. Genova Torino e Milano, insieme, for-
mano il famoso triangolo industriale d'Ita~
Ha, che svolge indubbiamente la più gran~

, \
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de attività industriale e commerciale de!
Paese.

Vi sono poi le due riviere, del Ponente
e del Levante, con i numerosi centri bal~
neari, con contatti diretti con la Fran~ia,
che affrontano un notevole afflusso di tu~
ri5ti.

È proprio per la caratteristica industriale
e portuale di Genova che dai centri vicinio~
ri, da tutte le zone confinanti con Genova,
confluiscono giornalmente migLiaia e mi~
gliaia di lavoratori, di tecnici, di p:mfessio~
nisti, ohe hanno bisogno ;di un sen:-viziofer~
I1ovilario idoneo, che permetta Loro di rag~
giungel1e li p'~)sti di lavoro in città.

Un'idea del traffico del compartimento
di Genova è data dagli incassi registrati nel
1961: la media mensile fu di circa 760 mi-
lioni di lire per il servizio viaggiatori e di
800 mili<mi di lire drca per il ,se['vizio merci.
La quantità di tonnellate di merci traspor~
tate è più grande nt11 compartimento di
Genova che in ognuno degli altri comparti~
menti d'Italia; questo essenzialmente a cau~
sa del traffico che deriva dall'attività de]
porto.

Se è vero ,rehe,.dopo la guerra, nel compar-
timento di Genova sono stati compiuti dai
tecnici e dai lavoratori alcuni sforzi per ri~
pristinare il servizio, e che il com;partimen~
to di Genova, direi con molta competenza
ed anohe 'con impegno ~ pur nelle ristret~

'tezze del bilancio ~ ha rinnovato il mate~
riale rotabile e l'armamento' in ceTti tratti
di linèa, nel complesso, tuttavia, tutte le at~
trezzature e tutte le linee ferroviarie del com~
partimento di Genova sono vecchie e inade~
guate.

Lei, signor Ministrro, lo saprà meglio di
me, perohè avrà dcevuto, indubbiamente, le
relazioni e gli stJudi fatti recentemente sia
dal compartimento di Genova, sia dalla Ca~
mera di rcommercio, sia dalle oTganizzazioni
sindacali.

Tale situazione, provoca super a£follamen~

'to sui treni, irregolarità del loro andalIllen~
toe ,grave rpericolodi sinistri, come iPu/Ptrop~
po abbiamo potuto registrare nel recente
passato.

In Liguria, cosa quasi impensabile e in~
compTensibile, vi sono p'roblemi ferroviari

non risolti, che sono stati impostati da oltre
cinquan t'anni.

Basti ricordare che la legge. del 1908 deci~
deva la realizzazione di tre linee ferroviarie:
la Roma-Napoli, la Bologna~Firenze, la Tor~
tona~Genova. Le prime due vennero realizzla~
te per la terza vennero, invece, realizzati so~
lo alcuni tratti di linea, cioè la Tortona-Ar~
quata; mentre :l'opera plI'incirpale, vale a dire
la galleda dell'attraiVersamento del1'Appen~
nino, non venne mai realizzata.. .

Ora, signor Ministro, lei rcomprende quan~
to sia urgente la realizzazione di que'St'ope~
ra, che ridurrebbe notevolmente il percorso
della linea Genova~Torino, !'importanza del~
la quale non' devo io sottolineare.

.

Oggi la realizzazione di questa linea ~

sebbene, purtroppo, in ritar,do ~ potrebbe
essere attuata con criteri tecnici moderni e
con una pendenza minima, la qual cosa per~
metterebbe di ottenere anche una sensibile
riduzione nelle spese di servizio, per il trai~
no di maggior peso; permetterebbe, inoltre,
di far percorrere la strada da un/maggior nu~
mero di treni e con maggiore velocità. Si cal~
cola, dagli studi fatti dai competenti, che
quest'opera solo su questa linea, fareibbe ri~
sparmiare circa 490~500 milioni all'anno.

In questi ultimi mesi da J)arte degli or~
gani locali genovesi, sono stati appunto ap~
prontati dègli studi. Da essi è venuta fuori
una situazione grave, preoccupante per l'at~
thrità attuale delle ferrovie e soprattutto per
quella futura. Anche la stampa, non soltanto
locale ma nazionale, si è ,interessata del pro~
blema. C'è scarsità di treni in circolazione,
in rappoTto al fabbisogno; d'altra parte, non
possono essere ulteriormente aumentati, per.
chè le linee, nella condizione in cui si tro~
vano ora, non sopporterebbero un traffico
maggiore.

Se nO'ioonsideriamo che ila zona industria.
le di Anquata è in via di ampio e rapido svi.
lUippo perohè si stanno creando grossi com~
plessi e che richiede un permanente rapido
collegaJ111ento con le industrie di Genova e
con il porto; se si considera ohe a Genova
sta avvenendo un ampliamento considerevo~
le della produzione siderorgka, che deve ri~
spandere alle richieste ,di Milano, di Torino
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e di ,altre zane del Paese; se si cansidera che
vi è un cantinua aumenta del traffica nel
parta di Genava (si pensi che in cinque
anni il carica e scarica di merci è raddop~
piata), noi ci reQ.diama subita canta che
fra nOonmolto, se non 'si pJ:1endonodei prov~~
vediJmenti radkali e profandi, le ferravi e
della Liguria 'si traveranna a nOonpater ri~
spandere alle necessità.

Mi si raocantav,a giarni fa da alcuni tecni~
ci e lavaratari del campartimenta che, quan~
dQ s,i presenta la neoessità di effettualre qual~
che treno. straardinaria, nascono. grossi pra~
blemi, peJ:1chè mancano. le locOl:nattve e il
persanale. Qualohe valta si sana anche lfisal~
ti gravi prablemi di questa tipo., ma quando.
la si è faitta è stata saltanta per l'abnegazia~
ne e l'attaccamento. al servizio. dei lavarato-
ri del campartimenta.

Su alcuni tratti vi sana trèni che si mua~
vana a velocità terribilmente bassa. Ciò è da~
vuta alla caratteristka dei tracdati, alle nu~
merase feI'1Ilate, ma anche alle stesse 'attrez~

.~.

zature ferraviarie.
Ora, anove'\7ali calleghi, quali linee ferra~

viarie callegana Genova, il sua par.ta, cOol
il nord d'Italia? Queste linee sana tre: la
Genava~Pantedecima~Busalla, la Genava-Mi~
gnanega~Ranca, la Genava~Ovada~Alessan~
dria. La prima è una vecchia linea can una
fartissima pendenza, de135 peT cento.; è scar~
samente~utilizzata dal compartimento., per~
chè richiede un farte dispendio. di mezzi di
locamaziane, un gran numera di persanale
e casta malta. T'fa Ranca e IsaIa tale linea è
ancora ad un sala binario.. La secanda è una
linea. miglia re, a dappia binario., con pen~
denza del 18 per cento.; essa però da sala
non può sopperire a tutta il traffka verso il
nord, e neppure quando. su questa linea sarà
attuata la traziane a fase ,continua essa ri~
spanderà alle èsigenze dell'aumenta del giros~
so tTalffica. La terza è anch' essa una linea
con un armamento ed un'attrrezzatura malto
vecchi. E questa non viene uti1i:zzata perchè
non è idanea per il trafifi.ca intensa e celere:
su di essa dI'calano. sala treni viaggiatori,
che sona impostati ad una velacità non su~
periave ai 50 chìlometri arari.

Questa è la situaziane dei collegamenti fer~
roviari di Genava col norcl d'Italia.

Vi sana pai le due linee delle Riviere: quel~
la del Levante e quella del Ponente. Ora,
queste linee hanno in camune alcune carat~
teristkhe,: prima di tutto sana ambedue dis~
se;minate di mallte gallerie e passaggi a li~
vello, e ciò rallenta nOotevalmente la velocità
dei treni; in seconda luogo., queste linee han~
no tutte e due ancara tratti a semplice bina~
l'io.: cosa incamprensibile, che pravoca ritar~
di enarmi ai treni. merci e viaggiatori, so.prat~
tutta nei periadi di maggiar tra:6fico, peochè
un treno. deve fermarsi e stazionare lunga la
linea per lasciar passare un altra treno.. Sa~
no pai, queste linee, ubi<Cate tutte e due sul
litarale, e quindi battute da mareggiate e
dànneggiate nelle attrezzatUire, ed hanno bi~
sagna per dò, per la lara ubicaziane, di mag~
giar persanale, di maggiori riparazioni di
quanto non avrebbero. bisogno se fossero
ubicate diversamente.

Ora, sulla linea del Levante è stato da non
molto portato a termine il raddoppia .del bi~
nario Corniglia~Manterosso. La linea del Le~
vante è ,quella ~ per .chiau:<ire ai calleghi ~

che da Genova viene verso La Spezia e verso
Roma. Ora, gli effetti di questa realizzazione
saranno però scarsi, se non viene completato
il 'raddoppio dell'intera linea. I problemi
principali, ,quindi, che riguardano le comu~
nicazioni ferroviarie cOolLevante e che de~
vano essere risolti al più presto, signor Mi~
nistro, per.chè non si può tollerare o1tve una
situazione del genere, sonò questi: primo,
il raddoppio del bina,rio fino a Manterosso;
secondo, il potenziamento della linea me~
diante la messa in opera del blocco automa~
tico nell'intero tratto Genova~La Spezia. Co~
sì si incomincerebbe a dare a questa linea la
passibilità di funzionare meglio..

Per quanto si riferisce alla linea .feI1rovia~
ria, inveoe, della Riviera del Ponente, che è
'quella che 'callega Genova can Savona, Im~
'peria e la Francia, la situazione è gravissi~
ma. Onorevoli col'leghi, si deve sapere che
questa linea Genava~Ventimiglia, lunga 150
chilometri, ha 117 chilometri che sono tut~
tara a semplice binario. Questa è una via
di comunicazione di primario interesse in-
ternazionale, di carattere iridustriale, di ca~
raUere commerciale e di carattere turistico.
Se noi ci prospettiamo. solo un possi~
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bile sviluppo dei tra£fici commerciali at~
traverso il M.E.C., comprendiamo subito la
grande importanza che ha la linea ferrovia~
ria Genova~Ventimiglia. Essa deve risponde--
re alle caratteristiche tecniche, di una diret~
tissima rapilda, idonea al grande traffico in~
ternazionale. Inoltre, questa linea interessa
direttamente la Liguria, il Piemonte e la'
Lombardia, ed ha necessità di un'imposta~
zione 'e ,di un r.innovo radicali e completi.
Ecco perchè il semplice raddOlp'pio di que~
sta lin.ea, oggi non risponderebbe più alle
necessità immediate, e sopraHutto a queUe.
immediatamente fUÌiUl'e: non eviterebbe le,

numerose interruzioni che su di essa vi ~o~
no, provocate tutti gli anni dalle frane con~
tinue e dalle mareggiate. Credo che non pas~
si un inverno, non passi un'annata che non
vi sia qualche frana su 'questa linea, :che in~
terrompa per qualche giorno il traffico. È
necessario perciò realizzare 'con la rrias'Sima
urgenza il raddoppio della linea, ma anche
lo spostamento a monte dei binari, perchè
queste sono le condizioni per renderla vera~
mente una linea efficiente ed idonea. Del re--
sto, ciò è stato fatto per il tratto Savona~
Varazze. Ma intanto, signor Minrstro, noi
crediamo 'che sia neoessario affrontare su~
bito, senza perdere tempo, in aHesa della
realizzazione dell'opera completa, il rad~
doppio e l'arr,etramento a monte ,del tratto ~

che va da Varazze e Voltd, perchè così, al~
meno in questo tratto, che è uno dei più dif~
ficili, si incomincerebbe ad accelerare la ve~
locit~ del tra£fico.

Il compartimento di 'Genova ha poi scarse
disponibilità di locomotiv,e, come già ho det~
to parlando dei treni straoI1dinari, e s'Qesso
perciò deve rinunciare a servizi, o altri~
menti deve farli svolgere da locomotive
che non riescono a mantenere per il treno la
velocità pvevista. Inoltre le carrozze ~ e io
che viaggio sempre su questa linea, come al~
tri colleghi, posso testimoniarIo ~ sono an~
tiquate, in condizioni qualche volta pietose
e qualche volta veramenteindecorose.

E poi c'è un altro fatto che io ritengo sia
necessario rilevare. Purtroppo la sciagura di
Bonassola ha messo' in evidenza come nel
compartimento di Genova manchino i mezzi
pompieri'stici idonei e particQlarmente ne~,

cessari per quella linea piena di gallerie, per
lo spegnimento degli incendi; e che sono in~
su.fficienti i mezzi sanitari necessari per
sciagure e incidenti che possono verificarsi
lungo le linee.

Ma, onorevole Ministro, onorevoli colle~
ghi, i problemi principali 'che riguardano
questa zona, questo settore del nostro Pae~
se, dopo quelli dei collegamenti, sono anche
quelli delle stazioni di Genova. Genova è
una grande città, è una deUe principali città
d'Italia, è una grande città industriale e com~
merciale, 'è una città che apporta al Paese
il contributo del suo lavoro. Ebbene Genova
ha delle stazioni .çhe veramente sono primor~
diali in confronto ~alle neces'Sità atfuali.

:Arendiamo la stazione di Brignole. Ogni
viaggiatore non P\lÒ non accorgersi che que~
sta stazione è vecchia, inadeguata e insuffi~
ciente. In primo luogo l'entrata e l'uscita
del pubblico avviene in modo caotico, per~
chè gli accessi sono quelli di decenni fa,

I
'quando viaggiava ancora poca gente. In se~
condo Iluolgo le pepsiline, dove de'Ve sostare
il pubbHco sono S'carse e poco riparate ed è
aCiCladutoanohe a me, molte !VoIte, di dover
stare ad aspettaJre i treni sotto la pioggia; i
marciapiedi sono corti e molte volte quando
arriviamo dobbiamo scenderefìuori stazione
in mezzo ai binari. Le salle d'aspetto ed i 'Ser~
vizi igienki, poi, sono una çosa \Veramente
indeoorosa. Inoltre l'attrezzatura dei servi~
zi, per quanto riguaJ1da la manovra degli
S'cambi, è rimasta quella originale se si con~
sidera, onorevoli colleghi, che una parte de~
gli S'cambi è ancora a mano e una parte è
manovrata con un vecchio impianto idrodi~
namico. '

Tutto 'questo vale anche per la stazione
Principe; ma c'è qualcosa di più a Principe,
che dovrebbe ,essere la stazione centrale. In
questa 'stazione j ,binari di corsa sono sem~
pre occupati ,da treni fermi in sosta, per-
~chènon si sa dove metterli. La capacità dei
caricatori è ,poi insUlfficiente, i binari di ma-
novra sono scarsissirrìi. La recente attiv~io~
ne deilla galleria fra Porta Prindpe e Bolza~
neto ha recato alouni vantaggi alla stazione
di Porta Prin1cipe, però -iproblemi fondamen-
tali sono rimasti insoluti. In sostanza bisQ-
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gna ancora affrontare tutto il problema del~
la funzionalità della stazione.

In riferimento al Compartimento di Ge~
nova potrei trattare ancora molte importan~
ti questioni (problemi di trazione, di mate~
riale rotabile, di numero dei dipendenti).
Desidero solo sottolineare come, mentre da
una parte il traffico è aumentato, il nUlmero
del personale Del compartimento di Genova
è diminuito, ciò che dim05tra come, forse
più che altrove, in quel compartimento Ja
politica dei Governi passati ha creato deplo~
revoli sfasature fra necessità e condizioni
delle ferrovie. A questo proposito farò ave~
re al signor Ministro ~ se non ne è già in
possesso ~ gli studi recentemente elaborati
dalle organizzazioni sirrdacali e dalla Came~
ra di commeticio. Sottolineate queste situa~
zioni del compartimento di Genova, mi au~
guro che e$SO sia fra i peggiori d'Italia; in
ogni modo tuttavia, resta come indice della
gravità della situazione delle ferro'vie ita~
liane.

Ed ora vorrei ,trattare brevemente alcune
questioni che riguardano i lavoratori del~
l'Azienda .ed i rapporti di lavoro all'interno
delne IferI'lOvie. In primo luogo ritengo di do~
ver affeI1mar'e ohe quando un'azienda anche
privata, ma soprattutto dello Stato, impo~
sta un piano finanziario per il rammoder~
nam~nto delle proprie attrezzature e per lo
sviluppo Gella propria attività, deve consi~
derare in primo luogo la componente prin:ci~
pale per la realizzazione del piano, cioè i la~
voratori, gli operai, i te/cnici, gli impiegati.
E ciò, sotto un duplice aspetto: anzitutto
sotto l'aspetto del trattamento economico e
dei rapporti normativi di lavoro; in secon~
do luogo sotto l'aspetto dell'apporto diretto
all'elaborazione e alla realizzazione del pia~
no in questo settore.

Ora noi affermiamo che, in un processo
di rammodernamento e di potenziamento
dell'attività di un'azienda, le spese dei nuo~
vi investimenti non devono essere addossate
ai dipendenti; al oontrario, i lavoratori deb~
bono essere resi :partecipi del benes~ere ap~
portato daIrintroduzione delle nuove teoni~
c4e, dal miglioramento delle attività e dalla
maggiore produttività dell'azienda. PurtTOlp~
po fino ad ora siamo assai lontani, ndle fer~
fovie, da una simile impostazione.

26 OTTOBRE1962

A questo punto non voglio tenere un lun~
go discorso per illustrare e sostenere le ri~
vendicazioni che anche recentemente hanno
avanzato i sinda-cati dei ferrovieri, anche
perchè in queste settimane le ripetute agita-
zioni che i ferrovieri sono stati costretti ad
effettuare hanno reso noto all'opinione pub~
blica i termini delle vertenze. Comunque le
principali richieste avanzate sono le seguen~
ti: 1) aumento dei salari e degli stipendi per
adeguarli al costo della vita (non sò se tut~
ti sappiano ohe i lavoratori ferrovieri di re~
gola, nella .grande massa, guadagnano dalb
59 alle 60 mila lire al mese; ora i ferrovieri
chiedono che venga applicato l'accordo di
un aumento minimo di 10 mila lire e con una
media di 18 mila lire e !chiedono altresì l' au~
mento di 8 mila lire, già concoI'dato del re-
sto, agli assuntori); 2) miglioramento del
trattamento pensionistico (so che il Gover-
no proprio nei giorni scorsi ha preso qual-
che decisione al riguardo, ma io non le co-
nosco ancora; quello che è richiesto giusta-
mente dai ferrovieri è di rapportare la pen~
sione al complesso dene voci che formano
il salario percepito in servizio); 3) quattor-
dicesima mensilità (questione, questa, che
deve essere. ancora trattata col Governo; 4)
nuovi Iprovvedimenti per la costruzione di
case per i ferrovieri (si è dato atto a suo
tempo in quest'Aula e nell'altro ramo del
'Parlamento, della buona volontà dd Gover~
no pel'chè nel Piano si è previsto che il 5
per cento degli stanziamenti andasse alla
costruzione di case per i ferrovieri; però
questo 5 per cento soddisferebibe soltanto
una minima parte, .forse appena un 10 per
cento, delle esigenze dei ferrovieri); 5) au~
mento .degli ol'ganici del personale ohe oggi
sono piuttosto scarsi; 6) miglioramento del~
le qualifiche.

C'è poi un altro grosso ,problema che non
è stato ancora risolto, quello cioè del diritta
di sciopero che deve essere garantito. Ono-
revole Ministro, so che si possono colpire
dei lavoratori anche servendosi unkamen~
te dei Regolamenti interni delle ferrovie, ed
io ho qui dinanz~ a me delle lettere inviate
dall'Amministrazione ad a}cuni ferrovieri
'che, hanno parteCÌipato a degli sdoperi e che
sono stati puniti, nelle quali si impugna, con
varie motivazioni che non intendo leggere
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per non dilungarmi troppo, il Regolamento
ferroviario, specialmente per akune ql1e~
stioni di particolare gravità. I vari problemi
possono essere discussi, trattati, regolati con
il sindacato, ma quel che non è giusto, quel
che non è accettabile è che un lavoratore che
partecipa ad uno sciopero, sia esso uno scio~
pero di solidarietà indetto daHe organizza-
zioni sindacali, sia esso uno sciopero di ca~
tegoda o per una rivendicazione particolare
di carattère economico, venga colpito e pu~
nito. Bisogna una buona volt;;! assicurare il
rispetto del diritto di sciopero sancito dalla
Costituzione.

A questo punto, onorevole Ministro, vor~
rei domandarle perchè non è stato ancora
applicato l'accordo intervenuto tra le vari.e
Confederazioni sindacali e l'Azienda, per
quanto .concerne l'iscrizione a ruolo della
quota sindacale. Non riusciamo veram'ente
a capire per quale motivo l'aocordo raggiun~
to tra i vari Sindacati e l'Azienda non sia sta~
to ancora applicato: sarebbe bene conosceT~
ne i motivi. Con questo aocordo non si deve
intendere che tutti i ferrovieri siano obbli~
gati a versare la quota. Ciascuno è libero di
i<;;criversi o no al sindacato, ma se illavora~
tore si iscrive e se l'Azienda è' favorevole,
perchè non è stata ancora applicato l'accor~
do della quota sindacale a ruolo? Questo è
un principio ,che risponde al riconoscimento
delle funzioni del sindacato e che risponde
anche alla necessità di un rafforzamento del~
le possibilità funzionali, nell'interesse del~

, l'aziende e della Nazione, del sindacato stes~
so in Italia.

In secondo luogo, signor Ministro, voglio
sottopoJ:l11e alla sua attenzione un altro pro~
blema direi più generale, e vorrei dire anche
di orientament'Ù politico, che riguarda la di~
rezione teonica, economica ed amministrati~
va dell'Azienda. Noi dobbiamo dare atto CI
questo Governo ,che esso ha iniziato una
pratica nuova, direi una pratica dem'Ùcratica
moderna, quando ,ha !preso la decisione e l'ha
messa in pratica di stabilire un contatto pe-
riodico con i sindacati dei lavoratori per di~
scutere le questioni che di volta in volta si
potevano presentare. È stata questa ed è
questa una pratica lodevole che noi apprez~
ziamo, un indirizzò politico che risponde al-

le neoessità e ai bisogni democratri:ci del Pae~
se. Tuttavia, signor Minis,tro, noi riteniamo
che, per raggiungere un solido progresso de1
mocratico, ,generale, profondo della socie~
tà, sia necessario che queste iniziative già
prese v'engano accompagnate da un amplia~
mento delle funzioni generali del sindacato
che può venire dalle aziende dello Stato e
dall'orientamento del Governo, dall'aumen-
t'Ù del peso del sindaoato sia oentI'a~mente
sia localmente e dall'aumento !qurindi dell'in~
tervento !positivo, costTuttivo del sindacatù
nella v<Ìtaeconomica e sociale della Nazione.

Noi pensiamo, signor Ministro, .che si deb--
ba superare ormai la vecchia visione di un
sindacato che abbia c'Ùme unico Icompito
quell'Ù della ~oUa per le rivendicazioni im~
mediate dei lavoratori. E vero, questo com~
pita rimane lo scopo permanente e giorna~
liero del sindacato, però oggi, signor Mini~
stro, 'la lotta per le rivendicazioni immediate
deve ,essere impostata su un piano di azione
più generale, con obiettivi che tendano an~
ohe alla m~diJficazione, in senso democratico,
di tutte le strutt1,1re eoonomilohe e di tutti
i rapporti sociali nel nostro Paese. Questo è
l'aspetto moderno, nuovo della funzione del
sindacato nel nostro Paese. Se esso non rie~
soe, sia pure ipèr i più svariati motivi, e ;peg~
gio a causa di un''Ùpposizione, una resisten~
za e un'incomprensione di questo proble-
ma da parte degli organi governativi, il sin-
dacato viene ad essere tagliato fuori, viene
ad essere estraniato dal proces<;;oproduttivo.
In questo caso si renderebbe precar.~o il con~
tributo fattivO' dei lavoratori per la deteI1mi~
nazione degli orientamenti economici, inde~
bolirebbe le stesse conquiste salariali e nor-
mative, le rivendicazioni immedite e rallen-
terebbe ilpTOcess'o di sviluppo della società.

Ecco pertchè insistiamo molto su questo
aspetto; è chiaro che il sindacato moderno
proprio per questo ha bisogno più che mai
di piena autonomia, di ampia libertà e indi~
pendenza da ogni soggezione; esso ha all'che
bisogno di una più vasta e solida impronta
unitaria, di una maggiore attività sui posti
di lavoro, di un aumento del suo peso con-
trattuale in tutte le istanze.

Signor Ministro, per quanto concerne,
quindi, il problema ferroviario, credo che il
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sindacato senta la necessità di un seIIliPre
più stabile e regolare contatto con le dire-
zioni e le amministrazioni centrali e perife-
riche; non sold come già si sta facendo, non
solo .per la trattazione dei problemi verten-
ziali, ma anche per portare il proprio contri-
buto di osservazioni e di critiche sui proble-

mi concernenti l'attività generale della
Azienda.

I sindacati hanno dimostrato, ormai, una
çosì grande maturità politka, un ,çosì grande
senso di responsabiHtà, che il loro contribu-
to non" può essere che altamente positivo e
non 'Può essere dimenticato.

Presidenza del Vice Presidente ZELIOLI LANZINI

(Segue P E S S I). Oltre a questo proble-
ma sindacale, signor Ministro e onorevoli
colleghi, credo che si debba sottolineare an-
cora un altro aspetto, sempre in questa di-
rezione, ma che investe un rprO'15lemapiù
generale. Oggi, nella situazione attuale, in
vista di progressi e di avanzamenti econo-
mid, sociali e politici, suJ1a via dell'applica-
zione della Costituzione e dello sviluppo del-
la democrazia, noi riteniamo che non si pos-
sa fare a meno, che sia anzi necessaria una
visione ancora più organica della partecipa-
zione dei lavoratori alla direzione e all' orien-
tamento produttivo dell'Azienda.

Pare a me che per realizzare un'efficace
politica di risanamento nel campo delle fer-
rovie, di potenziamento dell'Aziendaksi deb-
ba oggi, attribuire maggiore possibilità de-
liberante agli organi periferici ~ Comitati

di esercizio compartimentali e c'osì via ~

ma che, nel quadro di questa maggiore pos-
siibilità deliberante da dare a questi organi,
si debbano anche immettere i lavoratori, i
ferrovieri, nelle forme e nei modi più oppor-
tuni da studiare, in tutti questi organi deli-
beranti, siano essi centrali che periferici.

È in. questo modo, signor Ministro, è con
l'int,roffuzione dell'apporto diretto dei lavo-
ratori, ohe noi faremo compiere un serio
grande passo avanti di sviluppo a tutta la
Azienda e daremo ad essa un'impronta più
democratica, più r~spoITdente alle esigenze
del nostro ,Paese.

Il nuovo corso, signor MinistrQ, di ,politica
eO<;>llomkae produttiva impostato da que-
,sto Governo, è rrreversibile; un arresto su

questa strada di progresso democratico vor-
rebbe dire~un arretramento di tutta la Na-
zione.

Per questo noi pensiamo che in tutti i cam-
pi ~ e in questo caso nel campo delle fer-
rovie ~ bisogna andare avanti e compiere
dei passi senza timori, perchè i legami 'con i
lavoratori non possono che portare seri,
grandi vantaggi alla Nazione e permettere
di realizzare i programmi con una visione
più ampia di democrazia, con una visione
più amp,i.a di progresso.

Questa, signor Ministro, nel momento at-
tuale, è l'unka via che si possa peI1correre,
e io credo che la si voglia percorrere per ga-
rantire sempre ulteriori passi in avanti al
nostro Paese e un progresso più generale di

. tutta la Nazione. (Applausi dalla sinistra).

P RES I D E N T E. È iscritto a parla-
re il senatme Zaocari. Ne ha facoltà.

Z A C C A R I. Onorevole Presidente,
onorevole Ministro, onorevoli colleghi, mi
permetto di prendere la parola,in questa di- .

scussione sullo stato di previsione della spe-
sa del Ministero dei trasporti, per richiama-
re l'attenzione responsabile dell'Assemblea
e del Governo sulle condizioni precarie in cui
versa, nello specifico settore dei trasporti
su sede ferroviaria, la Liguria ocddentale.

Ho dovuto superare. una certa, riluttanza,
perchè devo ripetere considerazioni già espo-
ste; e verbalmente in questa sede in altre oc-
casioni, e per iscritto in lettere inviate allo
onorevole Ministro, ma l'ho superata con
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tranquillità, perohè ho sentito essere questo
un mio preciso dovere. Forse alcuno osser-
verà: ma in questa sede è necessario dibat-
tere problemi di carattere generale cannes-
si con la linea politkaidel Ministero, non
problemi particolari delle ,varie zone d'I,ta-
lia. Il problema delle comunicazioni ferro-
viarie della Liguria oocidentale, però, non è
un problema particolare, non è un problema
locale, ma è un problema alla cui soLuzione
deve sentirsi impegnata direttamente J'Am-
ministrazione centrale per il suo carattere
nazionale e internazionale che nessuno vor-

.. rà in alcun modo contestare.
Il problema riguarda da una parte la rico-

struzione della Cuneo-Ventimiglia e dall'al-
tra il raddoppio con il con,seguente sposta-
mento a monte della Genova-Ventimiglia, di
cui ha parlato anche testè il senatore Pessi.
Per il primo problema della rioostruzione

. della Cuneo-Ventimiglia sono Ipersonalmenle
grato al senatore De Unterrichter Iche nella
sua 'Concreta, chiara ed efficace relazione ha
voluto ricoI'darlo precisandone l'importan~
za. Giudico anzi opportuno leggere il passe
della sua r,elazione:

«È necessario ripristinare la linea Cuneo-
Nizza-Ventimiglia, interrotta durante la se-
conda guerra mondiale; le di£ficoltà politi-
che, frapposte nell'immediato dopoguerra,
sano certrumente superate ,e non hanno più
senso dopO' radesione al M.E.C. dell'I,taLia e
della Franlcia. Questa moderna ferrovia,
iD;augurata neill928, rappI1esenta con la dira-
mazione di 22 ohiLometri Breil-Ventimiglia,
il tratto terminale della comunicazione che
congh,mge p Nord-Europa, la Germania, la
Svizzera ed il Piemonte con la Riviera dei
Fiori ,e la Costa Azzurra, ed ha quindi un
evident~ alto inter,esse turisti>oo ed una in-
dUlbbia utilità anohe per il traffico merci.

La linea è stata da tempo ripristinata fino
a Vievola dalle ferrovie italiane; in territo-
rio francese l'eserciziQ è stato riattivato da
Breil a Nizza;' è necessario rimettere ancora
in efficienza il tratto di 36 chilometri Vievo-
la-Breil-Ventimiglia, riattando alcune opere
danneggiate; ponti, gallerie, fabbricati, ar-
mamento, impianti elet1:lrki, eccetera, per
la spesa complessiva di circa 4 miliardi. La
spesa è modesta se si pensa che gli impianti

esistenti hanno un valore di ci:r~caSOmiliar-
di e che, se non utilizzati, andranrio in tota-
le deperimento ».

Così stando le cose, come incisivamente
ha dimostrato il :çelatocre,tutti hanno accolto
con soddisfazione la posizione chiaramente
favorevole assunta dal Ministero dei traspor-
ti, che si è fatto promotore di iniziative
presso il Ministero degli affari esteri, per
l'avvi'O di negoziati con il Go:\Tern'Ofrancese
per giungere ad un concreto aocordo.

Sento perciò il dovere, onorevole Ministro
Mattarella, di rivolg,erle il più vivo ringrazia-
mento. Non era p'iù possibile rimaneI'e so.r-
di agli appelli ,che da diciassette anni giun-
gevano dalle p'Opolazioni resi'denti lungo il
confine, popolazioni delle provincie di To-
rino, di Cuneo, di Impe:r;ia, appelli autorevol-
mente ,interpretati e dalle Amministrazioni
provinciali, e dagli Enti turistici, e dalle Ca-
mere di commercio, e dai parlamentari; non
era più possibile pensare che ,in ,un dima di
nuovi rapporti tra le Nazioni d'Europa il
problema non dovesse ,essere finalmente af-
frontato: ciò non toglie alcun merito alla
azione da lei intrapresa, per aver posto per
la prima volta il probJ.ema in termini con-
oretie peir averI o tolto da quella posizione
di equivoco nella quale 'era ~imasto fino al
1945,

l'O mi permetto di sollecitare il progetto
di convenzione ,con la Francia a110 studio
presso il suo Ministero, e di rivolgerle la I
più viva istanza affinchè ella voglia perso-
nalmente seguire la pratka, innanzitutto ot-
tenendo dal Ministero del tesoro l'autoriz-
zazione rulla spesa necessaria. La speranza
è 'Ormai diventata certezza nel <cuore di tutti,
per cui non posso non auspicare che al più
presto possano essere compiuti quegli altri
passi che autorizzino a considerare veramen-
te sulla via della soluzione l'annoso, grave e
delicato problema delle comunkazioni fer-
roviarie lungo la Valle Raja, che varrà a le-
gare tra loro sempre più le popolazioni resi-
denti da una parte e dall'altra del confine,
solidali oggi nel chiedére ai rispettivi Go-
verni la realizzazione.

Ho personalmente paTte~tpato in ,questi
ultimi anni, onorevole Ministro, ad alcune
riunioni di autorità locali francesi ed italia~
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ne, sia in territorio francese che italiano: la
ricostruzione della linea è considerata da
tutti come una dimostrazione di rinnovata
amicizia fra i due popoli, nella prospettiva
di quell'unità europea, profondamente sen~
tita e desiderata nell'interesse delle due Na~
zioni.

Il secondo problema riguarda la situazio~
ne delle comunicazioni ferroviarie tra Geno~
va '\" Ventimiglia, lungo l'arco occidentale
della Uguria, che ha r:aggiunto ormai un tale
grado di inadeguatezza alle esigenze del traf~
fico, da apparire sanabile solo oon un'opera
di radicale rinnovamento della linea, quale
può essere il raddoppio realizzato su una se~
de completamente spostata a monte.

Il senatore De Unterriohter vi ha fatto ri~
ferimento, auspicando ohe siano eliminate,
sulle linee .che servono a -collegare l'Italia
meridionale con il Centro, il Nord e con la
rete europea, inammissibili strozzature di
tratti a semplice binario, ed auspicando che
siano migliorati tutti i collegamenti con la
area del M.E.C., «tutti i collegamenti per~
ciò dell'arco alpino ~ sono sue parole ~ che
sono necessari per correggel'e l'isolamento
economico determinato dalle Alpi ».

Ora, la Genova~Ventimiglia, con i suoi 150
-chilometri di peJ:1corso quasi tutti ad un1CO
binario (eocetto i piocoli tratti Ventimiglia~
Ospedaletti, Albenga~Loano, Voltri~Sampier~
daJ:1ena), 001 suo sistema di trazione elettI1ica

.

a corrente alternata trifase, 'Con le numero~
sissime stazioni inte:mwdie scarsamente at~
trezzate e carenti di marciapiedi, che viene
percorsa anche dai treni «direttissimi}} a
velocità assurdamente basse (oltre 3 ore per
porcorrere l'intero peJ:1corso, cioè alla media
di poco più di 40 chilometri orari), rappre~
senta veramente un'inaJmmiss~bile strozza~
tura. Se a queste caratteristiche si aggiungo~
no e la scarsità dei treni, che non ,possono
essere intensifioati essendo già stavo rag~
giunto il limite di saturazione della poten~
zialità della linea, e l'inskurezza -e precarie~
tà di uso della stessa, inevitabile .conseguen~
za del fatto che l'attuale ubicazione l'espone
alle insidie del mare da una par,te ed alle
insidie dei movimenti franosi dall'altra, si
compl'ende oome solo con lo spostamento a
monte si possa ris<;>lverein modo adeguato

il problema. L'Amministrazione ferroviaria
questo ha compreso, dal momento che ha
posto in atto alouni anni or sono la sistema~
zione del tJ1atto V,alI~azze..Savona.col raddop..
pio della linea previa spostamento a monte,
e dal momento che ha già posto in program~
ma lo spostamento a monte ed il raddoppio
del tratto Voltri~Varazze. Se però per il trat~
to Voltri..Savona il problema è stato ormai
affrontato di petto con la volontà di un ra~
dicale rinnovamento, per il tratto Savona~
Ventimiglia, a quanto mi risulta, i 'provve~
dimenti in oggi allo studio prevedono solo
il raddqppio nei tratti di linea dove non esi~
stono particolari difficoltà, integrato con la
creazione di posti cUincrocio -ecçm l'adozio~
ne del comando centralizzato del traffico,
che consentirebbe una razionale regolazione
della circolazione con il massimo S'trutta~
mento delle possibilità offerte dai raddoppi
parziali, preved0no la modificazione del si~
sterna di trazione elettrica da corrente alter~
nata trifase a corrente continua, che appor~
terebbe innegabili vantaggi, e pr,evedono la
sistemazione e l'ampliamento degli impianti
fissi dellle stazioni ohe maggiormente richic~
dono l'adeguamento alle esigenze del presen..
te e di un prossimo futuro.

Ora io non posso negare ch!:' questi prov..
vedimenti, se attuati immediatamente, au~
menterebbero la potenzialità della linea, ma
giudico assolutamente indispensabile. che
l'Amministrazione ferroviaria ponga allo
studio, come ho sopra accennato, la radica..
le soluzione del problema che non può es~
sere trovata se non nella costnlzione di una
« direttissima }} veloce e di grande traffico a
monte della sede attuale: solo in questo mo~
do la Genova~Ventimiglia potrà diventare ve~
ramente una valida ed -e£ficiente via di co-
municazione a carattere internazionale.

Tutti gli el)ti amministrativi, turistici ed
economici della Liguria ocCidentale sono
concordi poi nel richiedere al Ministero una
tale soh.1zione anche per un interesse diretto
della Riviera le 'Cui cittadine sono tutte im~
pedite, soffocate, limitate e ,compresse nel
loro sviluppo turistico dalla cintura di ferro
rappresentata dalla linea ferroviaria attuale.

Non si tratta, onorevole Ministro, di inte..
ressi settoriali o di pl'etese ,campaniliste, ma
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di vitali esigenze della Liguria in armonia
con quelle della NazioOne.Se è vero, come è
vero, che una politica dei trasporti fa parte
integrante di una politica di sviluppo, è ne~
cessario che i tracciati ferroviari, che co~
stituiscono per il loro peI1corso una stroz~
zatura ai fini dello sviluppoO econoOmico di
una zona, siano eliminati.

Ella, onorevole ministro Mattarella, con
la sua sensibilità, di cui mi lpermetto darle
atto, in data 8 agosto ultimo scorso scriveva
in dSlposta ad una mia lett-era: « ,Desidero as~
sicurarti che nel corso degli studi che al ri~
guardo saranno prossimamente eseguiti,
d'intesa anche con il Ministero dei lavori
pubblici, saranno tenute presenti, per tutti
i Comuni iÌ.~terelssati, le effetti v,e necessità
urbaniÌ.stkhe e le esigenze di sviluppo turi~
stieo connesse con la costruzione dei nuovi
impianti ferroviari ».

Gli studi soOnoiniziati, ma il criterio segui~
to, a quanto mi consta, è Iquello di prevedere
lo spostamento a monte di alcuni tratti, non
deUa intera linea. Sono pienamente d'a'Ccor~
do 'Che non è possibile pensare ad una realiz~
zazione immediata, o in anni proOssimi, di un
lavoOro gigantesco ,quale quello dello sposta~
mento a monte di tutto il tratto da Savona a

. Ventimiglia e sono pienamente d'aocordo
che una tale .opera debba esser'e realizzata
per gradi, ma giudko che sia necessario in~
nanzituttoO uno studio dell'integrale soluzio~
ne, ,cosÌ da poter attuare lo spostamento a
monte in modo organico, senza (pregiudizioO
per quei tratti la cui realizzazione, in un pro~
gramma dilazionato, non presentando quei
caratteri di urgenza assoluta, quali ad esem~
pio presenta oggi il tratto attraversante la
città di Sanremo, può essere ritardata nel
tempo.

Per oOvviare a questi inconvenienti e per
offrire una effettiva collaborazione all'Am~
mini,strazione deUe ferrovie, l'Amministrazio~
ne provinciale di Savona in unioOne. 'con la
Camera di ,commercio e l'Ente provinciale
del turismo, ha deciso di far studiare un p'ro~
gettoO di tracciati della nuova linea ferrovia~
ria per,il t'e\rritodo interessante la provincia;
uguale decisione hanno ultimamente preso
anche i corrispondenti Enti della provincia
di Imperia.

L'Amministrazione delle ferrovie proceda
a quelle realizzazioni parziali che giudièa
più urgenti e indilazionabili, ma nel quadro
di un progetto generale che dovrà poOrtare
nel tempo alla soluzione integrale del pro~
blema. Questa è la rrohiesta che io mi per~
metto esporre in questa alta sede, che corri~
sponde a una necessità non solo, ma ad un
interesse e del sistema delle comunkazioni
internazionali, di cui il ,trattoO Genova~Venti~
miglia è uno dei più importanti elementi, e
della Liguria per un suo ulteriore sviluppo
turistico ed eoonomico.

Le considerazioni che hanno portato alcu~
ni anni al' sono ad 'approvare le opere neces~
sarie allo spostamento a monte e al ràddop~
pio nel trattoO Varazze.Sàvona, e cioè ade~
guamento e sicurezza dei trasporti ferroviari
affrancamento dell'espansione urbanistica
rivierasca dal vincolo ferroviario e miglio~~
ramento della viabilità, valgono per tutta 'la
costa senza eccezione allcuna; anzi ~ chiedo

scusa se ripeto un'osservazione già fatta tn
altra occasione ~ il problema per alcuni
tratti si presenta con carattere decisamente
più grave, e perciò più uI1gente. È sufficien~
te a questo proposito che rioordi la situa~
zione tragica di San Remo, di Ospedaletti,
di Laigueglia, di Noli, per citare solo alcune
deHe .cittadine della costa, <cui ,l'attuale se~
de ferroviaria reca un danno incalcolabile,
non senza far notare c:tIe, nella maggior par~
te dei casi citati, non sarebbe neppure poOs~
sibile un raddoppio in sito (valga l'esempio
di San Remo) dato che l'unico binario corre
fra le case o lungo alcune principali vie del~
la città.

Onorevole Presidente, onorevo:le MinistroO,
onorevoli 'Colleghi, altri aspetti del proOblema
dovrei esaminare, altrettanto iIlliportanti e
delicati, ma i limiti di tempo che mi sono
imposto e ohe desidero rispettare non me lo
consentonoO. Reputo tuttavia di avere alme~
no suffidentemente dimostrato come, per
una soluzione organica e razionale del pro~
blema del ~iglioramento e dell'adeguamen~
to alle necessità del traffico internazionale
della Genova~Ventimiglia, e per la liberazioO~
ne di tutti i centri della 'Costa dalla schiavitù
della sede ferroviaria per un loro ulteriore
sviluppo turistico urbanistko, non vi sia al~
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tra soluzione se non !'integrale spostamento
a monte. Ogni altra parziale soluzione lasce-
rebbe sussistere molti degli inconvenienti
oggi lamentati nei riguardi della funziona-
lità 4ella linea e perpetuerebbe una situazio~
ne di grave disagio per moltissimi oentri
della costa. Ben a Iragione nei mesi scorsi la
Camera di commercio di Savona, di fronte
al pericolo di un ventilato raddoppio sulla
sede attuale, aveva lanciato al Governo e ai
parlamentari un appello contenuto in un me-
moriale dar titolo « Non rovinate la Liguria
per altri 'cento anni ».

Questo appello mi permet1Jo di ripetere,
ricordando che nel breve intervento che ave-
vo avuto l' onor'e di svolgere nel luglio del~
scorso anno, dopo' aver accennato ai criteri
che avevano guidato la costruzione della li-
nea quasi cento anni orsono (la linea fu inau-
gurata infatti nel 1871), mi ero permesso di
affermare che « se allora fu compiuto un er~
l'ore, non è possibile che oggi si possa per~
severare nell'errore ».

Nella sempre più ferma convinzione della
verità di questo assunto, desidero rivolgere,
concludendo, un nuovo invito al rappr,esen-
tante del Governo, all'onorevole ministro
MattareHa, affinchè vO'glia far sì che i vitali
interessi della Liguria siano tenuti presenti
ed in ogni mO'do salvaguardati: ho la pre-
sunzione di affermare ,che la Liguria, oggi
come ieri attiva e fattiva, laboriosa e tenace,
ha il diritto di chiederlo. (Applausi dal cen-
tro. Congratulazioni).

P RES I D E N T E. È iscritto a parla-
re il senatore iOttolenghi , il quale, nel corso
del suo intervento, svolgerà anche i due or-
dini del gi'Orno d'a lui presentati. Si dia let..
tura degli ordini del g,iomo.

G E N C O, Segretario:

« Il Sen,ato

invita il Governò ad esaminare attenta~
mente l'opportunità di dunire sotto il con~
trollo del Ministero dei trasporti tutte le at-
tività che si riferiscono al trasporto sia di
persone che di merci (fatta eccezione soltan~
to per i trasporti marittimi) creando all'uopo
un sottosegretariato per l'aviazione civile,

la qual~ ormai ha assunto uno sviluppo tale
da Tendere necessaria una autonoma ammi-
nis~raziO'ne ».

«Il .$enato

invita il Governo a tenere in partico-
lare considerazione gli atti e la mozione
conclusiva del Convegno delle comunica-
zioni fer:r:oviarie della bassa padana, svol-
tosi a Mantova il 9 maggio 1962 su inizia-
tiva della Camera di commercio di quella
città. Le relazioni e i voti in esso espres-
si dimostrano quanto urgente sia la solu-
zione del problema delle comunicazioni fer-
roviarie tra le città di La ,Spezia, Parma,
Cremona, Brescia, Verona e Mantova, le
quali hanno una notevolissima importanza
nell' economia nazionale, ma sono servite
da poche ed antiquate linee ferroviarie che
tra l'altro non sono in grado di risolvere
il pmblema della comunicazione diretta tra
La Spezia ed il Brenneroe quindi non sono
in grado di far fronte al volume deitraffi.-
ci che dall'Europa centrale si dirigono ver-
so l'alto TirI1eno »;

P RES I D E N T E. Il senatore Otto-
lenghi ha facoltà di parlare.

O T T O L E N G H I. Signor Presiden-
ve, onorevoli colleghi, per ragioni di dove-
rosa brevità ho condensato in due ordini
del giorno due argomenti che, per verità
non sono nuovi, ma ohe pur debbono essere
qui ripetuti in qUlanto, purtroppo, di anno
in anno, non se ne !Vede la soluzione. Si trat-
ta anzitutto della necessità di porre per lo
meno allo studio, se non ai risolvere imme~
diatamente, il problema della creazione di
un Sottosegretariato per l'aviazione dvile.

È un'esigenza antica; le attività relative al
trasporto delle persone e delle cose dovreb-
bero invero, essere raggruppate sotto il cdn-
trollo di uno stesso Ministero, eccezion fatta
per i trasporti marittimi (sebbene la naviga-
zione interna dipenda anch' essa dal Ministe~

l'O dei trasporti). Nessun ostacolo dovrebbe
essere superato oVe si decidesse di far rien-
trare nella competenza del Ministero dei tra-
sporti anche il controllo sull'aviazione civi-
le, la quale oggi ha raggiunto una ampiezza
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che non può sfuggire all'attenzione del Mini~
stero dei trasporti. D'altra parte in Italia
l'aviazione civile non può continuare a ri~
manere sotto il controllo del Ministero della
difesa; pare in sostanza che sia giunto il mo~
mento di riordinare questo settore, o affian~
candolo al Ministero dei trasporti, o creando
una branca autonoma: certo è che l'aviazio~
ne civile oggLdeve essere presa in seria con~
siderazione e non si può lasci<ire abbando~
nata ~ sia detto senza ingiuria ~ ad un Di~
castero che non ha tra i compiti istituzionali
quello di presiedere all'aviazione civile.

Con il mio secondo ordine, del giorno ho
prospettato un'altra questione non nuova
ma importante, e l'onorevole Ministro che
mi ascolta sa ohe abbiamo avuto occasione
di parlarne anche personalmente: si tratta
delle comunicazioni della Bassa Padana.

Questa volta io mi avvalgo ~ddirittura di
un volume che è stato pubbHcato dalla C'a~
mera di commercio di Mantova e che rac'co~
glie gli atti di un Convegno tenutosi in quel~
la città il 9 maggio 1962 sulle comunicazioni
della Bassa Padana, il che sta a dimostrare
che questo problema non interessa soltan~
to una singola città o un singolo paese, ma
1nteressa praticamente tutta la pianura Pa~
dana: infatti a quel Convegno hanno parted~
pato, presentando anche proprie relazioni,
rappresentanti delle Camere di commercio
di La Spezia, Parma, Mantova, Cmmona,
Ba:-escia e Verona. Non sOllo, ma anche in
un ~convegno tenuto a Balzano ~ il senatore
De Unterrichter me ne darà atto siè par~
lato negli anni precedenti di questo proble~
ma per i riflessi che ha sulle comunicaz,ioni
col Brennero.

La grande imputata in quei Convegni è
stata la ferrovia in concessione Parma.,Suz~
zara, della! quale si è chiesta la soppressione
o quantomeno il riscatto. Quale delle due
soluzioni è la migliore? Mi pare che le voci
che si sono levate a stragrande maggioran~
za nei vari Consessi tenuti negli ultimi an~
ni, compresa la mozione conclusiva e finale
del Convegno di Mantova, siano pf(r il riscat~
to di questo tronco di ferrovia che è vera~
mente un assurdo nel cuore della pianura

Padana e che pastula l'elettrifÌlcazione onde
rendere più rapide e sicure non dico le co~
municazioni tra Parma e Verona ~ il che
sarebbe già qualcosa ~ ma tra La ,Spezia e

il Brennero, cioè fra il TirrenO' e il centro
Europa, onde questa linea dovrebbe assu~
mere importanza internazionale.

Unica voce in contrario levatasi in quel
Convegno ~ va detto ad onor del vero ~

è stata quella del Direttore del Compartimen~
to di Firenze, il quale, per motivi che io ri~
spetto ma che non posso condividere, affer--
ma che è perfetta!men~e inutile insitere per
l'ammodernamento e il riscatto della linea
Parma~Suzzara in quanto vi è un'altra linea,
più lunga di 12 chilometri, cioè la linea Par~
ma~B]1esda 'Che nel tratto Parma~Piadena~
Mantova, sarebbe più idonea. Ora, a parte
il fatto che bisogna cambiare locomotiva a
Piadena e invertire il senso di marcia dei
tr,eni, rimane insoluto il problema di£ondo
perchè il tratto Parma~Piadena è in condizio~
ni forse peggiori di quello Parrna~Suzzara. Se
le Ferro'vie dello Stato avessero ammoder~
nato e potenziato il tratto Parma~Piadena,
io potrei forse accettar,e l'opinione secondo
la quale questa linea sarebbe la più idonea,
anche se più lunga di 12 chilometri (il che
però avrebbe notevoli ripercussioni sulle ta~
rif£e di trasporto). Ma la verità è che non
c'è nè questa, nè quella linea, onde non capi~
sea perchè si debba dare l'ostracismo da
parte del Compartimento di Firenze all'elet~
trificazione e al riscatto della linea Parma~
Suzzara.

È un argomento, questo, del quale la s1Jam~
pa di tutta la pianura Padana si oocUlPa qua~
si quotidianamente e pertanto è oertamente
noto al Ministro e agli UI£fici ministeriali.
Non insisto ulteriormente su di ,esso avendo
altre cose imparanti da trattare; ra'ccoman~
do però ancora una volta al Ministro, anche
se sono costretto a ripetere cose che già so~
no state dette in altre occasioni, di prendere
in considerazione~ questo serio problema, al~

. trimenti i voti formulati non da un singolo
parlamentare, non dai singoli interessati., ma
da organi qualificati quali le Camere di <èom~
mercia e gli Enti provinciali del turismo di
cinque Provincie associate, rimarrebbero va~
ni e inascoltati.
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E vengo ora ad \Unargomento di particola~
re intel1esse e sempre attuale: quello della
circolazione stradale~Ne ha parlato ampia~
mente il senatore De Unterrkhter nella sua
relazione: sono lieto di raccogliere le sue
osservazioni e di ampiarle con la modesta
esperienza che deriva dall'esercizio della pro~
fessione legale.

È certo ~ riconosciamolo ~ che il nuo~

va Codice della strada è stato un po' ra£faz~
.

zonato, all'ultima ora. Ad un certo momen~
to siamo stati presi dall'ans'ia di vararlo
perchè avevamo il tempo contato; abbiamo
dovuto cioè accettarlo press'a poco così co~
me ci era stato presentato, risefIVandoci,
anzi pregando i Ministri competenti, di inse~
rire nel regolamento norme che in verità
hanno un carattere sostanziale. Ne è deri~
vato così un regolamento pletorico, nel qua~
le sono contenute vere e proprie norme so~
stanziali e non regolamentari in aperta vio~
lazione di principi giuridici. È tempo quin~
di di riordinare la materia se non altro per
)ragioni formali teonico-legislative, iperchè
dobbiamo avere un codice che sia in armo~
nia con la legislazione internazional,e ~ e

ben dÌlCeva a questo proposito il senatore
De' Unterrichter ~ anohe con la legislazione
dei Paesi di oltre cortina.

In sostanza bisogna che le norme siano
poche e chiare perchè possano essere cono~
sciute dall'utente della strada.

V A C C A R O. Basterebbero tre arti~
coli.

O T T O L E N G H I. L' onorevole Mi~
nistro sorride: evidentemente pensa che ne
occoJ;Tono più di tre. È probabile infatti che
tre articoli non bastino: per quanto io sia
contro l'inflazione legislativa, ritengo che
effettivamente un codice della strada debba
essere completo, e tre articoli sarebbero
troppo pochi; ma per converso bisogna ri~
conoscere che l'attuale regolamento con più
di SOO~600articoli è una cosa spaventosa, e
non può essere conosduto da ness\Uno, direi
nemmeno dagli stessi agenti della' polizia
stradale che hannO' il compito di applicarlo.

Ed ora, 'Onorevole Ministro, poichè siamo
in argomento di circolazione stradale, mi

consenta di richiamare" la sua attenzione su
altri problemi che possono apparire di carat~
tere secondario ma che in realtà non lo sono,
perchè investono interessi di ampie catego~
tie di lavoratori i quali si s3nificano dalla
mattina alla sera e mettono allo sbaraglio
anche il loro scarso crupitale: parlo degli
autotrasportatori. È !In tema, ,questo, che
rimane sempre nell'ombra; ben pochi si oc~
cupano degli autotrasportatori o perlomeno
se ne parla soltanto neùle riviste specializ~
zate, specialmente quando fa cap'Olino qual~
che decreto ministeriale che anzichè risol~
vere il ,problema, absit iniuria verbis, com~
plica maggiormente la materia, crea nuove
di:fìficoltà interpretative e paralizza sempre
più l'attività di questi autotrasportatori. Di~
co subito che non vi è alcun conflitto tra
strada e rotaia in questa materia. Se noi
parliamo in difesa degli autotrasportatori,
e particolarmente di coloro che fanno tra~
sporti per conto terzi, noi difendiamo una
categoria di lavoratori che esel1cita per con~
to di terzi un'attività che non è in cOÌlcor~
renza con le ferrovie, 'in quanto che normal~
mente o sono dei corrieri che percorrono li~
nee predeterminate e autorizzate dal com~
petente Ispettorato della motorizzazione, op~
pure fanno un ipkcolo traffico circoscritto
a una zona non vasta, limitandos,i, per esem~
pio, a trasportare ghiaia ad un cantiere o
barbabietole da un campo allo zuccherifi~
cia; in altri termini, fanno quei trasporti
'che non potrebbero essere eseguiti dalle fer~
rovie. Eliminiamo quindi ogni timore di
concorrenza tra la strada e la rotaia, ogni
timore di danneggiare l'Amministrazione
Ferroviaria patrocinando la causa degli au~
tQtrasportatori pea:' conto terzi.

Mi sia consentito invece di fare qualche os~
servazione su alcune questioni che non sono
state risolte nè dal decreto ministeriale de119
maggio 1961, nè dal decreto successivo del 5
settembre 1961. È appena il caso di dire che
qui ci troviamo di fronte a due interessi: l'in~
teresse che potr,emmo definire del consuma~
tore, o meglio del cliente, cioè di colui il ,qua~
le ha bisogno di servirsi dell'autotrasporto,
e l'interesse degli autotrasportatori stessi
che prestano un'attività di carattere arti~
gianal,e, o commeI1ciale e che comunque co~
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stituiscono una vasta categoria di lavoratori.
Ebbene, ho il dovere, onorevoli colleghi, di
leggervi soHanto una parte .di un promemo~
ria che è stato inviato, se -non vado errato,
all'onorevole sottosegretario Angrisani, che
con piacere vedo'in -questo momento al ban~
co del Governo. In questo promemoria in~
viato all'onorevole Sottosegretario, (è mol~
to breve, quindi posso leggerI o) si afferma
tra l'altro: «Il decreto del 19 maggio 1961
e le sue fissazioni hanno necessità di essere
riesalffiinate più attentamente. Primo: per~
chè essendoci stato un decerto successivo
(quello del 5 settembre 1961) il quale im-
partisoe ,çlisposizioni più ampie e complete,
è illogica la soppravvivenza di una disposi~
zione peggiorativa, quale è quella del decre~
to 19 maggio 1961.

Secondo: tperchè non riteniamo che un
autocarro il quale viene ammodernato (con
molti sacrifici) con degli accorgimenti tec~
nici, possa deter~minare' un minore raggio
di lavoro; semmai un automezzo con delle
modifiche dovrebbe comportare una capa~
cità maggiore di reperire il lavoro ».

(L'eleganza linguistica non è molto rispet~
tata, ma voi cClipiteugualmente; io leggo te~
stualmente quello che è scritto in questo
promemoria che, naturalmente, si deve ftdat~
tar,e alla materia tipicamente commerciale,
senza tanti fron~oli stilistici. E proseguo nel~
la lettura).

« Tèrzo: rperohè con la disposizione "Pro~
vincia di immatrioolazione e Provincie li-
mitrofe" si viene a porre una limitazione di
cittadinanza, in contrasto con le nOI1me co~
stituzionali; in secondo 1u:ogoviene ad esse~
re in contrasto con il decrèto 5 settembre
1961 il quale è successivo e non pone nessun
limite in materia ».

A questo punto (come vedete, procedo
telegraficamente perchè il tempo a mia di~
sposizione è ristrettissimo). . .

P RES I D E N T E. Veramente lei ha
già oltrep~ssato il termine fissato!

O T T O L E N G H I. Signor PDesidente
vedrà che non abuserò...

P RES I D E N T E. Continui pure,
senatore Ottolenghi; so che lei è molto cor-
tese e pertanto sono certo ,che non si dHun~
gherà eccessivamente.

O T T O L E N G H I. Le assicuro, signor
Pr,esidente, .ohe ho quasi terminato:

Vengo, dunque, a un argomento 'che ha
un'importanza notevole ed è queLlo .ohe po-
trei addirittura definire del contrabbando.
Onorevole Ministro, c'è un decreto ministe~
riale ~ sia pure antico, perchè è del16 giu-
gno 1937 ~ ohe .all'articolo 1 stabilisce tra
l'altro: «Qualora i carburanti annessi alla
fadlitazione ~ cioè carburanti agevolati, co-
me vengono indicati in linguaggio tecnico o
meglio in gergo ~ suespDessa vengano im~
piegati in usi diversi da quello per il quale
è :fatta la concessione, restano ferme le pene
comminate per il contrabbando a sensi de~
gli articoli 94 e seguenti del testo unico delle
leggi doganali ». E più sotto l'articolo .3 af~
ferma: «Tanto nella diohiarazione dogana~
le, .quanto nella domanda, dovrà essere espli-
citamente indicato che i carburanti saranno
impiegati soltanto come combustibili nei
motori di macchine agricole ». Ora, a qu~
sto punto sODgeun problema quanto mai in-
teressante, perchè nel 1960, sotto la pres-
sione del Ministero dell'agricoltura, ,il Mini-
stero dei trasporti ha autorizzato le trattri-
ci agdcole ~ le quali si servono, per l'appun-
to, di carburante agevolato e sono agevolate
anche dal punto di vista fiscale ~ al tra~
sporto per conto terzi delle bietole agli roc~
oherifid, col pretesto che mancavano gli
automezzi.

I trasportatori per conto terzi, hanno così
avuto un gravissimo danno, perchè le trat-
trid non solo beneficiano di agevolazioni
sul carburé!nte ma, come dicevo, godono di
speciali esenzioni anche dal punto di vista
fiscale. È oerto in ogni caso che il trasporto
eseguito su strada ordinaria da trattrici agri~
cole integrava gli estremi del reato di .oon-
trabbando.

Nel 1961 non è avvenuto niente, ma nel
1962 si è ripetuto il medesimo fenomeno,
perchè la segreteria del Ministero ha auto-
rizzato a usare per conto terzi le trattrici
durante la campagna bieticola.
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Onorevole Ministro, non posso soffermar~
mi ulteriormente su questo argomento ~

lei ha sentito che già il sigJ}or Presidente mi
ha cortesemente richiamato ~ ma ella sa
che esso ha un'importanza fondamentale ed
è continuamente dibattuto nel1a stampa di

, categoria. Non è possibile che i trasportatori
per conto terzi si trovino di fronte alla con~
correnza delle trattrid agricole, sia pure
durante periodi brevi, stagionali, e per con~
tingenze di carattere momentaneo; non è
possibile soprattutto che il Ministero dei tra~
sporti autorizzi un'attività vietata dalla leg~
ge, anzi addirittura delittuosa.

Tutto dò conferma ohe la questione del
trasparto me~ci deve essere regolata in for~
ma generale; non dobbiamo ~hrfatti dimenti~
care che vi sono anche i cosiddetti trasporta~
tori pejf oonto prorpI1io'che esercitano iIl>real-
tà un trasporto per conto terzi; ed anche que~
sto è un argomento che si aggiunge agli al~
tri 'per postulare una regolamentazione, una
disciplina giuridica generale alla quale il Mi~
nistero dovrà provvedere. Si oonsideri ad
esempio la situazione di quelle ditte che re~
capitano a casa del cliente la merce che vie~
ne commissionata. Il recapito avviene qua~
si sempre con sovrapprezzo; le ditte v,endi~
trid daè sì fanno pagare dal committente
anche il trasporto a domicilio della merce.
Ciò si traduce in una vera e propria concor~
renza ai trasportatori per conto terzi. Infat~
ti, o le imprese sono autorizzate al traspor~
to per conto terzi, oppure, se sono munite
soltanto dell'autorizzazione a trasportare
per conto proprio, non possono fare il servi~
zio di recapito nemmeno nell'ambito della
clientela. Nè si dica che si tratta di rappor~
ti giuridici ristretti tra venditore e destina~
tario; il pro~lema di fondo investe una que~
stione di 'Carattere generale peJ:1chè d tro~
viamo di fronte a una facoltà che ;viene con~
cessa contro le disposizioni di legge a coloro
che dovrebbero esercitare soltanto il tra~
sporto per conto proprio e che, viceversa, lo
eselicitano di fatto per conto terzi, portan~
do merci a casa del cliente.

Spero di aver esaurito sia pur,e rapidissi~
mamente, e andando poco oltre i limiti che
mi erano stati concessi dalla Presidenza, an~
che questo argomento di non lieve impor~

tanza. Ma~non posso esimermi dal faI'e' un
richiamo al famoso decreto del 20 giugno
1960, col quale si è stabilito (articolo 2) che
non e ammessa la sostituzione di autocarro
avente la portata non superio,re a 50 quintali
can un altro di portata superiore. Su qruesta
disposizione, fin dal 1960, ho presentato una
interrogazione la quale ha avuto un effetto
molto llimitato lasciando praticamente inal~
terata la ilOJ:1Illadi cui all'articolO' 2 .del pre~
detto decreto.

Infatti vi erano autotrasportatori che ave~
vano deciso di cambiare il loro automezzo
o perchè usurato dal tempo, o perchè desi~
deravano amplial'e la loro attività, serven~
dosi di un automezzo di portata supériore
ai 50 quintali; avevano perciò stipulato un
regolare contratto per la sostituzione del
loro vecohio autocarro, versando anticipi al~
la ditta venditrice. Ad un certo momento e
improvvisamente con quel decreto~catenac~
cia 20 giugno 1960 della cui legittimità costi~
tuzionale e giuridica mi permetto di d'l.1hi~
tare, si sono visti fermare la loro attività. A
seguito delle proteste levatesi e della stessa
mia interrogazione, intervenne una disposi~
zione a carattere transitorio da parte del Mi~
nistero per stabilire che éoloro, i quali in
data anteriore al 20 giugno 1960 avessero sti~
pulato un contratto con La fabbrica di auto-
mezzi ed avessero gi~ ve:r~sato un acconto,
erano autorizzati in via transitoria a trasfe~
rire il «conto terzi» sull'autocarro di por~
tata superiore. Era però evidente che si trat~
tava di run rimedio insufficiente e discutibi~
lissimo anche dal punto di vista tecnico e
giuridico., Ancora una volta dunque si iffiani~
festa la necessità che la materia sia cOffi)ple~
tamente e definiti,vamente disdplinata.

Onorevole Ministro, chiedo venia per que~
sta farraginosa e rapida esposizione, impo-
sta anche dai limiti di tempo. I$pero di aver
richiamato però la sua attenzione sul pro~
blema gravissimo degli autotrasportatori in

\
generale e degli autotrasportatori per conto
telrzi in p'artioolaJ:1e. Ritengo che la loro ca~
tegoria meriti d'essere parti'Colarmente pro~
tetta, pemhè attualmente è abbandonata a se
stessa, in balìa del capriccio ministeriale e di
decreti ohe pOSSOlnOV'enire da un momento
all'altro a paralizzare l'attività di tanti la~
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voratori. Si ascolti dunque la loro voce e si
ponga mano al riordinamento di tutta la
materia sul terreno giuridico. (Applausi dal~
la sinistra).

P RES I D E N T E. È iscritto a parlare
il senatore Imperiale. Ne ha facoltà.

I M P E R I A L E. Onorevole Presidente,
onol'evoli colleghi, i recenti provvedimenti
presentati dal Governo al Parlamento in ma~
teria di trasporti terrestri, e in particalare
quelli riguardanti la strada ferrata, richia~
mano alla nostra attenzione temi e discus~ .
sioni che la lunga esperienza in questo deli~
cato settore'e le necessità del Paese dovreb~
bero far ritenere' superati. Ma, purtroppo,
malgrado un passato ,ed un presente riochi
di esperienza, non si riesce ancora nel nostro
Paese ad attuare una palitica dei trasporti
tale da far render.e aUe nostre Ferrovie quei
vantaggi che esse potrebbero e dovrebbero
dare alla collettività nazionale.,.' .

Onorevoli colleghi, ritengo che in pO'chi
Pa,esi si sia dato corso ad una politica dei
trasporti ibrida e confusa come nel nostro.
Al riguardo la storia delle .nostre Ferrovie
ha malte cose da insegnarci.

Avvalendosi del potere politico e della
corruzione, per un piatto di lenticchie, bla~
sonati e banchieri nel 1885 riuscirono a
strappare le Ferrovie allo Stato. Quando, nel
1905, sotto la pressione di epici s'Cioperi dei
ferrovieri, quelle strade ferrate vennero ri~
consegnate alla collettività, lo Stato, sbor~
sando mucchi d'oro, non ricavò che un am-
masso di ferri vecchi. Poi, sforzi della Stato
sempre maggiori per mettere in grado le no-
stre Ferrovie di rispondere al compito oui
esse erano chiamate; fino a quando il tutto
non venne distrutto dalla seconda guerra
mondiale.

Non si è I£atta nulla in questa dopoguerra
per ridar vita alle nost.re Ferrovie?

Non sal'ebbe stato possibile starsene con
le mani in mano di fronte ad un disastro di
tale portata e mentre il Plaese, per prO'ce~
dere alla sua ricostruzione, aveva impellente
necessità dei trasporti ferroviari. Si è fatto
però, come cercheremo di dimostrare, sola

quel minimo indispensabile, molto spesso an~
che quel minimo fatto male, per cercare di
tamponare le più grosse e gravi ferite, ope~
rando tanto poco in direzione di quell'Azien~
d~, da non farle raggiungere neanche l' effi~
cienza .prebellica, mentre il traffico, rispetto
a quel periodo, è grandemente aumentato.

Nè si è seguita una politica che discipli~
nasse il campo dei trasporti terrestri. Man~
canza quindi di un Consiglio superiore dei
trasporti o di altro organo che assolvesse
quella funzione; mancanza di un coordina~
mento tra strada e rotaia, .eccetera.

Ma esaminiamo i disegni di legge che sono
stati presentati dal Governo al Parlamento
per migliarare la situazione tecni'Ca e finan~
ziaria delle Ferrovie dello Stato. Citiamo il
piano decennale comportante un investimen-
to di 1.500 miliardi; il provvedimento per la
sistemazione finanziaria del bilancio delle
Ferrovie; quello riguardante la disciplina
degli autotrasporti, ed infine il disegno di
legge sulla riforma strutturale della stessa
Azienda.

La genesi di cadesti provvedimenti ci ven~
ne illustrata, lo scorso anno, dall'allora Mi~
nistro dei trasporti, onorevale Spataro, in
occasione della discussiane di quel bilancio.
« Quando ~ ci ,disse l'onorevole Spataro ~,

dopo la mia nomina a Ministro dei trasporti,
feci la prima relazione sulle condizioni e
sulle necessità delle Ferrovie al Presidente
del Consiglio, l'onorevole Fanfani dichiarò
l'opportunità sia di affrontare subito la ri~
f'Orma delle stnuttUI'e dell'Azienda, sia di ela~
barare un nuovo piano di potenziamento del-
le Ferrovie. Con queste direttiv;e ~ conti-

nua l'onorevale Spataro ~ d'intesa coi Mi-

nistri del bilancio e del tesoro, 'Onorevole
Pella ed onorevole Taviani, fu nominata una
Commissione di tre esperti, scelti tra estra-
nei all'Amministrazione, per avere una valu~
tazione skurame:nte spassionata ». Fin qui
l'onorevole Spataro.

Il resto è noto.
Sulla scorta del rapporto presentato dai

tre esperti, l'approvazione da parte del Con~
siglio dei ministri dei disegni di legge cui si
è fatto cenno e la presentazione di questi al
Parlamento.
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Che in codesta sterzata nella politica
dei trasporti abbiano contribuito, malgra~
do ogni contraria affermazione da parte go~
vernativa, le critiche, l'ansietà del pubblico
in seguito alla catena dei gravi disastri fer~
roviari, è cosa incontestabile. Le nostre Fer~
rovie, dal dopoguerra ad oggi, sono state
troppo dimenticate da parte di chi aveva il
dovere di provvedere a quel grande pubbli~
co servizio per poter giungere a conclusioni
diverse.

Ma a parte ogni polemica retrospettiva, ci
sembra che sarebbe stato opportuno in quel~
le contingenze, e cioè mentre quakosa si sta~
va muovendo intorno ed in favore deUe no~
stre Ferrovie, esaminare nell'ambito di un
quadro più esteso e completo tutta la politi~
ca di investimenti e di sviluppo dei traspor~
ti terrestri. Invece ci furono presentati dei
disegni di legge parziali, staccati l'uno dal~
l'altro e riguardanti solo particolari settori
dei trasporti ferroviari, vincolando il Par~
lamento a discussioni frarrnrrnentarie e senza
un rapporto di connessione e di continuità
nell'insieme dei t,rasporti di superficie.

Così, ad esempio, quando il Senato discus-
se il disegno di legge sul riclassamento e
ammodernamento delle nostre Ferrovie, non
ebbe la pO,ssibilità di dibattere in tutt,a la SiU:\
ampiezza e nella sua importanza il grave
problema del coordinamento tra strada e
rotaia; quel'lo del ruolo che dovrebbe avere
il Ministero dei trasporti in tutto il vasto
quadro dei trasporti terrestri, e tanti altri
problemi che rappresentano le varie, ma

inscind!bili facce (li un 'solo poliedro che
si chiama risanamento tecnioo e finanziario
delle Ferrovie dello Stato.

Ugualmente è da lamentare il fatto che in
quella stessa occasione ella, onorevole Mi~
nistro, fu evasivo nei confronti della nostra
richiesta di far conoscere al Parlamento il
programma del Governo riguardante l'impie~
go degli 800 miliardi previsti dall'articolo
primo della legge sul ridassamento e poten~

ziamento delle nostre Ferrovie. Anzi, per
quanto riguarda gli ordini del giorno presen~
tati su questo o 'quel problema, 'ella non
espresse alcun parere e accettò tutte le ri~
chieste come raccomandazione.

1:. vero che l'articolo 4 della stessa legge
forniva qualche iiodicazione !lei confronti
dell'utilizzazione degli 800 miliardi, ma si
trattava di indicazioni troppo sommarie e
dalle quali non era possibile trarre un qual~
siasi orientamento in tutta l'intricata mate~
ria delle necessità che presentavano e pre~
sentano le Ferrovie.

Ritengo che il Parlamento abbia il diritto
di conosoere il come ed il perchè si operano
certe scelte nelle pubbliche spese anche se
queste riguardano un particolare settore.

E veda, onorevole Ministro, non si tratta
di voler giudicare se sia giusta o meno la co~
struzione di questo o quel fabbricato vjag~
giatori, cose che ovviamente vanno lasnate
alla .competenza dei tecnici, ma si tratta di
rivendicare al Parlamento la sua sovranità
di giudizio nell'impiego dei pubblici finan~
ziamenti.

Non ingiustamente, io credo, è stato os~
servatoche un così strano modo di aflìron~
tare un problema tanto /importante ~r lo
svHuppoO civile ed economico Jdel P.aese noOn
poteva condurre a quei risultati che tutti, in
quel deLicato settore, si attendevano, parLi~
colarmente dopo l'allarme provocato dai
numerosi disastri ohe si sona succeduti in
questi ultimi tempi. E non ingiustamente è
stato anche rilevato che il compito assegnato.
agli esperti è stato troppo limitato nel tem~
poe nelle funzioni, mentre poteva essere
proprio quella la buona occasione per un
esame completo di tutti i problemi dei tra~
sporti pubblici terrestri.

Ecco perohè, da parte nostra, durante la
diSlcussione sul dispendioso piano delle auto~
strade, venne avanzata la richiesta di accan~
tonare quel disegno di legge, per provvedere
inveoe, COinuna visione unitaria ,e globale, a
tutta la politica dei trasporti. I nostri con~
traddittori, pur ritenendo giusta la nostra
richiesta, trovarono materia per arzi:gogola~
re intorno a quella questione. Si volle anche
recrÌill1inare e ritenere manovra ostl1uzioni~
stica la richiesta, che da parte di paI1lamen~
tari del mio Partito era stata presentata al~
la Camera, perchè il disegno di legge riguar~
dante il riclassamento e il potenziamento
delle nostre Ferrovie fosse discusso in As~
semblea.
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Ma, in ,quell'occasione, i critici ,finsero di
dimenticare che le conclusioni dei tre 'esper~
ti erano state consegnate al Governo il 14
gennaio e che soltanto nel mese di settem~
bre vennero presentati al Parlamento i noti
disegni di legge. Perdita di tempo, dunque,
ma per colpa di chi?

Onorevole Ministro, bisogna convincersi
che la confusione che tuttora esiste nel cam~
po dei trasporti terrestri, e che purtroppo
oontinuerà ad esistere Sno a quando non si
sarà pm'VVeduta div,ejrsamente, sta a dimo-
strare che in quel delicato settore non si è
stati, e non si è ancora, sulla buona strada.

Non vogliamo ripetere le osservazioni e
le riserve che avanzammo in sede di discus~
sione del disegno di legge riguardante il ri~
classamento e il potenziamento delle nostre
Ferrovie; ma non si può non riconoscere che,
se pure col provvedimento finanziario deci~
so dal Governo, e migliorato dal Parlamento,
si fa indubbiamente compiere un passo in~
nanzi alle nostre Ferrovie, specie se si pensa
alla pervicacia con cui esse dal Governo so~
no state sempre trasourate, il passo innan~
zi cQmpiuto lascia le nostre Fer,rovie con
tutti i l'Oro malanni ed i loro gravi acciac~
chi, proprio a metà della cura ricostituente
che si vuale ad 'esse propinare.

Si legge nel rapporto dei tre ,esperti che
« un primo scopo del piano decennale è quel~
lo di riportare gli impianti fissi e il materia~
le rotabile ad un grado di efficienza che si
possa ritenere normale in un'azienda di pro~
duzione, eliminando i deleteri effetti conse~
guenti agli scarsi rinnavamenti e manuten~
zioni. Ma, a nanco di tale necessità (prose~
gue il rapporto), vi è quella di provvedere
nello stesso tempo al potenziamento degli
impianti e del materiale rotabile, e ciò al fi~
ne di soddisfare al maggior traffico ,che il
piano prevede nel corso del decennio ».

Risparmio al Senato la lettura delle som~
me part:Ucolareggiate previste per i vari set~
tori di lavoro, e dirò che gli inv~stirrenti
globali previsti dai tre esperti, ai fini del
completo riclassamentoe potenziamento del~
la rete Igestita dalle Felrrovie dello Stato, si
aggirano intorno ai 1.500 miliajI'di; si aggi~
rana cioè intorno alla stessa cifra prevista
dal piano pluriennale predisposto dagli uffi~

ci tecnici della Direzione generale delle Fer~
rovie dello Stato. Di contro notiamo che il
disegno di legge sul riclassamento ed il po~
tenziamento delle Ferrovie, presentato dal
Governo, prevedeva un piano decennale di
'Opere e fomiture 'Per la spesa diBOO miliar~
di, autarizzàndo PeirÒ l'Azienda ad assumere
impegni sino alla concorrenza della somma
di 500 miliardi.

Quel disegno di legge, come è noto, venne
opportunamente migliorato dal Parlamento.
Orbene, mi chiedo: in quale considerazione
furono tenuti i suggerimenti dei tre esperti
quando, nel Consiglio dei ministri, proprio
sulla scorta di quei suggerimenti, fu stu~
diato ~ come disse lo scorso anno l' ono~
revole Spataro ~ il piano razionale sia di
riordinamento amministrativo che di po~
tenziamento della rete?

Ev1dentemente, nè il piano predisposto
dagli uffici tecnici della Direzione generale
delle Ferrovie dello Stato, nè i suggerimenti
dei tre esperti furono tenuti in quella can~
siderazione che dovevano pur avere.

L'onorevole Spataro, volendo scusare la
avarizia del Governo nei confronti dell'Azi~n~
da delle Ferrovie, fece ricorso al comodo pa~
racadute dell'impossibilità da parte delle irn~
dustrie nazianali di approntare ,il materiale
ordinato in un periodo di tempo relativa~
mente bJ:1eve.Ma, giustamente, dagli organi di
stampa dei nostri industriali si è fatto rile~
vare che le industrie potenziano il loro ap~
parato produttivo ~ seconào le commesse rj~
cevute.

D'altra parte è da rilevare che anche la
Commissione dei tre esperti mostra di non
condividere il parere dell' onorevole Spata~
l'o. Presentando infatti le sueconclusiani sul
programma di riclassamento e di potenzia~
mento, quella Commissione ha affeI1mato
che sarebbe di grande interesse per l'indu~
stria nazionale delle costruzioni ferroviarie
una prospettiva di lavoro di largo respiro.

Le vesti di « cenerentola» con cui si
presentò quel disegno di legge furono dun~
que il frutta di un errato indir,izzo paJitica e
non la risultanza di considerazioni di natu~
l'a tecnica.

Orbene, bisogna convincersi che per le no~
stre Ferrovie occorre fare di più, molto di
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più. Il notevole arretrato nelle manutenzio-
ni e nei rinnovamenti, che ha provocato il
decadimento del patrimonio ferroviario, ren-
de urgente, anzi improcrastinabile, uno sfor-
zo finanziario adeguato a quelle grosse esi-
genze. Sono i tecnici adiJ:1ci che il ritmo del-
le ordinazioni e delle riparazioni del mate-
riale è stato sempre inferior,e al minimo
vitale. Resta, ad esempio, assodato che su un
parco costituito da 125 mila carri e 8 mila
carrozze, oggi sono in esercizio circa 1.300
carrozze e 14 mila carri con più di 50 anni
di età e 2.300 carrozze e 50 mila carri con
età tra i 30 e i 50 anni. Per il solo ammorta-
mento di quel parco sarebbe stato necessa-
rio costruire ogni anno, secondo il parere
dei tecnici, 4 mila carri e 250 ,carrozze nuove.
Le Ferrovie avrebbero cioè dovuto, dall'im-
mediato dopoguerra ad oggi, spendere an-
nualmente almeno una somma pari a 40
miliardi di lire solo per provvedere al nor-
male svecchiamento del materiale rotabile.

Ben diversa invece è la situazione di fatto.
A parte il vecchiume che ciI1cola ancora,
contro le 7.243 carrozze che erano in circola-
zione al 30 giugno del 1939, alla stessa data
del 1960 si aveva una disponibilità di sole
7.921 carrozze, mentre il traffico viaggiatori
era più che raddoppiato. E più grave, al 30
giugno del 1960, si pI1esentava la situazio-
ne dei carri e dei mezzi di trazione, in quan-
to, a quella data, non si raggiung~va nean-
che il parco di cui si disponeva nel 1939. In-
fatti, mentre al 30 giugno del 1939 erano in
eseJ:1cizio 135.487 carri e 5.040 mezzi di tra-
zione tra locomotive a vapore, elettriahe,
Diesel, da treni e da manovra, eccetera, alla
stessa data del 1960 circolavano sulla nostra
rete 124.724 carri e 5.000 mezzi di trazione.
con un decremento quindi di 10.763 carri e 40
mezzi ,di trazione. E ciò sempre tenendo con-
to del vecchiume che purtroppo è ancora in
circolazione e del volume grandemente au-
mentato dei trasporti merci.

Così oggi ci troviamo ,di fronte a questa
paradossale situazione: mentre il traffico
viaggiatori dai 167 milioni di unita del 1938-
1939 è passato ali 380,7 milio!li nel 1959-60
e mentre ancora i viaggiatork:hilometro so-
no passati dagli 11,8 miliardi ai 26,8 miliar-
di, sempre relativamente allo stesso periodo

di tempo, i posti disponibili a sedere per i
viaggiatori sono diminuiti. Questa caotica e
deplorevole situazione ha fatto sì che, re-
centemente, migliaia di lavoratori del Val-
darno fiorentino e aretino, per protesta con-
tro le superaffollate e sgangherate vetture
dei treni operai, con i quali tutti i giorni si
recano a Firenze, bloccassero una diecina
di convogli ferroviari tra cUri Ja freocia del
Sud. Quei treni sono rimasti fermi nelle sta-
zioni di Figline, Incisa, Rignano ed in altri
punti del tratto Firenze~San Giovanni Val-
darno per oltre quattro ore. Un'analoga, ma
più clamorosa protesta, il 15 giugno scorso
a Bari, presso la stazione della Sud-Est: una
cinquantina di cittadini, in maggioranza ope-
rai e studenti, si sono sdraiati sui binari di
quella stazione per impedire la partenza di
un treno che non aveva potuto contenere
tutti i passeggeri.

Non migliore si presenta la situazione per
quanto riguarda il traffico merci. Dai dati
esposti dal collega Florena, nella sua rela-
zione al bilancio dello scorso anno, rilevia-
mo che, mentre dai 47,4 milioni di tonnel-
late caI1icate nel 1938-39 si è p:lssati ai 55,8
milioni di tonnellate caricate nel 1959-60, e
mentre dagli 11,5 miliardi di tonnellate-chi-
lometro IdeI 1938-39 si è passati ai 15,7 mi-
liardi di tonnellate-chilometro nel 1959-60, i
carri a disposizione del pubblico presentano
un decremento, come abbiamo già detto, di
10.763 unità, senza tenere conto della bella
mostra che fanno di sè i veicoli con 50 anITi
di vita.

Per i danni che, per questa sit1.,lazione, ha
ricevuto l'economia soprattutto .del nostro
Mezzogiorno, un particolare esame va fatto
in direzione del traffico merci costituito dai
trçJ.sporti di derrate. Dalle statistiche uffi-
ciali rileviamo che, dai 197 mila carri cari-
cati nel 1938-39 per il' trasporto di derrate
per ferrovia, si è passati ai 247 mila del 1950-
1951 ed ai 420 mila carri caricati nel 1959-60.
Si è passati cioè dal 6 al 12 per cento dei
carri complessivamente caric3ti sulla rete
nel periodo di tempo che corre dal 1939 al
1960.

Bisogna onestament~ riconoscere che, ri-
spetto al numero dei carri in circolazione,
il '12 per ~ento di essi, complessivamente ca-
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ricati per derrate, non può aver soddisfatto
le esigenze del mercato. D'altra parte si sa
quante -critiche, quante proteste si sono le~
vate al riguardo da parte degli utenti inte~
ressati.

Ma un particolare esame merita il setto~
re del traffico dei prodotti ortofrutticoli
trasportati in regime di freddo. Si sa che nei
mesi di luglio, agosto e settembre le richie~
ste dei carri refrigeranti, per la deperibilità
delle merci trasportate, tendono costante~
mente ad aumentare. Ebbene l'Azienda non
è in gmdo di assicuITare a quei trasporti quel~
la sollecitudine e quella regolarità che essi
richiedono. Ed è proprio questa deplorevole
situazione che ha fatto registrare tanti gra~
vi danni all'economia del Mezzogiorno.

Ci si è fatto intravedere un certo piano
riguardan te l'ordinazione di nuovi carri fri~
goriferi; ma la categoria interessata ha fat~
to :oonoscere il proprio malcontento su quel
plano.

Non ho potuto, purtroppo, esaminare con
quellacompiutezza che desideravo la rela~
zione del collega De Unterrichter, perchè il
tempo mi è stato tiranno. La consuetudine
di lavoro nella 7a Commissione mi dice quan~
ta diligenza il collega ponga nell'espleta~
mento degli incarichi che gli vengono con~
feriti, e un approfondito esame della sua re~
lazione indubbiamente mi sarebbe stato pre~
2'Jioso in questo dibattito.

Ma pure attraverso un frettoloso esame
di quel documento, ho potuto notare come
in essa non manchino rilievi sulla grave si~
tuazione. delle nostre Ferrovie. Nè occorre,
anche per ragioni di economia di tempo,
che mi soffermi su questo o quel punto del~
la relazione, giaochè le deficienze ,dell'Azien~
da traspaiono dallo spirito di tutta la rela~
zione.

Ebbene, se -così lacunosa si presenta, sul
mercato dei pubblici trasporti, la nostra fer~
rovia, con mentalità e abiti ben diversi àf~
frontano la concorrenza gli autotrasporti,
amici~nemici della strada ferrata.

Dai dati resi noti dal Consiglio economico
europeo, in ordine all'incremento del parco
automobilistico dei diciassette Paesi del Con~
siglio economico dei Ministri dei trasporti,
si rileva che quel parco, dal 19S1 al 19S5,'ha,
ricevuto un incremento di circa il 73 per cen~
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to; per quanto riguarda il nostro Paese è da
rilevare che, nei primi dieci mesi del 1961,
l'incremento delle iscrizioni di nuovi auto~
carri è stato dell'ordine del 40 per oento ri~
spetto ai dieci mesi precedenti e dell'Il,S per
cento per quanto riguarda l'incremento dei
rimorchi.

È vero che si tratta di dati da interpreta~
re con una certa cautela, in quanto non tut~
ti gli autocarri immatricolati saranno al ser~1
vizio dei trasporti in conto terzi, e in alcuni
casi si tratta di rinnovamento di mezzi. Fern
non vi è dubbio che i progressi che si stanno
compiendo in quel settore sono veramente
imponenti. È anche ,da aggiungere ~ così

informano i competenti del ramo ~.. che il
miglioramento del parco motoristico\ è im~
posto dalle esigenze della concorrenza la
quale comporta l'uso di veicoli di portata
sempre maggiore, onde ottenere minori spe~
se di esercizio.

Ed è proprio attraverso codesto -continuo
rinnovamento ,e rrnsanguamento dei propri
parchi che le autolinee hanno raggiunto le
condizioni per poter essere concorrenti alle
Ferrovie.

Così, ad esempIO, la ditta autotrasporta~
trice Marozzi, per il percorso Foggia~Roma,
pratica una tariffa inferiore di SOO lire ri~
spetto a quella praticata dalle Ferrovie per
la seconda classe.

Qui, aprendo una parentesi, vi sarebbe da
chiedere: chi ha autorizzato quella tariffa?
Onorevole Mattarella, lei è anche Ministro
della Motorizzazione civile; come spiega. al~
lara, questa disparità tra la tariffa ferrovia~
ria e la tariffa degli autotrasporti? Chiudo la
parentesi!

E riprendendo il discorso dirò che, se è
vero che gli autotrasportatori partono av~
vantaggiati di molti punti nei confronti del~
le Ferrovie, è però anche vero che quegli im~
prenditori mostrano Idi avere una mente più
aperta nei confronti della propria azienda
di quanto non abbiano avuto i vari Go'ver~
ni nei riguardi delle nostre Ferrovie.

Quanto, <!unque, è venuto e viene ad inci-
dere questo mancato ammodernamento sui
costi di eserdzio?

Abbiamo fermato la nostra attenzione sul~
le esigenze -che presenta il materiale rotahi~
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le, ma accorre tener conto anche delle opere
di infrastruttura: armamento dei binari, elet-
trHìcazione, impianti di sicurezza, passaggi
a livello e così via.

Si sa, ad esempiO', che '.la rete fer:r:?viaria
italiana esercitata è di chilometri 16.328.
Ebbene, di essa soltanto 4.436 chilometri so-
no a doppio binario, e soltanto 7.303 chilo-
metri sano elettrificati. E ciò mentre, fra
qualche anno, dovremo prepararci a festeg-
giare il centenario di molti chilometri di bi-
nari e mentr'e siamo assai lontani dall'appli-
care, come in Francia, in Germania e nella
Gran Bretagna, le traverse di cemento arma-
to. Il senatore Corbellini, 10 scorso anno, ci
fece sapere che, per questo nuovo tipo di
armamento, che indubbiamente arrechereb-
be una gVa!nde econoÌnia alle spese di ese:r1CÌ-
zia ed una maggiore sicurezza ai convogli,
si sono compiuti degli esperimenti fin dal
1935, sui tratti di Linea da DI'te ad DI'vieto
e da Montale a Pistoia. Chiediamo: conti-
nuano gli studi intrapresi fin dal 1935, oppu-
re non si è provveduto in merito, per man-
canza di finanziamenti?

D'altra parte, si è sempre detto che la ri-
castI1uzio[)ie della rete era stata compiuta;
ma canfesso che molto rperplessami lasciò, a
suo tempo, una affermazione dell'ex Diretto-
re generale delle Ferrovie, ingegner Di Rai-
mondo, il quale, celebrando il cinquantena-
l'io dell'Azienda, così scriveva: «Occorre ri-
costruire in via definitiva i manufatti ripa-
rati con carattere di precarietà e di provvi-
sorietà ». Ebbene chiediamo: quei tali la-
vori, compiuti con carattere di precarietà e
di provvisorietà, hanno trovato la loro defi-
nitiva sistemazione?

I recenti disastri ferroviari sono molto
indicativi, al riguardo.

È certocne 10 sfruttamento del materiale
rotabile, conseguenza di mancati finanzia-
menti all'Azienda, surpera ogni limite di siou-
rezza, per curi esso presenta spesso segni di
affaticamento, fenomeno al quale con mol-
ta probabilità si possono imputare molti dei
disastri avvenuti.

Si è arrivati, sempre per manc,Aanzadi fi-
nanziamenti, a diminuire le spese per la ma-
nutenzione del materiale rotabile e delle li-
nee, prolungando i tempi di revisione fino

a raddoppiarli. Giustamente è stato, quindi,
scritto dai tre esperti « che il grado di effi-
cienza del complesso rappresentato dai va-
lori sopra riportati ~ ossia 4 mila miliardi

~ ha 'subita, nel suo insieme, una notevole
riduzione a causa dell'insufficienza dei fondi
che da numerosi anni sono stati destinati
alle opere di manutenzione e di rinnova-
mento ».

Esigenze, dunque, veramente inderogabili
quelle dell'Azienda, esigenze che impongono

~ sono anCOlra i tve ,esperti che parlano ~

« l'urgente ]1innovamento del materiale vetu-
sto e degli impianti antiquati i quali, stando
a quanto dichiarano i servizi responsabili
dell'Azienda, non essendo rinnovati da de-
cenni, ed essendo stati oggetto nel frattempo
di eccessiva usura, senza una manutenzione
adeguata, hanno raggiunta un tale stato di
inefficienza da destare serie preoccupazioni
sulle conseguenze ohe possonO' derivave al.
l'ordinato svolgimento dei treni e dei suoi
riflessi negativi ». Che cosa dovevano dire di
più i tre esperti per invogliare il Governo ad
essere mena esosa nei confranti delila piI'!
.grande azienda della Repubblica italiana?

Anche la Direzione generale delle Ferravie
ha più volte chiaramente fatto intendere
che la situazione era insostenibile. Ha dovuto
denunciare, senza alcun'a reticenza, di essere
stata 'castretta a stornare fondi straoI1dinari
destinati agli investimenti per sopperire alle
riparazioni urgenti. Ed ha anche invocato e
stimolato una più solerte attenzione del Go-
verno sulle condizioni della maggiore im-
presa industriale del ,Paese.

Tutto ciò fino a qualche mese fa ~ fino

a quando cioè l'acqua non è arrivata alla
gola ~ è rimasto lettera morta.

Lo scorso anno, dopo i noti disastri a
catena, è stata la stampa nazionale a met-
tere in grande risalto le gravi lacune nel no-
stro serviziO' ferroviario. « La messa a-punto
delle Ferrovie non può esseI'e più rimanda-
ta », scriveva a caratteri di scatola « Il Cor-
riere della Sera»; « Linee e materiali ina-
deguati causa dei disastri ferroviari », rile-
vava un altro quotidiano; « È necessario
oombatteIie la veochÌezza del materiale rota-
bile delle Ferrovie », metteva in risalto un
terzo quotidiano. È dunque un nutrito coro
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a chiedere una nuova politica nel campo dei
trasporti.

Si legga tutto quel che è stato siCIritto
per il ritardo dei treni durante le feste del
Ferragosto: un florilegio di queUe invettiv'~
potmbbe costituire un giusto omaggio al~

!'indirizzo di questo e soprattuttò dei passa~
ti Governi. « Quel che è accaduto domenica

~ scriv;eva il 21 agosto" La Stampa" di To~

rino ~ dà la misura della situazione: ci so~

no stati ritardi di cinque ore. I convogli so~
vraffollati scaricavano colonne di viaggiato~

ri sfiniti, disfatti. I ferrovieri ~ proseguiva

il giornale ~ fanno quello che possono; in

molti casi si prodigano per cercare di porre
rimedio a quelle deficienze, ma 'la buona vo~
lontà del personale non basta. I binari vec~
chi o inadeguati non consentono di aumen~
tare la velocità; anche gli impianti di siou~
rezza e di controllo sono spesso antiquati,
impongono particolari cautele e rallentano
la circolazione, eccetera ;'.

Ed è da rilevare che cod~ste cose si scn~
vano in una città fra le meglio ser;vite dalle
nostre Ferrovie. Sappiamo dove mira code~
sta critica alla nitroglicerina, ma bisogna
onestamente riconoscere che nel fondo di
essa vi sono delle verità. Ebbene, quelle ve~
rità è necessario accettarle anche se ci ama~
Ireggiano,ed anche se sappiamo che molto
spesso esse provengono da settori interessati
a denigrare l'Azienda. Ma purtroppo le no~
stre Ferrovie segnano il passo, specialmente
rispetto ai progressi compiuti dagli altri
Paesi; e vorrei citare quale esempio le Fer~
rovie franoe:s.i e svizwre, lIe quali, pmprio
attraverso larghi ammodernamenti, appor~
tati sia al 'materiale fisso che a quello rota~
bile, come pure attraverso l'impiego di sem-
pre migliori rupparecchiature di comtrollo,
hanno raggiunto un tale grado di sicurezza,
pur eon velocità commerciali ben più eleva~
te di quelle tenute dalla nostra rete, da riac~
quisire alla rotaia parte del traffico perduto
negli anni dell'immediato dopoguerra e da
contendere il passo agli autotrasporti.

Ritengo utile in questa circostanza ricor~
dare anche il dibattito svolto si lo scorso an~
no alla Camera dei Comuni per un proget~
to di totale riorganizzazione delle ferrovie

inglesi, per molti aspetti in posizioni arre~
trate come le nostre.

Quando, in codesta colpevole situazione,
accade un sinistro, e le rotaie rimangono ba~
gnate di sangue, a chi si affibbia la colpa?
Il primo e l'unico a piangere in carcere col~
pe che molte volte non sono sue, ma di una
s.ituazione generale, è sempre, purtroppo,
il ferroviere. Senza ,dire che, molte volte, gli
errori degli altri il ferroviere li paga con
provvedimehti lesivi della propria dignità o
addirittura con la propria vita.

Chi paga oggi lo scotto di un servizio che
non ha i presupposti per essere efficiente è
!'ingegner Rissone, Direttore generale delle
Ferrovie dello Stato. Con puntualità addirit~
tura cronometrica si colloca in quiescenza
quel Direttore genera,le, non ap!pena scooca~
to il suo 65° anno di età; e gli si comunica
il suo nuovo stato con un sistema che non
può non procurare grande amarezza e non
offendere la dilgriità dell'alto funzionario,
specialmente quando si ha la coscienza di
aver servito lo Stato con ogni spirito di sa~
crificio e di abnegazione.

È vero che, per l'adozione di quel prov~
vedimento, si è fatto ricorso al comodo pa~
racadute di un disposto di legge; però è an~
che vero che la consuetudine, almeno nel~
l'Amministrazione delle ferrovie, smentisce
la pedissequa applicazione di quella legge.
Cito il recentissimo caso dell'ingegner Ciril~
lo, già vice Direttore genemle delle Ferrovie,
anch'egli, come il Rissone, fuori dei ruoli
dell'Azienda, collocato in quiescenza al com~
pimento del sessantaseiesimo anno di età.

D'altra p';1rte si sa che i più alti gradi del~
la gerarchia ferroviaria sono tutti collooati
a riposo al compimento del sessantaseièsi~
ma anno di età. Ebbene, sarebbe basrata
questa sola considerazione, che scaturisce da
evidenti ragioni di equità, per sconsigliare
l'adozione di quel provvedimento, quanto
mai inopportuno, non rispondent~ alla con~
suetudine e che ricalca una politica di er~
rori.

Ma, per giustificare di fronte all'opinione
pubblica i malanni che affliggono le nostre
Ferrovie, occorreva trovare chi pagasse per
i veri responsabili di quella grave situazione,
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e il capro espiatorio è stato trovato, è venu~
to fuori: il Direttore generale delle Ferrovie.
Poi, bisognava mettere a tacere chi troppo
pubblicamente denunciava le necessità del~
l'Azienda e quella voce è stata messa a ta-
cere.

Si girino e rigirino le cose come meglIo e
più opportunamente si creda, ma la verità
è questa.

Intanto i colleghi sappiano qual è il trat-
tamento di quiescenza che la RepuibbJica
italiana, fondata sul lavoro ~ è bene ricor-
dado ~ riseI1Va ai suoi più alti funzionari:
l'ingegner Rissone, dopO' una lunga cajrriera
nelle Ferrovie dello Stata e dopo sei anni di
direzione di quella Az,ienda, con le l'espansa-
bilità che tutti conosciamo, è coLlacato in
quiescenza con un assegno mensile di 207
mila lire e con una buon uscita di poco più
di 4 milioni. Lasdamo al buon senso dei col~
leghi ogni commento!

Sicuri 'di interpretare ancne il pensiero del
Senato, all'ingegner Rissone, che con il pri~
ma navembre lascia la Direzione generale
delle Ferrovie, inviamo i nostri migliari au-
guri di vita lunga e serena, giusto premio
per le sue fatiche e per le gravi responsabi-
lità che ha saputo assumere, dirigendo, con
solerzia e perizia, un settore tanto impar~
tante e pur tanto negletto della vita ipub-
blica italiana.

Ma vogliamO' anche richiamare l'atten-
ziane del Governo sUll fatta che in questa
mO'da e con questi sistemi si rincorrono
sempre, senza mai afferrarle, le cause gene--
l'ali del marasma che affligge le nostre Fer-
rovie. È tempo. di uscire dall'episodico, dal
particolare se si vogliono individuare le vere
cause della inefficienza del nostro ser,vizio
ferroviario e dei tanti disastri che stannO'
funestanda la vita del nastrO' Paese. Perohè,
anarevale MinistrO', callacare in qui,escenza
anziJtempa un Direttare generale? Ogni ipa~
tesi che tenti di incalpare la fatalità a che
tenti 'di limitarsi all'episodico, nan convince,
nan può canvincere. Ci deve essere, e c'è, una
causa generale per spiegare situaziani e fe-
nomeni taiUta gravi e di tanta ampiezza. E la
causa generale è nello stato di arretratezza
grave in cut versano le Ferrovie italiane.

Basti pensare che la sciagura di Voghera'
I

~ dicQnQi tecnici ~ PQtevaessere evitata I

se sui nostri locomotori fosse installato il di-
spositivo, applioato su quasi tutti i locomo-
tori dei Paesi europei, il 'quale blocca au-
tomaticamente un convoglio nel momento
in cui avverte la presenza del semaforo ros-
so. Ma ciò che vale per il dispositivo di bloc-
co automatico vale per tutto il resto: pas-
saggi a livello, scambi, eccetera.

Fino a qualche giorno fa, nelle carceri di
Foggia, ,gemevano in stato d'arresto due fel~
:mvieri, pel'chè ritenuti colpevoli di avere, nel

luglio scorso, procurato la morte di altri
due ferrovieri, a causa di una manovra di
scambio sbagliata. La Magistratura, dopo un
più approfondito esame del luttuoso episo-
dio, ha ritenuto di poter conoedere 101'0 la li-

bertà provvisoria. Quale sarà la sorte di quei
due sventurati ci sarà data constatare dal
responso del processo. Non è certamente
questa la sede per chiarire fatti ,e circostan-
ze che detejrmina:wno quel tmgico incidente;
ma riteniamo che sia questa la sede più op~
portuna ove bisogna mettere in ohiara luce
che, se in quella stazione vi fosse un appa-
rato centrale di sicurezza, la sciagura non si
sarebbe verificata. Invece è purtroppo da
deplorare che, in un centro ferroviario tanto
importante come quello di Foggia, gli scam-
hi siano 'condotti ancora come nel '1870,
quando quello scalo ebbe vita, e quando in
quella stazione circo1avano appena una ven-
tina di treni al giorno, contro i 260-270
odierni.

E mi duole che nella relazione del collega
De/Unterrichter tali dolorosi episodi, anche
con tutte le attenuanti per il personale, si
facciano in gran parte passare come dipen-
denti da cause dell'uomo, senza che vengano
approfonditi anche e soprattutto i fattori tec-
nici. Ecoo perchè, onorevoile Ministro, la
sciagura di Fiumarella, quella di V oghera,
quella di Cassano d'Ad da, e le tante altre
che hanno funestato la vita dei nostri tra-
sporti ferroviari, non sono dei casi staccati

l'Ulno dall'altro, nè rappresentano una colpa
individuale; le responsabilità sono più gran-
di e generali. Se si vuole giustizia, si deve
andare al di là delle responsabilità di un Di.
rettore generale o dei conducenti del tragico
8151 o di altri treni della morte. E si noti
che, siffatto marasma ha luogo proprio in
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tutti quei settori in cui è in gioco l'interesse
collettivo, come è il settore dei trasporti di
massa.

In cotesta tragica situazione bisogna one~
stamente dare atto ai tecnici e a tutto il per~
sonaI e dell'Azienda del grande sforzo che,
giorno per giorno, vanno compiendo per po~
ter organizzare un servizio che non ha i pre~
supposti per rispondere alle esigenze di un
traffico ferroviario modeI1llo. E bisogna an~
che recriminare e deplorare l'abbandono
in cui, da anni, sono tenute le nostre ~errovie.
Come dunque non spiegarci i disavanzi di
gestione e come dunque non spiegarci molti
dei disastri a catffila ohe si sono verificati
nel nostro Paese? Ma se la divisa del Go~
verno, nei confronti dell'Azienda delle fer~
rovie .. .

P RES I :p E N T E. Penso che lei sarà
ormai verso la conclusione, senatore Impe~
riale!

I M P E R I A L E. Il senatore Gambi
ha rinunciato a parlare, per cui interverrò
soltanto io per il mio Gruppo.

I I
I

P RES I D E N T E. Allora lei guadagna
quakhe mÌiIluto. L'avverto che ha chiesto la
parola il Ministro dei trasporti per confu~
tare alcune sue osservazioni.

I M P E R I A L E. Dicevo, dunque, che
la divisa del Governo, nei cqnfronti del~
l'Azienda ferroviaria, è stata sempre quell;=t
del sordido avaro: ben altri panni si in.
dossano nei riguardi delle ferrovie in con~
cessione! Basta tenere presente che nel bi~
lancio in discussione, su una spesa di circa
25 miliardi ~ quale è quella prevista per
il Ministero ~ sono in previsione la bellez~
za di circa 17 miliardi per le ferrovie con~
cesse. Sono in previsione di spesa, cioè, 7
miliardi e rotti per sovvenzioni chilometri~
che, 100 milioni allo stesso titolo alae tram
vie extraurbane, e ben 8 miliardi e rotti
per sussidi straordinari di esercizio, ossia
per la copertura di disavanzi di sercizio, per~
chè il cOl1:~essionario, pur essendo un appal~
tatore, nulla deve rischiare. Ed è da aggiun~
gere che con l'eserçizio in corso, rispetto

a quello dello scorso anno, le previsioni
di spesa per i detti capitoli sono aumentate.
di altri 2 miliardi.

Ci s~ illuse sognando e sperando nella ma~
gica efficacia della legge n. 1221. Le pro~
spettive erano che i miliardi dati dallo Stato
a fondo perduto sèrvissero a rendere gra~
dualmente meno oneroso l'esercizio delle
linee in concessione e consentissero un al~
leggerimento degli oneri gravanti sul Te~
sora. I sogni e le grandi speranze riposte
su quella legge sono sfumati, miseramente
sfumati di fronte alla realtà viva e palpi~
tante. E la realtà è che, malgrado i miliardi
regalati dallo Stato per rendere più effi~
denti i servizi delle concesse, e quindi me~
no oneroso per il Tesoro l'esercizio di quelle
linee, i sussidi straordinari di esercizio in
quest'ultimo decennio sono enormemente au~
mentati.

Ma vi è di più. Vi sono ferrovie concesse
che, per le pietose condizioni in cui si svol~
ge il loro servizio, avrebbero potuto presen~
tare un piano di ammodernamento e po.
tenziamento che lo Stato avrebbe finanziato
in base alla citata legge n. 1221. Non risuI~
ta che tali piani siano stati mai presen-
tati. Citiamo il caso delle Calabro~lucane
gestite dalla Edison.

Ma il lato più grave della questione è
dato dal fatto che neanche il Ministero dei
trasporti si è mai preoocupato di compren~
dere quelle ferrovie nel novero di quelle da
ammodernare, come previsto dalla citata
legge n. 1221. Ebbene, l'aver escluso, ad
esempio, le Calabro~lucane da quelle ferro~
vie da ammodernare frutta annualmente al~
l'Edison oltre il miliardo e mezzo per sov~
venzioni chilometriche, altro miliardo e rot~
ti quale sussidio straordinario, ossia quale
compenso per mantenere la propria ferrovia
in uno stato di colpevole arretratezza. Così
l'Edison, col beneplacito del Governo, ha po~ ~

tuta rapinare allo Stato, e quindi alla collet~
tività nazionale, oltre 20 miliardi dal 1949
ad oggi.

E tralascio di parlare delle doppie conces~
sioni, quella ferroviaria e quella stradale,
sullo stesso percorso e in ordine alle quali,
alle nostre denunce, si è sempre risposto
che si sarebbe provveduto, ma le cose re~
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stano come prima, permettendo di far raz~
ziare allo Stato, per sovvenzioni straordina~
rie a cui non si ha assolutamente titolo,
miliardi e miliardi. E la cuccagna continua
col silenzio colpevole di coloro che dqvreb~
bero tutelare gli interessi dello Stato.

Con vero giubilo delle popolazioni cala~
bresi è stata accolta la dichiarazione da lei
resa, onorevole Ministro, all'altro ramo del
Parlamento, in sede di ,discussione del bi~
lancio che è ora al nostro esame, circa l'in~
tendimento del Governo di riscattare le Ca~
labro~lucane. Era ora che a ciò si arrivasse!
Di troppo sangue di innocenti sono bagnate
quelle rotaie: 71 morti non sono una cifra,
ma rappresentano un groviglio spaventoso
di carne umana sanguinante e martoriata
intorno al quale piangono ancora disperata~
mente centinaia e centinaia di congiunti,
tutta la Calabria generosa.

E non si può non riconoscere tutta la ra~
gione che hanno avuto i calabresi nel ri~
bellarsi. Di ciò si sono dovute render conto
anche le Autorità preposte all'ordine pub~
blico. In quella dolorosa contingenza il tri~
buto di sangue e di vite umane è stato trop-
po pesante e non vi è chi non veda come
l'ombra della politica dei monopoli gravi
pesantemente su quell'immane sciagura. Ora,
il disastro di Fiumarella ripropone, in ter-
mini veramente drammatici e ~ttuali, la ne~
cessità di risolvere problemi che non hanno
soltanto configuraz'~one e carattere locali, ma
investono tutta la politica governativa nei
confronti dei monopoli e, in specie, la politi~
ca governativa nei confronti dei concessiona~
ri delle linee appaltate. Chiediamo: dopo il
riscatto delle Calabro~lucane, altri 5 mila
chilometri di linea aspettano di essere li~
berati dalle strette di certi monopoli. Quale
programma ha il Governo al riguardo?

Onorevole Ministro, la strada da battere
gliela indica il' buon costume amministrati~
va, gliela indica un più alto senso di mora~
lità nella vita pubblica del nostro Paese.
Vorrà il Governo imboocare questa strada?

Passando ad altro argomento, le ricoI'de~
rò onorevole Ministro, che, in occasione,
della discussione del disegno di legge ri~
guardante il riolassamento e il potenzia-

mento delle nostre Ferrovie, le chiesi se
fosse nei disegni del Governo l' elimina~
zione ,di 8~1Omila chilometri di ferrovia, co~
me previsto da un certo piano di cui si fece
portavoce l'ingegner Fedele Cova attraverso
la stampa e conferenze e non mai smentito.

La mia domanda purtroppo rimase senza
risposta.

Ora, che esista una questione di ridimen~
sionamento di alcune linee a scarso traf~
fico è indubitato, ma che si voglia giungere
ad un'amputazione così grave delle nostre
strade ferrate, è, codesto, problema che de-
ve essere esaminato con molta accuratezza
e eon molto senso di respo).lsnbilità perehè
investe l'economia del Paese ~ l'avvenire di
tante popolazioni. Ecco perchè chiediamo
ampi lumi al riguardo, ed eçco ancora un
altro motivo che giustifica la nostra rkhie~
sta di far conoscere al Parlamento il pro-
gramma che il Governo ha innanzi a sè sul
riassetto delle nostre ferroVie.

Onorevole Ministro, onorevoli colleghi, ab-
biamo voluto fare un quadro delle gravi la~
cune che presenta il nostro servizio ferro-
viario non già per il bel gusto di denigrare
quella grande Azienda, ma per giungere ad
una conclusione che potesse essere utile per
riuscire a conferire alle nostre Ferrovie quel
posto che ad esse compete nello sviluppo
economico e sociale del nostro Paese. E la
conclusione è che per quella grande Azien~
da di Stato occorre far di più, molto di più.

Invece «la vostra avarizia il mondo rat~
trista », direbbe il Poeta. Se 11 Parlamento
non avesse migliorato il disegno di legge pre~
sentato dal Governo sul riclassamento e po~
tenziamento delle nostre Ferrovie, si sar~b-
be, per un~quinquennio, affrontato il proble~
ma di quell'Azienda con lo stanziamento di
soltanto SOOmiliardi, e ciò malgrado i sug~
gerimenti dei tre esperti a mezzo del loro
rapporto, il parere indubbiam.::nte autorevo~
le della Direzione generale delle Ferrovie at-
traverso il suo piano pluriennale, le critiche
del Parlamento, della stampa, dell'opinione
pubblica sul deplorevole. abbandono delle
nostre strade ferrate. Orbene, sono proprio
cadeste assai significative manifestaziom di
resistenza, di incomprensione, ad indicarci
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con quqle mentalità viene dal Governo af~
frontato il grave problema dei trasporti fer~
rovi ari nel nostro Paese. Ed è a codesta osti~
nata mentalità che n~oi opponiamo ,le no~
stre critiche; dirò di più: continueremo a
muoverci sul terreno della critica perchè
siamo sicuri che, battendo ci per una Ferro~
via riclassata, potenziata, moderna, rendia~
ma un grande servigio al nostro Paese. (Ap~
plausi dall' estrema sinistra).

P RES I D E N T E. Ha chiesto di
parlare l'onorevole Mini~tro dei trasporti.
Ne ha facoltà.

M A T T A R E L L A, Ministro dei tra~
sporti. Onorevole Presidente, onorevoli se~
natori, io desidero non lasciar passare sen~
za un'immediata precisazione e puntualiz~
zazione quanto il senatore Imperiale ha det~
to a proposito del collocamento a riposo del
Direttore generale delle ferrovie dello Sta~
to. L'ingegner Rissone non è stato collocato
in quiescenza anzitempo e non lo è stato per~
chè considerato un capro espiatorio da of~
frire all'opinione pubblica e a 'giustificazione
della politica del Governo. La legge del 1958
prevede che, al raggiungimento del sessan~
tacinquesimo anno di età, tutti i funzionari
dello Stato vadano collocgti obbligatoriamen~
te a riposo; e non c'è più una discrezionalità
da parte della Pubbl~ca Amministrazione,
così come c'era prima della legge stessa.

C'è una norma transitoria, che dà la pos~
sibilità, affidata alla discrezionalità dei ri~
spettivi Ministri, del mantenimento in ser~
vizio fino al marzo 1963 dei funzionari che,
avendo compiuto i 65 anni, non abbiano
compiuto i 40 anni di servizio.

Questa norma non poteva essere applica~
ta perchè l'ingegner Rissone ha compiuto
quasi 41 anni di s~rvizio.

Il senatore Imperiale ha citato i preceden~
ti, e io gli do atto che i precedenti esisto~
no; ma devo rilevare che essi non possono
superare la legge e che, posto il problema,
in un regime democratico e in uno Stato di
diritto la legge va applilcata anche se dò
va fatto con rammarico. E con rammarico
io ho firmato il decreto di collocamento a
riposo deU'ingegner Rissone, al quale ho

comunicato il provvedimento con anticipo,
senatore Imperiale, e con tutto il garbo che
un alto funzionario, distinto e valoroso,
come l'ingegner Rissone, meritava e come la
buona educazione comportava.

Niente, quindi, propositi di offrire capri
espiatori e nessun collocamento fatto an~
zitempo!

Se in precedenza, seguendo si una norma
che oggi vale solo per i Direttori centrali, i
vice Direttori generali sono stati collocati
a riposo al faggiungimento del 66° anno
di età, questo non poteva comportare che il
sistema venisse seguito quando il problema
si è posto; e ponendosi il problema e giun~
gendo alla conclusione che, giuridicamen~
te, la soluzione era quella che è stata poi
adottata, essa non poteva non essere presa.
(Applausi dal centro).

I M P E R I A L E. Non siamo d'aocordo.

M A T T A R E L L A, Ministro dei tra~
sporti. Senatore Imperiale, lei può anche
non essere d'accordo, ma io penso che la
legge vada applicata!

Voce dalla sinistra. Nel 1953 si agiva di~
versamente! .

M A T T A R E L L A~, Milnistro dei tra~
sporti. Non è una buona ragione per non
applicare la legge, che nel 1953 non era per
altro vigente, perchè essa è del 1958.

I M P E R I A L E. Noi protestiamo per
la maniera in cui si è mandato in quiescenza
quell'alto funzionario!

P RES I D E N T E. È iscritto a par~
lare il senatore Pennavaria. Ne ha facoltà.

P E N N A V A R l'A. Onorevole Presi~
dente, onorevoli

~

colleghi, è triste parlare
in quest'Aula quasi vuota. E la constatazione
è ancora più triste perchè dimostra che il
Parlamento democratico è stato superato
dalla partitocrazia.

P RES 1 D E N T E. Senatore Penna~
varia, mi permetta di farle, molto amabil~
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mente, un'osservazione: anche lei dovrebbe
sempre essere presente in Aula quando par~
lano i suoi colleghi, e invece qualche volta
non c'è.

P E N N A V A R I A. La sua osserva~
zione, onorevole Presidente, conferma, pur~
troppo, quanto io ho constatato. Comunque,
mi è gradito parlare ugualmente e brevcemen~
te ~ secondo ill te:rnpo che mi è stato conces~

so ~ sul bilancio delle ferrovie dello Stato,
della quale Amministrazione, per circa set~
te anni, io ebbi l'onore di essere a capo, come
Sottosegretario di Stato per le comunica~
zioni.

E ricordo, con viva simpatia, l'organiz~
zazione di questa grande Azienda dello Sta~
to e l'opera appassionata dei suoi dirigen~
ti e dipendenti, che costituiscono un gruppo
ragguarudevD1e di fedeli servitori del ,Paese,
in ogni tempo, in pace e in guerra.

Ho sempre seguito con interesse, da molti
anni, i problemi che travagliano le ferro~
vie, specialmente nel dopoguerra, quando il
progredire della tecnica e. le crescenti esi~
genze del traffico e della vita sociale hanno
imposto un ritmo di sviluppo accelerato,
non sempre seguito dagli uomini responsa~
bili con i mezzi necessari.

E ciò ha segnato un arrest"o nel rinnova~
mento delle ferrovie, che è stato causa di
gravi conseguenze, non ,ancora completamen~
te superate.

Vorrei, pertanto, in questa sede, precisa~
re alcuni aspetti importanti dell' Ammini~
strazione ferroviaria, che rappresenta il com~
plesso industriale più vasto d'Italia, con
centosessantamHa dipendenti e un movimen~
to finanziario di circa un miliardo di lire
al giorno, in entrata e in uscita.

Una grande organizzazione industriale, per~
chè lavori in pieno e si sviluppi, deve di~
sporre di grandi mezzi finanziar.i, pro:por~
zionati ai suoi bisDgni.

Il bilancio delle ferrovie, invece, presenta
una situazione di continuo e 'persistente
squilibrio, da attribuirsi, soprattutto, a mol~
teplici fattori di diversa natura e comples~
sità. E sul piano strettamente economico~in~
dustriale le cause principali, che concorrono
a determinare le difficoltà in cui l'Azienda
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da tempo si dibatte, sono da ricercarsi prin~
cipalmente: nell'inadeguato livello delle ta~
ri£fe; nell'incidenza sul bilancio degli one~
ri anormali per le pensioni dovute agli ex
dipendenti e relativi congiunti; nell'insuf~
ficiente rimborso, da parte del Tesoro e del~
le altre Amministrazioni statali, degli oneri
ohe, per mDtivi extra~aziendali, essa SDp-:
porta.

Accanto a questi fattori di -squilibrio della
gestione finanziaria delle ferrovie si pone
poi la necessità di risolvere il problema del~
le manutenzioni e dei rinnovamenti delle
linee, degli impianti e dei mezzi di esercizio.

Negli anni scorsi, gli stanziamenti di bi~
lancio da destinare a queste spese sono scati
contenuti entro limiti ristrettissimi, tanto
che numerosi lavori di risanamento e di po~
tenziamento sono stati necessariamente so~
spesi o rinviati. Se gmn parte, dell'aJrretra~
to costituitosi in questi setto:r:i potrà esse~
re, ora, eliminato con i fondi del piano de~
cennale, è, però, indispensabile che l'Azien~
da possa contare per gli esercizi futuri su
stanziamenti commisurati alle reali e inde~
rDgabili esigenze del tI!affico e della sicu-
rezza.

È vero che con la stessa legge di appro~
vazione del piano decennale è stato disposto
anche un adeguamento delle dotazioni da
destina:r;e alla manutenzione ed al rinnova~
mento, ma sarebbe auspicabile che l'Azien~
da potesse contare anche su d:ispon~bilità
maggiori di quelle corrispondenti ai mi~
nimi fissati dal suddetto provvedimento le~
gislativo (20 per cento del gettito dei pro~
dotti del traffico per la manutenzione e 10
per cento per i rinnovamenti).

Va considerato, d'altra parte, che il mag~
gior onere, che deriverebbe al bilancio da
un ulteriore rivalutazione di questi stanzia-
menti, potrebbe tfoVaI'e CDmpenso nelle mag~
giori entrate che l'Azienda ferroviaria avreb-
be titolo di pretendere dal Tesoro e dalle
altre Amministrazioni statali. E ciò in di~
pendenza di una più adeguata valutazione
degli oneri extra~aziendali, che impropria-
mente gravano sulla sua gestione. Basti pen~
sare che per l'esercizio in corso i rimborsi
ammessi a tale titolo figurano iscritti in bi~
lancio per 66,3 miliardi, mentre, in effetti,
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più aggiornate valutazioni eseguite fanno ele~
vare il complessivo ammontare degli oneri
stessi a 86,8 miliardi. E in quest'ultima cifra
non è incluso alcun reintegro del cospicuo
onere che l'Azienda sopporta per il servizio

, pelle pensioni agli ex~dipendenti e loro con~
giunti.

La normalizzazione del regime « del fondo
pensioni» è 'stata parzialmente accolta con
la soluzione/adottata nel disegno di legge ri~
guardante la «sistemazione finanziaria del
bilancio delle Ferrovie dello Stato» attual~,
mente all'esame del Parlamento. Sta di fatto,
però, che la normativa prevista da questo
schema appare inadeguata ad assicurare una
soddisfacente sistemazione di tale spinosa
questione. La normalizzazione, difatti, de~
gli oneri per le pensioni verrebbe a CODcre~
tarsi in un contributo a carico del bilancio
ferroviario pari a cinque volte e mezzo l'im~
porto delle ritenute ordinarie e straordi~
narie praticate al personale, in luogo di un
contributo che ~ secondo recenti studi at~

tuariali ~ avrebbe dovuto concretarsi in una
misura non superiore a quattro volte le
stesse ritenute.

Stando così le cose, onorevole Ministr0,
non vedo la possibilità di risolvere adegua~
tamente, e con l'urgenza necessaria, il grave
problema finanziario e tecnico di cui si par~
la, e che la vita e il traffico di oggi impro~
rogabilmente es1gono.

Altro problema che a me sta particolar~
mente a cuore riguarda l'adeguamento della
rete ferroviaria siciliana, assolutamente in~
suffidente alle cresoenti necessità dell'eco~
nomia di quella Regione. Rete che in molti
tratti si deve rinnovare; così i servizi, il ma~
teriale, i sistemi di sicurezza e di segnala~
mento e molte stazioni e depositi locomo~
tive.

So bene che l'Amministrazione delle fer~
rovie dello Stato ha seguito, con interesse,
il fenomeno dell'aumento del traffico in que~
sti ultimi dieci anni, per iJ continuo svilup~
po economico, agricolo, industriale della Si~
cilia. Ma i mezzi che ha avuto a disposizio~
ne sono stati assolutamente insufficienti a
soddisfate bisogni così vasti e urgenti per
l'economia nazionale.

Un importante aiuto, tuttavia, è stato dato
al traffico con l'elettrificazione della Mes~
sina~Palermo e della Messina~Siracusa e con
1'entrata in esercizio della nuova nave~tra~
ghetto « Reggio ». E si spera, in un avvenire
non lontano, nel completamento del raddop~
pio della linea Battipaglia~Reggio Calabria,
per togliere l'Isola da un « isolamento » op~
pressivo e dannoso per le sue risorse eco~
nomiche, turistiche ed anche sociali.

Appare evidente che molto, anzi moltis~
I sima c'è da fare ancora per secondare con~

cretamente le esigenze improrogabili di quel~
la Regione. E si rende soprattutto urgente
il raddoppio sulle linee costiere dei tratti
Fiumetorto..,Palermoe Messina~Catania, la
cui rpotenziailiità di traffico è, ormai, al limi~
te massimo di saturazione, al punto che Ilon
si riesce più a disimpegnare il servizio nor~
male.

E, conseguentemente, è indispensabile po~
tenziare la flotta di navi~traghetto, con la
costruzione di almeno altre due unità del ti~
po «Reggio», anche in vista delle nuove
correnti di traffico su strada, che si verran~
no a creare col prolungamento dell'Autostra~
da del Sole fino a Reggia Calabria e con le
autostrade siciliane Siracusa~Catania~Messi~
na, Palermo~Messina, Palermo-'Catania e Ra~
gusa...Catania, ~allacciate ,rispettivamente a
tutti i oentri dell'Isola.

Lo ,stretto costituisce, senza dubbio, una
strozzatura del traffico, divenuto ormai
straordinario, dalla Sicilia alla Penisola e
viceversa, arrestando, a volte, completamen~
te il movimento con gravissimo danno delle
cose ,e delle pe~sone trasportate.

S'impone, pertanto, la soluzione di questo
complesso e grave problema, che ha susci~
tato proposte, progetti, discussioni, ma sen~
La alcuna concretezza e senza neanche un
indirizzo da parte del Governo, rimasto, fi~
nora, sempre assente.

Si è parlato di un tunnel sotto lo stretto e
di un ponte. L'una e l'altra proposta hanno
creato consensi e dissensi e polemiche viva~
ci, ma inconcludenti.

Ora è necessario uscire da questa situa~
zione di inçertezza e di attesa, che è scorag~
giante per la Sicilia.
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È giunto ormai il momento che il Go-
verno si decida a provvedere alla realizza~
zione del progettato ponte, il quale potrebbe
risolvere ~ nel più breve tempo ~ l'assil-

lante problema del traghetto ed evitare così
la minaccia di arrestare il traffico e la vita
stessa dell'Isola.

E si tenga presente che oggi il traffico
sullo Stretto ha raggiunto percentuali mol-
to alte.

Dal 1950 al 1960 si è avuto un incremen-
to medio annuo dellO per cento per i carri,
del 35 per cento. per gli automezzi, e del15
per cento per i viaggiatori. E si prevedono
già, per il prossimo avvenire, percentuali di
gran lunga superiori.

Andando avanti di questo passo, come è
evidente, si renderà impossibile soddisfare
adeguatamente il trasporto per lo Stretto. Il
ponte è, quindi, uI1gente e necessar:io e m!
appello alla considerazione del Governo e
del Parlamento. '

In attesa del ponte, che verrà, se verrà, e
che comunque richiederà un certo lasso di
tempo per la sua realizzazione, si adibiscano,
intanto, delle navi-traghetto, opportunamen-
te trasformate, all' esclusivo trasporto di au-
tomezzi per il Continente, per supplire alle
deficienze ferroviarie. E si istituisca anche
un servizio per il trasporto deJle automobili
« al segujto del viaggiatore », che esiste già
su alcuni itinerari e per il Sud è limitato
soltanto a Roma e a Brindisi.

Non vedo il motivo per cui non si possa
estendere questo servizio, anche a titolo spe-
rimentale, adla Sicilia. Sarrebbe veramente
utile e gradito ai numerosi viaggiatori che si
trasferiscono con l'automobile al Nord e vi-
ceversa. Questo servizio potrebbe inizialmen-
te essere effettuato nella direzione Messina-
Roma, per poi estenderlo a Siracusa da una
parte ea Palermo dall'altra, riparando così
ad una deficienza che è da tutti lamentata.

Presidenza del Vice Presidente CESCHI

(Segue P E N N A V A R I A ). Desidero,
inoltre, richiamare l'attenzione personale
del Ministro sull'ammodernamento della
strada ferrata Vittoria-Ragusa~Siracusa, che
è l'unico allacciamento ferroviario che uni-
sce importanti. e popolose città, ricche di
risorse naturali, di industrie e di una flo-
rida agricoltura, ma prive di mezzi di co-
municazione.

S'è tanto parlato di una modifica radica-
le di questa rete ferroviaria, ma, al solito,
per motivi economici, non s'è fatto nulla e
neanche sono stati arrecati quei migliora-
menti parziali all'ar:mamento, al material~,
agli orari, tanto sollecitati. da anni, inutil-
mente~ in Parlamento, nei Congressi, nelle
conferenze orarie.

Data l'acclività della linea, con gallerie
eHeoidàli, curve pericolose, fmquenti pas-
saggi a livello, che rendono difficilissimo il

transito, bisogna, almeno, sostituire la tra-
zione a vapore con quella diesel, più rispon-
dente alle esigenze del traffico, sia viaggia-
tori che merci. Ed è indispensabile provve-
dere alla soppressione di alcuni passaggi a
livello, che sono frequentemente e inevita-
bilmente causa di mortali incidenti.

Debbo, infine, ricordare che il palrco dei
carri merd è insufficiente alle esigenze lo-
cali e partkolarmente al faibbisogno di car-
ri refrigeranti.

Se è vero che la con~istenza' di tale ma-
teriale rotabile specializzato è andata au~
meptando sensibilmente dal 1956 ad oggi,
con un incremento medio annuo di oltre il
5 per cento, è anche vero che il traffico, sia
interno che internazionale, di prodotti orto-
frutticoli e di altre ,derrate deperibili ha
avuto un incremento medio annuo rispetti-
vamente dell'S e del 13 per cento. È quindi
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evidente l'urgenza di aumentare la costru~
ziane di carri refrigeranti, riservanda una
aliquata natevale agli stanziamenti previsti
dal piana decennale; di aumentare la cansi~
stenza dei carri utilizzabili, intensificanda
le riparaziani in mada da aver il minar nu~
mera di carri fermi per avaria. E si rende
anche utile chiedere in sussidia dei carri del
tipa aHa Sacietà « Interfriga » per assegna~
ziane a lunga durata e per viaggi singali,
curanda, particalarmente, la riutilizzaziane
dei carri esteri giunti carichi in Italia.

A questa prapasita desidera far presente
che la carenza di carri refrigeranti in Sici~
lia è causa di grave disagia, soprattutta du~
rante la campagna agrumaria e ortafruttj~
cola, quando, ciaè, l'Amministraziane fer~
raviaria nan sempre è in grado di saddi~
sfare le richieste degli aperatari econamici
siciliani, generanda scantenti e danni agli
imprenditari ed al mercato.

Nella mia breve espasiziane ha cercata
di sintetizzare i punti salienti di alcuni pro~
blemi inerenti al Bilancia delle Ferra~ie
ed all'insuHìciente e invecchiata rete sici~
liana. Ed è urgente, anarevale Ministra, che
si provveda con particalare premura alle
esigenze ecanamiche, turistiche, cammercia.
li della nastra Isol,a, allla quale ci sentiama
legati da prafonda amare e da daverasa ri~
guarda. (Applausi dalla destra e dal cen~
tro. Congratulazioni).

P RES I D E N T E . È iscritta a parlare
il senatore Gelllca. Ne ha facoltà.

* G E N C O. Signor Presidente, onarevale
Ministro, onoI1evoli colleghi, 1'apdlogo del
letta di Proouste si adatta in modo partico~
larmente ,efficace alla situaziane in cui si
trovano i Ministri, i quali da una parte deb~
bODJOoonciliare le rilchieste provenienti dai
diversi settari del Parlamento e dall'ahr:l
debbono tener conta ddle anguste ipostedel
bilancio. Ma si tratta di un apolaga che pa-
trebbe applicarsi anche a n:oi parlamentari,
che dobbiamo candensare in pO'chi minuti,
seoonda gli impegni presi, le malte cose da
dire.

Il 'senatore Imperiale ha fatto un lungo
elenca di lamentele, ,rkardando le molte de~

fideDlze della nastra rete ,ferroviaria; osservo
che non per ni,ente è stato redatto un piano
dia:rmnodernamenta e sono stati stanziati
dei miliardi. Bisogna aqche considerare che,
Ullla volta effettuati gli stanziamenti, non è
tuttavia p'Ossibile ottenere in un mese o in
un anno tutto quella ohe si vuale, come per
magia.

M A N C I N O. Ci s'Ono dei pravvedimenti
che ipotI1ebbero essere adottati con,molta ra~
pidità.

G E N C O. Senatore Mancino, scenda dal
generioo e faecia un esempia concreto. È
facile far l'oppositore in ~questa mod'O. Vor~
rei anzi fade Vledere che discorso di oppasi~
zione sarei capaoe di fare io adesso! Il fatto
è però che non mi sentirei la coscienza a po~
sto...

M A N C I N O . La metteremo alla prova
qualllda saremo al pa'DeI1e!

G E N C O . È una prova che f:artunata~
mente nan sosterrò mai e, soprattutto, non
la sosteI1rà l'Italia, perohè sarebbe per il Pae~
se grave jattura, se giungeste al potere.

OnaI1evole Ministrro, le debbo rivolgere una
~

preghiera. Akuni mesi fa il Senato ha appro-
vato la legge Troisi, della quale ebbi 1'olllOre
di essere relatore, che fissava il termine di
sei mesi per l'espletamento delle pratiche per
la promoZJione di quei funzionari Ione poteva~
no fruiI1e dei benefici previsti dal provvedi~
mento. A tutt'oggi sono ["assati otto mesi e
di promozioni non 'si parla ancora. D'altra
parte mi ,risulta che 1'Ammina'strazione sta
procedendo con criteri eccessivamente re~
strittivi. Vorrei pertanto P1regarla ora di in~
vitare i S'uoi dipendenti che~s<i ocoupano di
questo problema a non frustrare la volontà
del Paruamento. Se le case contÌlllluassero a
pJ:1ocedere come avviene attualmente, la va~
lontà del Parlamenta resterebbe elusa, per
oui dOVlremmo predisparre qualche altra di~
segna di legge. la credo che sia opportuna
ed utile per tutti una oerta collaborazione
tra l'Amministral1ione e il Parlamento.

E passiamo ad un altro importante argo~
mento, in ordine al quale, anorevole Mini~
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sltro, spero .che lei non mi risponda quello
che ha risposta ieri il ministro FO'lohi in me~
rito ad una altra questione, e ciaè ohe si
tratta di materia che nan riguarda il suo
Ministero. Can ogni probabilità questa arga~
mento Ipatrà riguardare le nuove oostruzioni
ferl'Ovialri~, e quindi è anche materia di ,sua
competenza.

COlme lei sa, è in atto, nella zona delrle re~
gian~ di Puglia e di Lucania campresa tra
la Jonio e 1'Adriatica, ciaè nel quadrilatero
Bari~Brin:disi~Tara:nta~Matera a Metaipanta o
Ferrandina, se più vi piace, un notevole pro~
cesso di -installazioni di impianti industriali.
Pertanlta io lritengo ohe sia necessario rive~
dere tutto il sistema f,erroviaria di quella
zona. Reoentemente l'Amministrazione fer~
raviaria ha avvertita l'Amministrazione del~
1e Calabr~1uoane che tra un anno lo Stato
riprenderà 'quella feI1rO'via, oggi in con~es~
sione. Io non intenda entrare nel merita del~
l'argomento, anche se non sonp perfetta-
mente d'accorda con il oolle'ga Imperiale
quando sastiene che tutte le ferrovie conces~
se debbano essere riprese dallo Stato, perchè
anohe ,in tal caso non si madirfi1chelrebbe af~
fatto la situazione oggi esistente, specialmel1~
te se 'Ci si riferisce, per esempia, alla £erro~
via .in 'Costruzione Bari~Barlet1a, di ooi au~
spica !'immediato completamenta, e alle fer~
rovie del Sud~Est, le quali svolgona un di~
screto servizio. A questo riguardo debbo dire

~ nÒIll so se ne parlerà anche l'amioo Cairoli
~ ohe -il Consliglio provinciale di Leece ha
arprproViato un ordine del giornp di evidente
carattel1e demagagico, in quanta in essa si
dice rehe i fondi stanziati dallo Stato SDna
stati utilizzati malamente o non SDno stati
utilizzati affatta. CDme vai sapete, la Stato
paga sempre dietro presentazione degli stati
di avanzamenta e dei certificati if>Ìnali per
opere eselguite, mai per opere nan eseguite,
onde affermawe CDse di questo genere equi~
vale a gettare un'ombra di sospetto sui fun~
zionari che sovrintendono a questa servizia.
(Interruzione del senatore Granata). n Par-
lamento è iU[la cosa seria e in esso bisagna
dire cose Ifondate.

M A N C I N O . Dica anche lei cose serie,
aHara! Noi sappiamo che lo Stata paga pun~

tualmente agni tre mesi; però le Amministra~
zioni delle ferravie in concessione non spen~
dono. un centesimo, pèr cui accade quella ch~
tutti TIloilamentiama.

G E N C O . Di questo abbiama già p'arla~
ta un mese fa, quando abbiamo appravato il
disegna di legge sUiI finanziamento della Cir~
oumvesuV1iana: perchè ripetere cose già det~
te? D'altra parte, ho già utilizzata metà del
tempo che ho a disposizioné.

P RES I D E N T E . Stava propria per
dOO/I'dargliela.

G E N C O. Me ne aocorga da solo, signar
Presidente.

Come diceva, anorevole Ministro, occorrè
rivedeI'e campl'etamoote il sistema ferrovic1~
Dio ~ e quindi sia le ferravie a sca'I'tamenta
ardinawia. che queHe a scartamenta ridotta

~ di quella zona di Puglia e Lucania, prima
a]1cora che .entri in .funzione, tra qualche me~
se, quel camplessa di -industrie che si sta co---
stituendo e che riohiederà Inluovi e più ade~
guati mezzi di trasporta. Proprio ieri ho
oompiuta un passa presso il Minisltero dei la-
vari ipurbbHci affrnchè anche la rete sw-adalc
sia adeguata a questa nuava realtà indu~
striak

Mi lauguro di ,rÌiCevere da lei qualche assi~
curazione a questo riguardo, senza sentirmi
I1ispondere che la materia è di oampetenza
del Ministera dei lavari pubblici, e, più speci~
ficamenlte, ddla Direziane delle nuave co~
struziani ferroviarie. Sono estremamente in~
teressata alla questiane, anche perchè vi è
una strada di ,grande importanza che non
può essere sistemata e allargata in quan1to
su di eSSla insistona tre passaggi a livdlo. I
casi sono due: o si sposta la ferrovia o si
sposta la strada. Se la ferrovia Oalabra~lu.
cana deve essere tl1asformata a 'Sctllrtamentn
,ordinaria, prababilmente sarà più convenien~
te spostare i passaggi a livello e lasciare
quindi inla1terato l'attuale tracrciato della
strada; altrimenti bisagnerà trovare un'al~
tra soluziane.

Bisogna altresì migliorare li. callegamenti
tra la Puglia e Napoli e tra la Puglia e Ra~
ma. Dopo aver sistemato la linea tirre:nica e
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dopo aver siiste:mato ed elettrificato la linea
adriatica (e non mi soffermo sulle esigenze
della rete jonica, su cui abbiamo insistito per
quattro, cinque anni consecutivi tanto io che
il senatore Barbaro), è necessario collegare
la Puglia con Roma in maniera più adegua~
ta: il tratto Foggia...Caserta rappresenta una
strozzatura nel s,istema ferroviario che col~
Lega la Puglia eon Roma. Il relatore ha scrlt~
to a pagina 37 della sua relaziO'ne che sarà
possibile, con i 335 miliaI'di attribuiti dal
Piano ag:li impianti fissi, {{ la realizzazione
di una 1aInga estesa di raddoppi di HDlee»:
ria penso quindi che sa'rà possibile compre:n~
dervi a:Il!chequesta linea, sulla cui importan~
za non debbo aggiungere verbo pèrchè suf~
ficientemen:te testimoniata dalle stati,stiche
del tm£Hco. Non vi nascondo che, quando
si oostruì quella linea, nel 1859, si incontra~
rono de11e di£ficoltà; la famo1sa galleria £u
fatta due volte e fu allora che si inventò il
cosiddetto sistem~ italiano di attacco alle
gallerie.

FRA N Z A . Il relatore ha lavorato in
quella zona e sa bene che quella '~ l'unica:
trasversale dell'I t'aHa meridionale, per cui
il raddoppio è indispensaibi1e.

G E N C O .' RingraZ'io il senatDre Franza
di essermi venuto in aiuto, ma gli devo dire
che non. ne avrei avuto eccessivo bisogno
perchè stava 'appunto pl'ospettando questo
problema. Onorevole Ministro, vorJ:'ei da lei
un'assdJcumzione. Io non cederò mai all'iUu~
sione che Igli ordini del gio~no rappresentino
qualcosa di concreto e quindi non presenterò
un ol1dine del giO'rno, ,anche perchè vedo che
il numero degli ordini .del giornO' presentati
in ,questo bilancio va aumentando vertigi~
nosamente; la pl1ego però, ripeta, di danni
ul1'assicul1azione ISU questo puntO'. InoJtlre,
poiohè <il slenatO'l1eCaroH ha presentatO' un
ordine del glÌOrnO'riguardante il raddoppio
della Bari~Lecce, non spenderò parole in ar~
gomento. Deva dire 'Soltanto che tale f1addop~
pia si app.alesa nreoessario in qlianto la Bar[~
Lecoe slej!"Veanche una città cO'me BrindisI,
dove è in atto lUna svHUlppo i:ncLustriale vera-
mente nO'tevole.

Desidero 'anche dire che vO'nei associar~
mi al saluto rivolto dail collega Imperiale al~
l'ingegner Rissone, che ha diretto per di~
versi anni le FeJ:1rovie.Devo aggiungere solo, . .,

l t
[

Ilun. osserv.azlone: VI ,e ma con -enta ne a ca-
tegOlria degli ingegneri ferrO'viari, che rap~
presenta iI nerbO' dell'Amminist,razione fer-
rovliaria, pertchè per la iprima volta in Italia,
da/11a nascita delle Ferrovie ad oggi, alla di-
reZJione delle Ferrovie non è stato pr.epasto
un ingegneI1e. Comunque, cosa fatta capo ha
e nan ,se ne parli più.

Qualcosa dOVlrei dirle, signor Ministro, a
propO'sito dell',autatrasparto di merci, che,
secondo le ultime stlatÌi~tiche del 30 .giugno,
compJ1endie IUn tot.ale di 816.886 autO'veicoli,
per una portata compilessiva di 18 milioni di
quintali. Da ,queste stesse statistiche si rileva
che Ja ,quantità di merlCÌ trasporvate nel 1961
si è [aggirata sui 63 mi,liO'ni di tonnellate, per
un totale di 15 miliaJ1di di tonnellate ohilo~
metro. p.ertanto il trasporto stradale e Iquel~
lo £erroviario vengono press'a poco a livel~ (

laI1si, per il settore, delle merd. Se si com~
prendessero poi anche gli autotrasporti di
penetmzione e distrihuzione neJl'intWflIo dei
Comuni, la cifra delle mel10i trasportate rad~
doppieI1ebbe. A questO' Isettore sovrintende un
ente abbastlanza benemerito, l'E.A.M., che cÙ~
ra Ia parte statisvica ed anche gli aocordi i'll~
temazionali. Non voglio dilungarmi sull'ar~
gomento, ma dico soltanto che sono stati con~
elusi aocardi bilaterali con la maggiO'r parte
dei Paesi dell'Europa occidentale, accordi
eihe pil'evedO'np lo scambio, in regime' di re~
ciprocità, di un contingente di autorizzazio~
ni. Su Iquesta materia sono in corso disous~
sioni con l'Austria. Intervenga lei, onorevole
Miulistro, con la sua autOlflità, perchè dellè
stes~se fac.ilibazioni di cui fruiscono gli auto~
mem esteri venendo in Italia, possano fruire
anche i nO'stri automezzli andandO' aIJ'estero.

Di questO' pI10blema si sta interessando una
Commissione che opera in collegamento. sia
con la Commissione della C.E.E., sia con il
Ministero dei trasporti, in quanto il Comi~
tatO' consUiltivo deM'E.A.M. è presieduto pro~
prio da}l'il1lgegner Cé1Irlucci,direttore genera~
le dell'IspettoratO' della motorizzazione dvile
e dei trasporti in concessione.
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Con <CIiò'avrei finito, signor Presidente, e
spero di non aver superato i Hmiti di tempo.
assegna1:imi.

Onorevole Ministro, ritorno al punto di
partenza: lei si trova in un letto di Procu~
ste, poichè si trova di frO'nte a richieste che
provengO'no da tutti i settori del Par'lamento.
Ma lei, che è meridionale, sa che il Mezzo~
giorno, per portarsi al livello deUe regioni
del Nord, deve fare mOllti, mo.ltissimi pasf:Ì
avanti! Le devo dire che negli ultimi anni,
nonO'stante l'opera ddla Cassa del Mezzo~
gioll'no. e nanostante tutte le pravvidenze at-
tuate, il divario tra Nard e Sud, anzichè di~
minuire, è aumentata. Perchè? Pe:ochè inl al~
ta ItaHa si è vlerilficata quello che sii chiama
il miracolO' economico, mentre n~iÌ, nel Mez~
zagiorno, ,siamo rimasti invece al punto di
paI1tenza. (Interruzione del senatore De Lu~
ca Luca).

Ora, nel processa di Irinascita, di ripresa,
di avanz'amenta del Mezzogiorno, le ferravie,
insieme agli altri mezzi di comunicazione,
svo1gono uni ruala impartantissimo. Poichè
nel Mezzogiorno. non vi sO'na canali e non vi
è neanche la possibilità di sviluppare le ca~
municazioni marittime, faccia in modo, on<r
revole Ministro, che almeno le cO'municazia~
ni £ermviarie siano degne di una gra'I1de Na~
zione come l'Italia e siano, soprattutto, per
le genti del Mezzogiornio sicura prOlmessa di
un migliore avvenire. (Applausi dal centra).

/

P RES I D E N T E. È iscritto a par~
lare il senatore Zane. Ne ha facoltà.

Z A N E. Signor Presidente, onorevoli
colleghi, signor Ministro, non è la prima
volta che, per dovere di ufficio, prendo la
parola in questa sede per richiamare l'at~
tenziane dell'Assemblea, e in particolare
quella del signor Ministro. dei trasporti, sui
prablemi che interessano. i servizi pubbli~
ci di navigazione sui grandi laghi dell'Alta
Italia; servizi affidati, in forza della legge
18 luglio 1957, n. 614, a una gestione go~
vernativa che opera in base a precisi indi~
rizzi fissati di cancerto can un Camitato mi~
nisteriale i cui compiti sono stabiliti all'ar~
ticola 5 della citata legge n. 614.

Ho già avuta moda di ricardare, in miei
precedenti interventi, come l'opera del Mini~
steJ1a, attraverso detta gestione gOlvernativa,
sia stata quanta mai efficace ai fini di una
rimessa in efficienza dei natanti che in ma<;~
sima parte, specie sul Garda, erano andati
distrutti per eventi bellici.

Anche lei, signor Ministro, ci ha accordata
l'onare di una sua visita allorquando, Sot~
tasegr'etaria di Stata per i trasporti, era
venuto. a Gardone sul Garda per 1'inaugura~
zione di una delle nuove matanavi che sol~
cavano. le acque del nostro azzurrissimo la~
go, mentre il turismo. gardesano riprendeva
allora la sua ascesa.

Durante quella visita, signor Ministro., so~
no. state presentate a lei le istanze della gen~
te del Garda per accelerare con passo più
spedita l'opera di ricostruzione del naviglio
e per, dotare, altresì, di nuavi maderni na~
tanti la flottiglia del nastro lago. Dabbiama
rilevare che quell'appello non è rimasto sen~
za esita, giacchè gradatamente si sono alli~
neati altri mezzi, ricavati in buana parte con
intelligente apera dai vecchi scafi ricastruiti
nel cantiere di Peschiera sul Garda. Un ritmo.
decisa e risaluto è stata impressa, prima
dalla gestione commissariale gavernativa e
successivamente can l'entrata in vigare della
legge 18 luglio 1957, n. ~614, che unificava
in un'unica gestiane governativa i servizi
di navigazione dei tre maggiari laghi dell'Al~
ta Italia: il Lago. Maggiore, il Lago. di Garda
e il Lago di Coma.

Dico ritmo. risoluto, perchè l'adeguamento
e l'ammodernamento della flotta e degli im~
pianti sono praseguiti anche nel 1960-61 con
una certa accelerazione, che risponde sol~
tanto in parte, però, alle necessità dell'eser~
cizio sui tre laghi. Risulta che attualmente
la flotta, ,dopo. l'eliminazione per vetustà
di quattr:o unità, è costituita da 69 natanti,
così distribuiti: 26 unità sul Lago Maggiore,
26 unità sul Lago di Coma, 17 unità sul Lago
di Garda. Da questi dati si rileva facilmen~
te come il Garda, il più grande lago. d'Italia,
le cui aoque lambiscano tre regioni ~ la
Lombardia, il Veneto e il Trentina ~ sia
quella che si trova in peggiori condizioPl ri~
spetto alle necessità di servizi ai quali deve
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provvedere specialmente durante la grande
stagione turistica, che quest'::mno ha regi~
strato punte mai verificatesi in passato.

Tra le 69 unità più sopra dtate, vi sono
otto motonavi per il traghetto degli auto~
veicoli, di cui cinque di recente costruzione
e due ammodernate. Noto che il Garda ~
per il servizio di traghetto tra Moderno e
Torri ~ è dotato di una sola motonave di
traghetto, ricavata da un barcone merci inu~
tilizzato. Perciò, su otto navi~traghetto in
servizio sui tre laghi, soltanto una è riservata
al Lago di Garda, e per giunta questa unità
è stata ricavata ~ come ho già detto ~ da
un vecchio barcone merci. Ha una portata
di venti tonnellate e consente il carico sol~
tanto di dodici auto utilitarie oppure di set~
te grosse auto. In queste condizioni non è
possibile parlare di servizio efficiente.

Il ministro Spataro, in sede di replica alla
discussione sul bilancio dello scorso eser~
cizio, nel luglio dell'anno passato, parlava
di ulteriore potenziamento della flotta per
far fronte al sempre maggiore movimento
turistico sui laghi, e assicurava essere allo
studio là costruziope di altre due navi per
trasporto persone per il Lago Maggiore,
nonchè di due navi per traghetto di auto~
veicoli da assegnare una al Lago di Coma e
una al Lago di Garda. Mi permetto chiedere
ora al signor Ministro se effettivamente sia~
ma passati daUa fase dello studio a quella
della programmazione, anzi se per il Garda
sia stato commesso il nuovo natante per ser~
vizio di traghetto fra le due sponde brescia~
na e vevonese e se, in relazione a un ordine
del giorno presentato lo scorso anno a fir~
ma dei senatori Buizza, Piasenti, Spagnol~
li e Zane, si possa contare su un effettivo
potenziamento dei servizi di navigazione del
GaI1da anche per quanto concerne la messa
in cantiere .di altri natanti.

Sempre nello stesso ordine del giorno ve~
niva rivolto dagli interroganti un invito al
Governo per dotare con ogni possibile soJ~
lecitudine i servizi della « Navigarda)} di
un nuovo aliscafo che, a simiglianza di quan~
to già effettuato con l'introduzione della
«Freccia del Garda}} (che tanto interesse
e tapto favore ha suscitato), soddisfL alle
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crescenti esigenze del traffico nell'impor~
tante regione lacuale la cui dotazione di na~
tanti è tuttora inadeguata alle necessità del
grande lago ove affluiscono forti correnti
turistiche nazionali ed internazionali.

Non sarà inopportuno ricordare che al~
l'acquisto della ({ Freccia del Garda)} han~
no concorso gli enti locali delle provincie
di Brescia, Verona, Trenta e Mantova; 11

che sta a dimostrare lo sforzo finanziario
compiuto localmente e l'importanza che si
annette all'incremento di mezzi moderni di
trasporto in connessione con le accresciute
esi,genze del movimento forestieri. Non sarà
inoltre :fuor:i luogo ricordare, ai fini deilla
utilità del servizio sotto il profilo economi~
co, che la gestione non risulta passiva: l'in~
troito è infatti passato da 25 milioni nel 1960
a 28 milioni e 597 mila nel 1961, mentre nel
corrente anno si avrebbe un ulteriore incre~
mento del 25 per cento.

Il ministro Spataro ebbe a riconoscere,
per essersi recato sul posto, éhe questi mez~
zi (gli aliscafi) agli effetti dello sviluppo tu~
ristico vanno in realtà molto aumentati. E
poichè si tratta, anche di problemi da ri~
solversi sul piano finanziario, annunziava
che lo studio del problema avrebbe dovuto
essere approfondito sotto il profilo tecni~
co, onde stabilire quanta resistenza abbiano
questi aliscafi nel servizio, e definire così
il periodo di ammortamento, onde fare un
serio piano finanziario. Penso, signor Mi~
nistro, che i suoi uffici abbiano certamel1~
te ultimato gli studi disposti dal suo pre~
decessore, e riten~o che ella sia in grado
ora di fornire al Senato una risposta esau~
riente e concreta su un problema di tanta
importanza. Su tutto il problema del poten~
zlamento di tutti i servizi di navigazione sui
laghi ella avrà certamente da esporci quaI~
che dato circa l'ampliamento dei program~
mi di costruzione di natanti e di impianti
fissi, per i quali programmi è prevista
per l'esercizio 1962~63 ~ secondo l'annesso

allegato n. 1 allo stato di previ~ione ~ una
erogazione di sovvenzioni per 450 milioni del
Ministero dei trasporti per incrementi patri~
moniali (175 milioni in più del precedente
esercizio). Mi auguro che buona parte di
detti stanziamenti vengano riservati al Gar~
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da, in maniera da colmare un poco il divario
esistente con gli altri laghi.

Dovrei dire qualcosa ora a proposito de~
gli approdi e degli scali del Garda; argbmen~
to questo di attualità oggi, come lo era nel~
l'autunno del 1960 per motivi dbmetralrnen~
te opposti. La calamità della piena del Gar~
da, causata da eventi atmosferici eccezio~
nali e comunque aggravata ~ come ho già

avuto modo di rilevare in questa sede ~ dal~

l'intempestiva e precipitosa messa in attività
della galleria Mori~Torbole ~ che ha ri~
versato le acque dell'Adige nel Garda senza
che fossero predisposte le opyre di canaliz~
zazione a valle ~ ha creato, con la sommer~
sione degli scali, una situazione tale da im~
porre la sospensione per parecchi mesi di
tutti i servizi di navigazione del Garda. .

Quest'anno si è verificato il fenomeno op~
posto: quello della ({magra»; peJ;" fortu~
na, quando la stagione turistica volgeva al
termine.

Risparmio dall'elencare i danni cagionati
nel 1960 dalla piena alle popolazioni garde~
sane, come non rammento qui gli inconve~
nienti provocati dalla «magra ». Osser~
vo però come anche la magra abbia provoca~
to guai alla Navigarda che si è vista costret~
ta a ridurre i servizi di navigazione per la
imp()ssibilità di 'avvicinalre i natanti (specie
l'aliscafo) agli approdi. Risulta che in que~
sto momento il Ministero dei lavori pubbli~
ci sta effettuando un adeguato dragaggio nel
porto di Desenzano per evitare che i bassi
fondali impediscano la navigazione. È però
sempre valida la raccomandazione da me
fatta a suo tempo ~ e che ora rinnovo al
signor Ministro ~ affinchè tenga stretti con~

tatti col suo collega dei lavori pubblici onde
avere assicurazione a che la manovra delle
acque del Garda (triste situazione nella qua~
le si è venuto a trovare il nostro lago dal
giorno in cq.i è stato trasformato in bacino
artificiale alla mercè degli idroelettrici e
degli agricoltori ma:ntovani) venga effettua~
ta tenendo conto dei vitali interessi dei gar~
desani tra cui non devono sottovalutarsi
quelli non meno vitali del normale svolgersi
dei servizi di navigazione dei quali si pa:la.

Un discoI'sO lungo, qruesto, che va fatto in
altra sede, ma un cenno era pure doveroso
si facesse per la importanza di questi ser~.
vizi dej quali ci si occupa in questo bilancio.

Ed ora consenta, signor Presidente, che
passi brevemente ad altro argomento, pur
soffermandomi ancora sulle sponde del
Garda.

pesidero indugiarmi per un istante sul
tema dei ({ rami secchi » che ad ogni bilancio
dei trasporti interessa le nostre discussioni,
vuoi per evitare o ritardare la soppressio~
ne delle linee ferroviarie inattive, vuoi' ~~

molto raramente ~ per sollecitare la eli~
minazione dei cosiddetti rami secchi. Sul
Garda, e precisamente a Desenzano c'è uno
di questi rami secchi, diremo meglio un
ramosoelLo secco (giaochè si t:[~atta di una 1i~
nea ferroviaria di pochi chilometri) che la
amministrazione delLe Ferrovie dello Stato
non si decide ad eliminare, mentre l'ammi~
nistrazione comunale dI Desenzano e la po~
polazione tutta ne reclama a gran voce la
soppressione.

Dalla stazione di Desenzano del Garda ~

la grande porta del lago situata sulla linea
ferroviaria Milano~Venezia ~ si stacca un

tronco ferroviario che scende al lago ove tro~
vano posto gli scali ferroviari per le merci
che un tempo affluivano ai vari centri del
lago. Da parecchi decenni è stato soppres~
so il servizio passeggeri su detta linea, e da
anni non 'Si svolge neppure il traffico. merci
a piccola velocità che in passato veniva ef~
fettuato dalla Navigarda a mezzo di chi atte
e barconi con irrmorchiatori; il tutto è stato
smantellato perchè il servizio era superato
da nuovi mezzi di trasporto.

La piccola stazione di Desenzano~Porto re.
sta ancora in piedi perchè sulla «marato~
na» (così è chiamata ironicamente dalla po~
polazione locale la linea ferroviaria Desen~
zano.Sirmione, Desenzano~Porto) vengono an~
cora instradati alcuni vagoni di coI1ettame
nel tentativo di dimostrare che la linea ser~
ve ancora a qualcosa.

È vero che in determinati brevi periodi si
sono create particolari situazioni quando al~
la stazione di Desenzano si dovevano sca~
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ricare vagoni di tronchi d'albero destinati
alla cartiera di Toscolano. Detti convogli ~

provenienti dalla Jugoslavia o dal porto di
Livorno ~ debbono sostare sui binari morti
della Milano~Venezia, Verona~Bologna o del~
la Mantova~Verona data l'impossibilit~ di
sosta allo scalo di Desenzano assolutamente
inadeguato. Da qui yengono avviati gradata~
mente da Desenz~o~Alta a Desenzano~Por~
to per essere trasferiti a destinazione non
già via lago, ma a mezzo autotreni ~ opera~

zione inutile questa se venisse potenziato
convenientemente uno scalo merci alla sta~
zione di Desenzano~Sirmione sulla linea fer~
roviaria Milano~V~nezia.

Il modesto traffico merci destinato ai pac~
si del lago ~ il cosiddetto collettame ~
viene dalla Navigarda avviato a destino a
mezzo di un furgoncino (di proprietà della
gestione governativa) mentre il grosso del
servizio trasporto merci viene assolto dagli
autotrasportatori. Nelle presenti condizioni
non vi è chi non rilevi la fondatezza della
richiesta (altm volta già presentatia qui in
Aula da chi vi parla) di soppressione della
linea ferroviaria Desenzano~Sirmione, Desen~
zano~Porto e quindi del suo smantellamento.
È invece avvertito ~ se mai ~ il potenzia~
mento o la creazione di un efficiente scalo
merci presso la stazione. di Desenzano~Sir~
mione (Desenzano Alta). Il problema posto
chiaramen,te dall'amministrazione comuna~
le di Desenzano è allo studio ~ da tempo ~

dei competenti servizi della I;>irezione ge~
nerale delle Ferrovie dello Stato ma non fa
passi avanti giacchè non si ha notizia che
neppure sia in corso di presentazione al
Consiglio di amministrazione una concreta
proposta di soppressione di detta linea. Ai
motivi più sopra citati, che militano a fa~
yore della soppressione, si aggiungono quel~
li particolari ~ non meno importanti, anzi
importantissimi

7""
addotti dal comune di

Desenzano. '

La «maratona» ha un percorso semicir~
colare che stringe ç;ome in una morsa l'abi~
tato di Desenzano, sacrificandone lo svilup~
po, compromettendone le esigenze urbani~
stiche, in un momento nel quale questo im~
portante centro del Garda tende all'espan~

sione. È infatti una specie di circonvallazio~
ne ferrata che, tra l'altro, taglia con un
passaggio a livello l'importante strada sta-
tale n. 11 Padana Superiore, nel tratto ove
corre il viale che congiunge il centro abitato
di Desenzano con Rivolt~lla. La «marato~
na », dopo detto passaggio a livello, percor~
re, come in un budello un lato della sacri~
ficatissima statale ,Padana Superiore, toglien~
do la possibilità ~ fino a che non si per~
verrà allo smantellamento di detta inutile
linea ferroviaria, vero ramo secco da reclde~
re ~ di allargare di 4 o 5 metri la sede stra~
dale e il relativo passaggio pedonale.

Infine, ultimo gravissimo inconveniente,
detta linea ,ferroviaria sbqcca in prossimità
di un magnifico piazzale a lago, proprio nel
cuore di DesenzailO. Gli scali merci che più
non servono per il traffico sul lago, occu~
pano un'area cospicua in riva al lago
(ostruendo naturalmente il traffico dtta-
dina); queste aree meglio potrebbero esse~
re utilizzate per le moderne esigenze della
città.

Dopo qusta mia esposizione, mi corre
l'obbligo di precisare che il comune di De~
senzano del Garda, seriamente preoccupato
del danno che deriva allo sviluppo urba~
nistico della zona dal perdurare di una anor~
male situazione, quale quella da me denun~
ciata, si è fatto dovere, nel chiedere lo sman~
tellamento della linea in oggettO, di mani~
festare altresì il proprio intendimento di
concorrere (anche con uno sforzo finanzia~
l'io superiore alle possibilità del proprio bi~
lancio) nell'onere per l'acquisizione del1e
aeree necessarie alla creazione di un nuovo
scalo merci per Desenzano, stazione alta.
Di questo si deve tener conto per la defini~
zione dei rapporti fra Comune e Ammini~
strazione dello Stato, quando si perverrà
alla tanto attesa eliminazione di questo ra~
ma secco.

Consenta, signor Ministro, che, a conclu~
sione di questo mio intervento la preghi
di voler prendere in seria considerazione le
richieste che mi sono permesso di presen~
tarle nell'interesse di una tra le più belle
regioni d'Italia. (Applausi).

P RES ID E N T E. È iscritto a parlare
il senatore Venudo. Ne ha facoltà.
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V E N U D O .Onorevole Presidente,
onorevoli senatori, onorevole Sottosegreta~
rio, il breve tempo concessomi non mi con~
sente di p.ilungarmi in un esame approfon~
dito e particolareggiato del bilancio dei Tra~
sporti. Non me lo consentirebbe poi, in mo~
do particolare, lamia incompetenza in ma~
teria. Ma anche l'uomo della strada e della
ferrovia (quanti chilometri ogni settimana
per raggiungere le nostre famiglie!) può per~
mettersi di fare qualche considerazione.

È stato detto ~ ed è cosa nota a tutti ~

che le vie di comunicazione sono presup~
posto essenziale dello sviluppo di un Paese
e che. tra le imprese di prerninente funzione
propulsiva per lo sviluppo dell' economia e
del reddito vanno comprese quelle dei ser~
vizi in genere e dei trasporti in particolare.
Alcune mie considerazioni si limitano al
campo più ristretto dei trasporti terrestri,
anche perchè a questi si riferisce in modo
particolare la relazione del senatore De Un~
terrichter, relazione sostanziata di cifre, al~
oune dene quali riguairdano la diffe~enzlia~
zione fra traffici su strada e su rotaia.

Per quanto riguarda i traffici su strada,
!'incremento dei veicoli a motore crea pro~
blemi tali la cui soluzione non è facile ora
e non è facile a prevedersi per un immediato
futuro. Le citfre riportate nella relazione
sono per se stesse eloquenti. E il ny-mera
aumenta sempre più! Le sole autovetture
in circolazione in Italia ~ cifra aggiornata
al giugno di quest'anno 1962 ~ erano 2 mi~
lioni 679.960! Se si considera poi il ritmo
di produzione, in Italia e all'estero, degli
automezzi, il fenomeno diventa veramente
impressionante. Basti pensare che la sola
industria automobilistica italiana, per limj~
tarci agli ultimi lanni, nel 1960 ha Iprodotto
596 mila autovetture e 46 mila autocarri,
mentre nel 1961 le autovetture sono salite
a 694 mila e gli autocarri a 63 mila. Com~
plessivamente quindi in soli due anni sono
stati prodotti in Italia 1.395.000 automezzi,
senza contare naturalmente i motocicli. So~
no cifre che fanno sbalordire!

È vero che alcune macchine nuove vanno
a sostituire quelle in disuso, che altre vanno
all'estero; ma è da tener presente che la pro~
duzione straniera sta invadendo le nostre

strade sia con le vendite sia con il turismo'
c'e da domandarsi quale possibilità di trai
fico ci sarà specie nei centri abitati se il
traffico attuale desta già serie e gravi preoc~
cupazioni.

Il relatore propone alcuni rimedi, come la
sistemazione della rete stradale, dalle strade
ordinarie alle autostrade, la sistemazione
urbanistica, la segnaletica, la disciplina del
traffico, l'aggiornamento del Codice, ecce-
tera: tutte ottime cose, ma non saranno pro~
babilmente sufficienti. In altri Paesi, e par~
ticolarmente negli Stati Uniti si sta ovvian~
do, specie per lunghi percorsi, con i trasporti
aerei. Ma la situazione dell'Italia è ben di~
versa specie per la vicinanza dei grossi cen~
tri abitati e anche perchè le comunicazioni
aeree non hanno ancora nè possono avere
quello sviluppo che è consentito in Stati più
ricchi del nostro ave, soprattutto, i centri
abitati distano l'uno dall'altro centinaia e
centinaia di chilometri. Ritengo che ad al1eg~
gerire il traffico stradale possa ancora ser~
vire, almeno in parte, la ferrovia se messa
in condizioni di raggiungere le sue finalità.

Certo, attualmente, essa in Italia non è
all'altezza del suo compito; lo sarà in un
prossimo avvenire se le si forniranno più
mezzi e più cure. Il Senato, come è stato già
ricordato alcuni mesi or sono, ha approvato
il disegno di legge sul riordinamento, l'am~
modernamento e il potenziamento delle Fer~
rovie dello Stato. Esso è stato accolto con
soddisfazione dall'opinione pubblica che spe~
ra forse p;iù bene6ci di quanti il pro;vve~
dimento possa portare; provvedimento co~
munque che offrirà mezzi più confortevoli,
maggiore facilità di traffico, maggiore sicu~
rezza.

Si parla di polemica tra strada e rotaia;
da qua1cuno si è perfino affermato che il
compito della ferrovia va assumendo carat~
tere di sempre minore importanza. Non so-
no di questo avviso. In Francia, in Germa~
nia, nella Gran Bretagna, negli stessi Stati
Uniti la ferrovia, pur con lo sviluppo auto~
stradale ed aereo, occupa sempre un posto
preminente. Si parla di polemica tra strada
e rotaia, ma ritengo che in avvenir,e si debba
parlare di collaborazione. Ed in proposito
mi piace ricordare quanto dicono due emi~
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nenti tecnici, i calleghi De Unterrichter e
Carbellini, l'una per quanta riguarda le stra~
de e l'altra le ferrawe. Il senatare Corbel~
lini dice: la previsione del prossimo svilup~
po delle grandi reti ferroviarie, sia per la
composizione e velocità dei treni IOheper la
sicurezza sempI1e più elevata che sarà ipossi~
bile nei trasporti, rende p.iù evidente la dif~
ferenza che le distingue dai traspoI1ti auto~
stradali.

Il distacco tecnico, operativo ed ecano~
mica dei trasporti ferroviari da quelli stra~
dali si rende già e sarà sempre più evidente.
Questi ultimi difatti. assumono sempre più
la loro caratteristica naturale di mezzi atti
al traffico capillare da porta a porta su stra~
de ordinarie eon vekoli di limitato peso ed
ingombro, eccetera.

, Il relatore parla, anche lui, di coordina~

mento e sembra che ad un certo momento
fra i due tecnici vi siano delle diveJ1genze;
ma finiscono in fondo col concordare. Le
ferrovie devano offrire agli utenti servizi
preferibili a quelli concorrenziali, mettendo
in v...alorequelle qualità e posSiÌbilità specifi~
che che le possono far preferire e curando
quei settori ove sono insostituibili come nei
trasporti di massa e sulle grandi distanze.
Naturalmente le ferrovie per lunghi percorsi
devano trovare una loro sistemazione, de~
vano cercare di adeguarsi ai tempi nuavi
migliorando gli impianti, aumentando la ve~
locità e frequenza dei convogli e potenzian~
do quelle linee che servono a collegare l'Ita~
lia meridionale cal Centro~Nord e con gli
stati esteri eliminando su queste, come in
tutte le linee a notevole traffico, inammis~
sibili stroz:zJature di tratti a semplke bi-
naI1iodi cui abbiamo ;visto i riflessi negativi
per la regalarità del servizia.

Il breve tempa concesso agli interventi,
non mi consente di dilungarmi di più su que~
sto tema e perciò mi limito a qualche osser~
vazione sui «binari semplici ».

Il relatore parla di «tratti a semplice
binario sulle linee di maggiore. importanza
e di maggiore traffico» e termina col di~
chiarare che è anche necessario un migliore
collegamento can l'Austria e col citare «la
Udine~Pontebba ». Io aggiungo, caro colle~
ga De Unterrichter, anche il collegamento

con Trieste e la Jugoslavia. Il relatore non
lo ha citato, ma ritengo che esso sÌ'a nel suo
cuore. Mi riferisco al tronco ferroviario an~
cara a unico binario sul tratto Venezia~
Trieste.

Quando il relatore parla di rami secchi
che vanno recisi, siamo d'accordo; quando
poi dice che non è il reddito l'unico elemen~
to da prenc;lere in considerazione per deci~
dere la soppressione di una linea, mi trova
ancora d'accordo; però credo che il relatore
sia d~accordo con me anche sul fatto che il
ripristino di un doppio binario può essere
richiesto da considerazioni che non si basa~
no sul salo elemento del reddito, almeno del
reddito imme1diato.

Ella, signor Ministra, ha avuto la cartesia
di comunicarmi che nel Piano di 800 miliar~
di ~ e cioè nella prima fase, quinquennio
1962~66~ è stato incluso il completam~nto
del doppia binario della ferrovia Venezia~
Trieste. La ringrazio!

Si tratta, in realtà, di un tronca ferrovja~
l'io che va ,da Quarto d'Altino a Cervignano,
per una ,lunghezza di circa 87 chilometri.

La sede stradale esiste, i manufatti esisto~
na; tutta si riduce a porre, o meglio a ri~
porre, il secando binario. Una volta c'era;
essa venne rimosso dai tedeschi. Anche que~
sta è una ferita di guerra!

L'importante arteria ferroviaria, dove pas~
savana e passana direttissimi e rapidi pro~
venienti da Milano, da Roma, da Venezia
per Trieste, è rimasta a un sola binario.

La mancanza del secando binario, camun~
que la pensi qualche buroorate e qualche
tecnica, nan consente di aumentare il traffi~
co, certamente la raHenta. I rapidi stessi
non percorrona più quel tratta di ferrovia
senza fermarsi per dare via libera a treni
incrocianti.

Il raddappia del binaria consentirà più ra~
pide e più facili comunicazioni di Triest'.?
can Venezia e con la madre Patria. Trieste,
stretta fra la costa e il confine delimitato
in seguita a umt guerra perduta, è diventata
~~came la definisce Cesco Tamaselli ~ una
« città peduncalare ».

Il flusso di sangue nazionale le arriva dal~
la penisola attraversa una striscia castiera
di qualche chilametro di spessore, mentre
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essa, Trieste, ha bisogno, più di ogni altra
cOinso5:-ella,di sentirsi vicina al grande £0-
colare comune. La sveltezza dene comunica-
zioni è diventata, per Trieste, una necessità
vitale.

Verrà l'autostrada Trieste~Venezia, quando
verrà; sembra che per ora si fermi a Pal.
manova!

E i triestini intanto, e con ragione, lamen-
tano che, dopo tanti anni, nonostante le ri~
petute promesse e le recenti assicurazioni,
il doppio binario non sia stato ancora ripri-
stinato.

Sappiamo che la burocrazia considera i
bisogni di una .città alla stregua della sua
entità demografica, in base alla consistenza
del traffico. Ma !'intensità dei traffici dipen-
de, per ogni località, dai buoni servizi; e
non va dimenticato che Trieste ha anche del~
le caratteristiche proprie, dei valori propri,
che è ai confini della Patria, e il ripristino
del doppio binario è un atto di giustizia, per~
chè rientra nel novero delle riparazioni di
guerra.

Sarei perciò grato al Ministro se volesse
rassicurarmi che la esecuzione dei lavori non
sarà rimandata al quinto anno del Piano, ma
avrà inizio entro il più breve termine pos~
sibile.

E nel novero delle riparazioni di guerra
va inclusa anche un'altra opera, sulla ,stessa
linea Trieste-Venezia: si tratta della stazio-
ne ferroviaria di Portogruaro, a proposito
della quale sono intervenuto altre volte qui
in Senato. L'edificio attuale, come ho detto
in altro mio intervento al Senato, non è che
il rabberciamento di quanto è stato lasciato
dagli eventi bellici.

Portogruaro è nodo ferroviario di primaria
importanzapeJ:1ohè vi convergono la linea
Venezia~Trieste, la Udine-Casarsa, la Treviso.
Matta di Livenza e dovrebbe, inoltre, inne-~
starvisi la cosiddetta «direttissima}} POI1to~
gruaro.U dine.

Non c'è poi bisogno ch'io spenda molte
parole per sottolineare che, specie nel perio-
do estivo, arrivano a Portogruaro anche tre-
ni provenienti dall' Aus1'ria, .da Vienna, per
trasportare molti viaggiatori stranieri che
vengono a ingrossare le file degli italiani di-
retti alle numerose vicine spiagge balneari.

E l'edificio della stazione ferroviaria di
Portogruaro non solo non è funzionai e e con-
fortevole, ma offre uno spettacolo pocoedi.

_ficante. Portogruaro non è solo importante
nodo ferroviario, ma è anche gentile città
veneta e l'attuale stazione è un edificio in-
decoroso, una stonatura: vi prego di elimi-
narla e quanto prima sarà tanto meglio sa~
rà! Mi si può obiettare che il fabbricato viag-
giatori, di cui parlo, rientra nella stretta,com~
petenza del Ministero dei lavori pubblici. Lo
so! Eppure non è del tutto così! Quando si
tratta della costruzione dj. opere fe~roviarie
il Ministero dei lavori pubblici chiede il pa-
rere del Ministero dei trasporti.

Infatti è noto, ed è stato reso di pubblico
dominio, che il Ministero dei lavori pubblici
aveva approvato il progetto della stazione
ferroviaria di Portogruaro per un importo
di 180 milioni. Di questi sono stati spesi fi-
nora 50 milioni per la costruzione degli al.
loggi per il personale delle Ferrovie.

Gli altri 130 milioni aspettano ancora, al.
meno lo spero, di essere impiegati. Perchè
non si sono proseguiti i lavori? Perchè non,
si è costruito anche l'edificio per i viaggia.
tori? Per un parere espresso dal Ministero
dei trasporti, che bloccava ogni cosa! È tor~
nata in ballo la « direttissima »fortogruaro~
Udine con conseguente riordinamento di tut.
to il piazzale, il che avrebbe comportato una
spesa complessiva di circa 600 miljoni, di cui
solo 130 (i famosi 130) stanziati nel bilancio
1961-62. Si disse anche che si sarebbe prov-
veduto nel successivo esercizio finanziario.

E fin qui nulla o poco da eccepire. Ma c'è
'dell'altro! Durante le discussioni sul bilan~
cia dei lavori pubblici per l'esercizio finan-
ziario 1961~62,presentavo un ordine del gior-
no con il quale invitavo il Governo a prov-
vedere al completamento della «direttissi-
ma» Portogruaro~Udine, .ritenuto presuppo~
sto indispensabile per la costruzione della
stazione ferroviaria.

Il mio ordine del giorno veniva accolto dal~
la Commissione del Senato e dal Governo.
Anzi il ministro Zaccagnini dava disposizio-
ne al suo ufficio legislativo di approntare
uno schema di provvedimento per lostan.
ziamento dei fondi necessaTi al completa~
mento dell'opera. Ma la Direzi<me generale
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~ nuove costruzioni~ferroviarie ~ chiedeva

il parere del Ministero dei trasporti il qua-
le bloccava ancora una volta tutto, pregan-
do la suddetta Direzione generale di voler
soprassedere alla redazione del provvedi~
mento, ~facendo presente che erano in corso
opportuni accertamenti; accertamenti ai
quali veniva dato carattere di urgenza. E
così, con il «carattere di urgenza» è pas-
sato un altJr'o anno e nulla di nuovo è acca-
duto!

Ecco il perchè di questo mio interven-
to in sede di 'discussione del bilancio dei
Trasporti.

Ho seri motivi per credere che la ({ diret-
tissima » non sarà completata nè ora, nè nel
prossimo futuro. Ma che essa si completi o
no, alla mia città interessa relativamente.
Interessa che non la si prenda in giro, inte-
ressa che, finalmente, si prenda una, decisio-
ne! Essa attende da 17 anni la ricostruzione
della sua stazione ferroviaria, ricostruzione
che è un atto di giustizia, ed anche un dove-
re, poichè si tratta di rimarginare una fe-
rita di guerra. Sperp che almeno ella, si-
gnor Ministro, voglia darmi in merito, ~una
risposta precisa, fiducia so, certo, che essa
sarà anc~he una risposta dignitosa e seria!
(Applausi dal centro).

P RES I D E N T E . È iscritto a par-
lare il senatore Buizza. Ne ha facoltà.

BUI Z Z A . Signor Presidente, onore-
vole Ministro, onorevoli colleghi, per rispon-
dere subito proprio alla raccomandazione
dell'onorevole Presidente, mi permetto di
manifestare il mio dispiacere sul sistema
che si è inaugurato nella discussione dei
bilanci.

P RES I D E N T E . Al 31 ottobre sca-
de il termine per l'approvazione! Senatore
Buizza, dipende dai senatori far buon uso del
tempo ohe hanno a disposizione. Il 31 ottobre
bisogna che sia conclusa la discussione dei
bilanci: è un termine perentorio. Quindi,
per l'esattezza devo dire che la responsabi-
lità è collegiale.

BUI Z Z A . Da parte mia ho fatto tutto
quello che potevo; quindi non posso lasciar
passare questa occasione senza sottolineare
il fatto lamentato. Almeno, io nòn me la sen..
tp, perchè non è serio ridurre a poche ore

l'esame delle spese che lo Stato assume, spen-
dendo il denaro che i contribuenti gli affi-
dano.

Un esame meno sommario di quanto non
abbia potuto fare della pregevole relazione
del collega De Unterrichter, che è stata di-
stribuita soltanto ieri nel tardo pomerig-
gio, mi a,vrebqe dato modo di trattareargo-
menti di interesse non trascurabile. Mi li-
miterò a richiamare l'attenzione dell'onore-
vole relatore, non dirò sul:l'inesattezza, ma
sulla mancata esattezza della cartina a pagi-
na 9 della sua relazione: vi è segnato ancora

C'

il navtglio Marrtesana, che è già stato declas-
sificato con legge. E vi sarebbe molto altro
da dire sulla navigazione fluviale, sulla cir.
colazione, anche nei soli limiti dei suoi rap-
porti con l'Ispettorato generale della moto-
rizzazione civile e dei trasporti in concessio:
ne. E più ancora vi sarebbe molto da dire
sulla soppressione dei rami secchi, i quali
non sono solo sulla rete delle Ferrovie del-
lo Stato, caro collega relatore, ma anche sul-
la rete dei trasporti in concessione: forse più
sui trasporti in concessione.

Ma la brevità del tempo concessomi mi
costringe a considerare soltanto due temi
che hanno, si può dire, quasi çompletamen.
te assorbito la relazione del senatore De
Unterrichter. Mi riferisco anzitutto allo stu-
dio interessante e documentato sui gravi in-
cidenti ferroviari. Il relatore c1.nforma dei
rapporti tra A.N.A.S. e Ministero dei traspor-
ti per eliminare i passaggi a livello; ma egJi
dice: « Lodevoli quindi gli sforzi concordari
del Ministero dei trasporti e dell'A.N.A.S. per
eliminare il massimo numero di passaggi a
livello; ma, in attesa delle soluzioni radicali
e costose, molto può essere fatto per aumen-
tare la sicurezza e sveltire il traffico anche
con misure più modeste, a volte molto mo-
deste, e di rapida attuazione: abbattimento
di siepi o alberi e sbancamenti per aumen-
tare la visibilità; adozione di segnala tori au-
tomatici luminosi, eccetera ».



Senato della Repubblica III 'Legislatura~ 29672 ~

26 OTTOBRE 196263Sa SEDUTA (antimeridiana) ASSEMBLEA - RES.STENOGRAFICO

Ora, conoscendo la pignoleria sia delh
A.N.A.S. (Azienda nazionale autonoma delle
strade), sia delle Ferrovie dello Stato, quan~
do si potrà dire che il problema dei passag-
gi a livella è risolto? Io penso, ad esempio,
e non posso dimenticare, che si stanno ese-
guendo i lavori di raddoppio dell'autostradq
Brescia-Bergamo-Milano, che sono in corsa
da quattro, cinque a sei anni: non ricordo
più, bisognerebbe facessi un po' il conto, e
ci vuole proprio una calcolatrice per fare il
conto di questi anni che sono passati. Lì,
adessa', siama arrivati a questo: che i la-
vori non vanno più avanti perchè dove la
autostrada Brescia-Bergamo tra Ospitaletto
e Brescia sottopassa la linea Milano-Venezia
nan si sono ancora raggiunti gli accordi tra
Ferrovie dello Stato e A.N.A.S. sul tipo di
manufatto da costruire e con quali dettagli
costruirla. Si pensi che in un primo tempa,
(nel 1927-28) era stato costruito un sottovia;
adesso. facendosi ,~l raddoppio, le Ferrovie
dello Stato hanno chiesto che si facesse in-
vece il cavalcavia. E sta bene; ma nei quat-
tro, cinque, sei anni da cui sono in corso tut-
ti questi lavori non è stato possibile risol-
vere questo prablema.

Ora, onorevole Ministro, per quanto può
dipendere dal Dicastero dei trasporti io vor-
rei su questo punto richiamare la sua atten-
zione e raccomandare il problema alla sua
premura.

Vi sono, .onorevoli colleghi, passaggi a li-
vello anche sulle strade provinciali e comu-
nali. Alla soppressione di questi passaggi
a livello 'certamente non può proviVedere
l'A.N.A.S. ,e tanto meno vi provvedera~mo
le Ferrovie dello Stato. Mi consenta allo['a,
onorevole Ministro, di ripeterle in questa
sede quanto ho già proposto al suo colle-
ga dei lavori pubbHci e cioè d~ sollecitare
e di studiare un provvedimento che metta
a disposizione venti o trenta miliardi da
erogarsi per contr.ibuti nella misura del
70, 80 per cento agli Enti locali che deci-
dessero di sopprimere i passaggi a hvello.
Badate, ci sono Enti locali che Ipossono as-
sumersi il resto dell'onere del 30, 20 per
cento qualora lo Stato intervenga con un

contributo. Penso ,ohe in questa maniera so-
la si potrebbe a>ocelerare la soppressione
dei passaggi a livello più pericolosi e alleg-
gerire l'onere dello Stato. Comunque la rac-
comandazione la ripeto a lei, onorevole Mi.
nistro.

Rientra nel tema che mi interessa richia-
mare due mie interrogazioni rivolte al Mi-
nistro dei trasporti, con richie<;ta di risposta
scritta nel gennaio~febbraio 1961 e nel gen-
naio del 1962. Nella prima chiedevo: « qua-
li pravvedimenti intenda prendere sulla li-
nea delle Ferrovie dello Stato Milano-Vene-
zia per ovviare ai frequenti disastri ferrovia-
ri che si verificano, ed in particolare se non
ritenga necessario e urgente: a) accelerare
l'adeguamento dell'armamento fisso della li-
nea alla maggiore velocità adottata dopo la
sua elettrificazione, adeguamento tuttora in
corso e che procede con grande lentezza e
che avrebbe dovuto precedere l'aumento di
velO'cità; b) pO'l're in es>ecuzione la cO'struzio-
ne di un secondo doppio binario nel tronco
Milano-Treviglio, già chiesto e sollecitato in
sede di discussione del bilancio dei trasporti
per sapperire all'intenso movimento dei tre-
ni e anche alla maggiore usura degli impian-
ti; c) intensificare la manutenzione e la sor-
veglianza della linea ».

La risposta che mi venne dall'allora suo
predecessore è la seguente: « Gli incidenti
verificatisi sulla linea Milano-Venezia non
sono da attribuirsi alle condizioni dell'arma-
mento e l'Azienda delle Ferrovie della Sta-
to, allo scopa di sfruttare al massimo i van-
taggi derivanti dall'elettrificaziane della li-
nea in questione, ha in corsa un vasta pra-
gramma di rinnavamenta del binario. Il cor-
sa di tali lavori pracede con la massima ce-
lerità, campatibilmente con la necessità di
nan arrecare eccessive limitazioni alla cir-
calaziane dei treni. Circa il quadruplicamen-
tadei binari del tratto Milano-Treviglia, in-
formo che il medesima è compreso fra i la-
vari tenuti in evidenza e da attuare nel pras-
sima futuro, in relaziane alle disponibilità
finanziarie che sarà possibile ottenere >~.

Nella successiva mia interrogaziane chie-
devo: «a) se e come funzionino e siano ag-
giornati e patenziati gli impianti di segnala;,
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zione atti a garantire la sicurezza del movi~
mento dei treni sulla linea Milano~Vènezia;
b) se, in considerazione del fatto che in un
solo anno ben quattro incidenti, con nume~
rose vittime e grande spargimento di sangue
si sono verificati nel solo tratto Lonato~Cas~
sano d'Adda (nemmeno SO chilometri) in
prossimità delle stazioni di Ponte San Mar~
co, Ospitaletto Bresciano, Vidalengo e Cas~
sano d'Adda, sono stati presi provvedimenti
adeguati e quali ». Il Sottosegretario ono~
revole Angrisani, che ora vedo qui presente,
mi ha risposto alLora: ({ Alcune stazioni so~
no state dotate, in epoca recente, di moder~
nissimi apparati elettrici con comandi ad
itinerario del tipo a pulsante; inoltre la H~
nea è esercitata col blocco seIIÙautomatico,
salvo in alcuni tratti a circolazione inten~
sa, sui quali è in funzione il blocco auto~
matioo. Circa gli incidenti che sono acca~
duti nel tratto Lonato~Cassano d'Ad da, pur
con la oautela che impone il fatto che i
relativi accertamenti sono ancora in corso,
si può escludere che possano essere attri~
buiti a deficienza delle apparecchiature di
segnalamento (Ospitaletto Bresciano :rot~
tura oerchione destro, senso marcia, dèl
locomotore del treno 211; Cassano d'Adda:
svio ultimi tre veicoli del treno PT; Ponte
San Marco: errata manovra al1e sbarre del
passaggio a livello al chilometro 94,411;

Vidalengo: errata manovra, con irregolare
manomissione degli strumenti di blocco).
Pertanto nessun provvedimento di carattere
particolare

~

si è reso necessario».

Allora io rispondevo (era il 23 marzo di
quest'anno) riconoscendo bensì l'automatj~
smo di questi impianti, ma osservando che
«questi irripianti automatici sono ~ come

ha detto l'onorevole Sottosegretario ~ ~

pulsante. Ora gli impianti automatioi, sia~
no essi a pulsante ò siano con la manovra
di una leva, richiedono sempre l'interven~
to di un dito, oppure di un'intera ma~
no o di tutte e due le mani, per mano~
vra:m l'impugnatura di una leva che si trova
all' estremità dei comandi di questi impian~
ti di segnalazione. Ora che gli impianti non
avessero alcuna defkienza, io lo posso an~
che ammettere (e infatti vedevo in corso tut~

ti quegli ammodernamenti e quei potenzia~
menti e non potevo pensare diversamente);
però questi impianti di automazione hanno
sempre o quasi sempre la necessità dell'inter~
vento dell'uomo. Si sono sottoposti e si sot~
topongono a oontrolli di carattere psico~tec~
nico questi uomini che debbono interveni~
re sugli impianti automatici? Perchè, per
uno di questi impianti pare che sia stato
asso dato che la colpa risalga proprio a quel
funzionario o a quell'operatore che si t'rova~
va all'estremità dell'impianto e che doveva
manovrare il comando. Debbo rilevare ad
ogni modo che i fondi a disposizione del~
l'Azienda delle fermvie dello Stato fanno
capo alle leggi del 1955, del 1959 e del 1962,
le quali hanno messO a disposizione della
Azienda delle ferrovie dello Stato per il
rinnovamento, il riclassament(), l'ammoder~
namento e il potenziarnento delle Ferrovie
dello Stato le seguenti somme:

e cioè in totale 404 miliardi fino a tuttò
l'esercizio 1962~63.

Sono' disponibili ancora 746 miliardi per
gli esercizi dal 1963~64 al 1966~67.

So, onorevole Ministro, che i lavori e le
forniture programmati sono di lunga portata
e richiedono tempo, non solo denaro; ma
le sarei grato se mi volesse confermare che
la promessa fatta dal suo predecessore, ono~
revole Spataro, per il quadruplicamento dei
binari nel tronco Milano~ Treviglio, è vera~
mente tenuta presente nei piani finanziari
con le leggi che ho ricordato e che si esauri~
ranno con l'esercizio 1966~67.

L'onorevole relatore ad un certo punto del~
la sua relazione mi rassicurerebbe su qud~
lo che ho chiesto nella mia interrogazione
orale del marzo scorso, là dove dice che que~
sti gravi incidenti ferroviari sono da attri~
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buirsi p.iìi a casualità che ad alltro. Ed ag~
giunge: «La prevalenza di ta'li casualità ha
indatta l'Azienda a candurre una castante
e decisa azione di contlrolla sull'efficienza e
sulla seleziane del persanale. A tale scapa
sano st<1-tidisposti i seguenti pravvedimenti :
revisione periadica dei requisiti fisici ri~
chiesti ad intervalli riducentisi man mano
che aumenta l'età; revisione saltuaria da ese~
guirsi ogni qualvalta ritenuto necessario dai
capi reparto di esercizio per quantoriguar~
da la capacità pro£essianale; revisiane stra~
ordinaria generale dei requisiti fisici profes~
sionali effettuata nel 1958; nuovo severis~
simo controllo generale dell'attitudine pro~
fessionale, integrato da esami fisici, psico-
tecnici e psicolagici, disposto .nel maggio
scorso e attualmente in carso di svalgi~
mento ».

Onorevole Ministro, io la pregherei di
confermarmi che questi provvedimenti sono
veramente in cors() di attuazione, come l'h()
pregata di confermarmi che nan è stato di~
menticato il callacamento dei binari sulla
Milano~Treviglio.

E ancora: quando sarà ultimata la sta~
zione ferroviaria di Brescia? Di questo ho
già parlato anni fa in quest'Aula, quando l~i
sedeva allo stesso posto che occupa .oggI,
onorevole Ministro. Non vogHo ripetere qui
la storia di quella staziane: castruita nel
1853~54 con una grande tettoia sostenuta da
carpen;eria metallica, essa rim~se tale. e
quale fino allo storico periado dell autarchIa,
durante il quale venne distrutta per recupe~
rare il ferro della tettoia. Tutta il resta del~
la stazione rimase invariato anche dopO' tutti
i bambardamenti cui venne sottoposta la
città. Non intendo suscitaDe nuovamente la
ilarità degli anarev:oli calleghi così come l'ho
suscitata allara, e quindi tralascio la crona~
ca del succedersi dei lavori che si resero
necessari per adeguare l'impianto alle nuo~
ve esigenze del traffica e della gestione. Ma,
anarevole MinistrO', quando si potrà scri~
vere la parola fine sulle apere di ammoder~
namento e potenziamento della stazione fer~
roviaria di Brescia? Questa è la domanda
che le rivolgo. Marciapiedi stretti tngombra~
ti da file di pilastri senza fine predispasti in

modo da consentire poi (chissà quando) la
apertura di sottopassaggi. Il tutto senza fini~
ture con l'aspetto che hanno le cose vecchie
che non si possono dichiarare monumento
nazionale.

Devo, a questo proposito, dire che è stata
avanzata l'idea, anzi il sospetto, che la sta~
zione ferroviaria asburgrca di Bresda sta
per essere dichiarata pt.oprio monumento
nazionale. Onarevole Ministro, mi dica qual~
casa in proposito così anch'iO'. potrò dire
qualche casa ai miei cancittadini.

Ed ho finito. Però p'dma mi permetta, ono~
revole Ministro, che anch'iO' unisca la mia
voce a quella del collega Genco. A nome de~
gli ingegneri che fannO' parte di quest'Assem~
~lea dichiam che non possiamo essere sod~

~disfatti, e lo dichiariamo senz'aItro, che sia
stata rotta la tradi~ìone che il Direttore ge~
nerale delle Ferrovie fasse un ingegnere. Non

. voglio ripetere quello che ho già detto par~

landa degli ingegneri del Ministero dei la~
vari pubblici, ma sembra che vi sia una cam~
pagna contro gli ingegneri. Si fa di prop'o~
sito? E ammazzateci tutti, ma qui non possa
tacere e non unirmi alle lagnanze c~e ha
già prospettato il collega Genco perchè si

tratta di un'Azienda ~ e così al Minis1ero

dei lavori pubblici per i servizi del Genio ci~
vile ~ eminentemente tecnica, squisitamen~

te tecnica. Ora, se' ci volete escludere ançhe
da qui, va bene: sia fatta la vostra volontà.
(Applausi dal centro e dalla sinistra).

P RES I D E N T E. È iscritto a par~
Lave il senatore Caroli, il 'quale, nel COI"SOdel
suo °intervento, svalgerà anche l'ordine del
giarno da lui presentata.

Si dia lettura dell'ordine del giornO'.

G E N C O, Segretario:

« Il Senato,

rilevate le insoddisfacend condizioni in
cui si svalge il traffica ferroviario sul tratta
Bari~Lecce con le gravi ripercussioni par~
ticolarme~te avvertite nelle zone dell'estre~
~o lembo del Salento;
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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 incfùsione, con assoluta
priorità, della elettrificazione e del raddop~
pio della linea Bari~Lecce, nei lavori da pro~.
grammare ».

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

C A R O L I. Onqrevole Presidente, ana--
I1evlOleMinistro, oDloI1evolicoHe:ghi. rischio
di es.sere tacciato di ottimismo se mo.stro di
credere, come credo, a una particolare sen~
sibilità del Governo per quanto viene qui se~
gnalato, per quanto viene in Parlamento pru.b~
blicamente denUl1lciato. Nondimeno io aonti~
nuo a seginàl,are una partkolajre eSli,genza
delle popolazioni sa1entÌine, riguardante re.let~
trIDoazione della linea ferroviaria Bari..Lec~
ce e .il raddopipio del binario, che ha già
formato oggetto di un ordine del giorno da
me p([1esen:tatoinsi.eme col senatore .Ferlnari,
in oocasione della discussione del di.segno
di legge che autorizzava ill GoverJ.11Oalla spe~
sa di 1.500 miliaI1di .per l'ammodemamento
e potenziamento delle FerI10vie dello St.ato.
Uordine del giorno venne accettavo come
raccomandazione, ma .l.e

~
oose sono rimaste

al punto di prima e non~ vi è sulJ'OII'izwnte
alcun segno che ,Vlalgaa rinverdire la nostra
speranza di una prossima soluzione. Oggi
ho ripresentato lo stesso ordine del giorno,
senza punito modifioarlo nelJa forma e neHa
sostanza, per meglio rimarcare che si riferi~
sce ad una situazione ormai da tempo radi~
cata .e molte vlOlteinvano denunciata e sulla
quale si vuole r.ichiamare ancora ratte~o~
ne del Governo. M,a temo che, esaurità la di-
scussione (sul disegno di legge in esame, oa~
lerà il sip.aI1io su tutti gli argomenti margi~
naIi .oggi. trattati, e della elettdficazione e
del raddoppio del binario sul tlratto Bari-
Leooe non rimarrà, come .altre volte, nella
mente del Governo, il p,iù l.ontano ricordo.

Da parte mia, ho ritenuto di adempiere
uJ.1ldo veDe tornando a segnalare una si tua~
zione che è caus~ di continui e gravi danni.
.spetta om al Governo 'interven~re pronta~
mente, e oon adeguati mezzi per sanaI'la.

Mentre talllti provvedimenti s:Ono presi per
lo sviluppo del Mezzogiorno, se ne trascura
UJnOche più gioverebbe a favorirlo, cioè il
miglioramento e il potenziamento dei tra~
spOlrti.

L'invocato provvedimento dell' deitrifica.
zibne della linea Bari~Leoce e del raddoppio
del binario costituisce la condizione essen-
ziale, H presupposto indispensabile per lo
swlUip'po delle zone a .sud di Bari. Nei >s~t~

"tori agricolo, industl'iale, commerdale e tu~
ristico, ossia in tutta l'economia di quelle
zone mal servite, le lamentate carenze han~

/ no una notevole incidenza negati,va.

Nel quadI10 ,generale del settore relativo
ai trasporti verr'Oivial'i sono diverse, e tutte
gravi, le :deficienze che cont'ribuiscO'no ad
appesantiJ:1e l'isolamento geografico del Sa.
lento, e in slpecial mO'do, ddla provincia di
LeclCe: dallo scarso numero di corse agli
ol1ajri più .assurdi, dal di,fetta di coincidenz,e
all'impiego del materiale più di scarto, tutto
contr:ihuisoe :a vendere più difficili e più di.
sagevoli le comunicazioni tra Lecce e il re-
stante telrritorio della Nazione, e specie tra
Lecce e la Calabria e la Sicilia.

Noi non vogliamo nè treni di lusso, ne
« Freooe », ma vogliamo so.lo regolal1i e co~
mode oomurnioaziond, come queUe che esisto~
no Ìln quasi tutte le zone del nost;mPaese.
E ci .pare che abbiamO' tutto H diritto di
chiederle e di ottenede, senza bisogno di
stendere la mano!

Onol1evole Ministro, onol1evoli colleghi, nei
Consigli oomunali, nel Consiglio provinciale
di Leece, nelle riunioni della Camera di com..
melroio, nelle riunionli sindacali, nei vari CQIl1-
V1egni per lo studio dei problemi agricoli,
comme!l1ciali, industriali, scolastici, turistici,
l'al'gomento riguardante i tmsporti è sem.
!We all'ol1dine del giorno!

Si denunciano inadempienze della cO'nces-
sionaria dellla rete feJ:1roviaria locale, suHe
quali, peral,tl1O, è bene indagare, prima di
,acoetta)I'le o di respingerle; si segmda l'op~
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p'Ortunità dell'istituzione di nuove autolinee,
proposta da ditte private; si richiede che
vengano aumentate le concessioni di auto
da aeLibirsi al servizio pubblico, al fiì1e di di~
minuire i lamentati inconvenlienti, ma tutto
è vano pelJxhè tutto rimane sempre fe'rmQ
aHa stesso punto!

Dal 1870, dalla istituzione, cioè, deilla li-
nea ferJ.1oviaria neUe nostre zone, si parla
del doppio binario sul tratto Bari~Lecce, tan~
to che ~ si dioe ~ venne acquistato anche
il suolo sul quale doveva esser costruito;
ma, in circa .cento 'anni, non se n'è fatto
nulla!

mno a g'UGillIdoattenderemo?

SignlOr Ministro, noi aspettiamo da lei, dal
Governo, una parola chiara, definitiva, un
impegno solenne, che ci Inassereni e I1esti<tui~
sea aLle nostre popolazioni fiducia e spe~
ranza! (Applausi dal centro. COl1gratul(l~
zioni).

P RES I D E N T E. È isqritto a par~ .
lare il senatore Pajetta. Ne ha facoJtà.

P A J E T T A. Sarò molto breve, data
l'o.ra tarda. Mi s'Ono impegnato a parl.ar~
per cinque minuti, come è mia abitudine.
Desidero richiama1re l'attenzione del signor
Ministro su quattro punti.

Primo punto: codice stradale. Ne ha già
padato il senatore Ottolenghi. Delle dispo~
sizioni del codice stradale ho anch'io una
certa pratica 'Perchè, oome avvocato, mi deb~
bo OCC'llpia,I1edi cause in tema di incidentI
stradali. È necessario rilevare che il codice
stradale risente della fretta con cui è stato
compilato. Vi sono disposizioni del regola~
mento che sono in perfetto contrasto con le
norme dettate dalla legge. È necessario quin~
di che il codice della strada sia riveduto al
più presto possibile, onde adeguare la no~tra
legisJaziOlne con la legislazione che regola la
dI'colazione stmdale nelle altre Nazioni eu~
J1opee.

Seoondo argomento: raddoppio dell'auto~
strada Milano-Laghi. Il signor Ministro è
già venuto diverse volte in Alta Italia e oo~
nasce perlCiò molt'O hene l'importanza di tale

autostrada. Basti p~ensare che dall'aut05tra~
da oentrale che va da Milano a VctI1ese, si
dipartono: suJla destra l'autostrada per Ber-
gamo, Brescia e Verona; la diramazione chè
porta al Lago di Coma, alla V:ahellinla e al
Passo. dello Stdvio; suHa sinistra, dapprima
l'autostrada per Torino e poi quella che PO/I"
ta al Lago Maggiore, a Stresa e al Sempione.
Basta enuneiare .questi particolalri .per ca-
pire come sia indispensabile non soltanto

/

raddoppiare l'autostrada centrale MHàlno-
Varese ma, se fosse po.ssibile, triplkarla.

Mi diceva pOlca fa il senatO/DeCadornla ~

ed io parlo anche a suo nome, per suo espres~
so incarico ~ che domenica scorsa, mentre
percorreva la MiLano~Varese, in una spazio
eLi 40 chilometri ha assistito a tre incidenti
gravissimi. Poiohè iltraffi.co su questa auto-
strada èÌintensi~simo, avvienle che, a seguito
di ogni ,incidente, data la poca larghezza
della sezione stnadale, si fO/l'mino hl'e iÌnter~
minabili di automobili, per cui il traffico su
tutta l'autosvrada viene a cessare. E se si
impedisee il traffico nel tratto pl1incipale, lo
si impedisce anche per ToriI1lo, per Como,
per il Lago Mag:gioJ1e, ecoetem.

Signor Ministro, io leraocomando un suo
intejrvento. So che è .già stato deliberato l'aJ.
largamento dell'autostrada Milano.Varese,
ma li'.JavaTi pJ1ocedolI1!ocosì a rilento. che noi
non: .arriveremo ad avere il raddcppio, se
non tra diversi anni, mentl1e si tratta di una
necessità improrogabile. A nome di tutte
le .popollazioni del Va,~e:soHo prego pertanto
la cortesi'a dell'onol1evole Ministro. affinlchè
abbia ad intervenire ~ mi pare che sia

l'LR.I. ad aveDe 'l'incarico di eseguire il rad~
doppio ~ pmsso l'ente ;che ha !'incarico dei
lavori, percnè gli stessi siano attuati al piu
presto. Mi si sousi .l'insistenza, ma 10 stesso
ho avuto la disgrazia di perdelI1e un ,figlio
proprio per unincideI1lte su quel tratto di
autostmda!

.Terzo argomento: navigazione interna. Il
relatore vi ha accennato sottolinealIldone
1':impOlrtan}za.Io sono veramente Ìinteressato
a questo ,angomento, .sia p1e1rchènativiO del
Lago Maggiol1e, sia peI1chè faocio palrte del
Comitato~ di Presidenza dell'Uniorne per la
navÌigaziorne interna dell'Aha Ital!Ìa. Signor
MinistJ1o, io 'so ben!Ìss!Ìmo che ella s.i è occu~
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pata ex professo di questa argomenta, e,
nel ment,re Ja ringmzio per la ,cortesia can
cui ha aocolta la Cammissione, della quale

faoevO' iO' pure parte, qualche mese fa, e mi
oompHmenta pe!:pchè ella ha fat'to III moda
ohe la 7a Commissiane abbia già votato l'at.

tuazione del progetta di legge peT il tratta
Cremana~ilana, iO' varrei sattalineare la ne~
cessità che sia aggiornata ~ non dico at-

tuata peI1chè SIObenissi'mo che ci S;Qna es,i-
gen/ze economiche ,ohe talvolta vinconO' la
volontà ~ ma per lo men;Q.sia aggiornato,
perchè \'enga pO'i attuata il più plresta pos-
sibile, anche il tratta di canale che de\'e con-
giunger'e MilanO' cal Lag;Q Maggiore.

EHa lcomplrende beni,ssimo che il tratto
Milano..Lago Maggiore è 'qudlO' che ,cost,itul-

soe il neoessar.ia cÒ1npletamellitO' del oalnale
in disoussiane, perchè, quandO' avremO' crea-

ta il canale nraviJgabiJe Venezia~LOIcarna, av:re~
ma creatO" il porta di ma're svizzero, ohe da-
rà luaga a dei traffioi intens,i,ssimi. Giusta-
ment,e ha rUevato io!Iielatore che i casti dei

traspO"rti ~ e. nai ci accupiama di un::! re..
giO"n~ che è la più industriale d'Jt;a1ia ~ de-

vana lessere i più haslsi possibile. Ella Isa, si~
gnar MinistrO', C;Qme ha giustamente dle-

\'ata il rela1ore, che i trasporti, almenO' di
merlCi p;Qv,ere, ipervia d'acqua, .costano un
terza dei tralsporti per s:l1mda a pèr fel1rovia:
è allora necessaria creaIie questa corrente di
traffica tra ,1'It:aHa e la Sv1Ìzz,eI1a.l,due punti
di congiunzione SODlaLO"caJIinae Venezia. Io

la plrego, pertantO', anqrevole slignar Mini-
Sitra, di voler lvare tuttO" quanta l'e sarà pos-
sibHe, anche meUendosi in 'relaziohe col Mi-
nistem dei lavori ipubhlici, pe!rchè sja aggiOl-
olata ed attuata al più pl1estO'anche oiltratto
che va da Milano al' Lago Magg,iore.

Ultima argamenta, ancara in tema di na~
vigaziane, per il LagO'Maggiare. Deva da ul~
timO' toocare un al1gomellltO"che, rispetta a
quelli di cui ha padato, è evidentemente di
minore importanza. È avv:enuta questa ~ e
me ,la fa.ceva l1ilevare UI1~momentO' fa p:wpria
il senatOl1e Cadol1lla ~ che la 'spesa per il
traghetta di una 1500 da Laveno fin;Q ad
Intra da 500 lire è stata partata a 1.200 lire;

e ci;Qè quasi tr.vplicata. Avv~ene casì che mal~
ti, i quali prima usufrui'Vana del tmghetta
esercitato a mezzo di quattrO' navi, ora han~
no la convenienza, data il casta, a fare il gi~
ro del lagO', !passandO' da Sesta Calende. Ora,
l'ar:gamento è impartante Iperchè, carne tut~
ti sanno e come è stato già riloordata nella~
relaziane dell'anno scorsa, l'unica gestione
italiana che sia in attivo, è praprio quella
del Lago Maggiare, che dà un utile annua di
circa 50 miliani; £orse per il 1961 l'aHivo
slarà ancora supeliiore. SappiamO' benissimo
che questo attiva serve a sopperire alle defi~
cienze deLle Igestioni relative al LagO' di Ca-
ma e al LagO' di Gajrda . . .

BUIZZA
dati?

Ma dO"ve ha p,reso questi

P A J E T T A Non vagliamo che sia

inaridita questa fante; ma se i prezzi

sana tali per cui gli autisti nan hannO' più

la oonvenienza ad usare delle navi-traghetto,
perderemO' anche quei guadagni. che passa~

nO' ora oOlntdbuire ad alleviare le gesti;Qni
deHe nav,igaziOlni IsugÌi altri laghi. La vqrrei
pel1tanto 'pregare, onorevale Mtinis"tro, di vo~

ler disporre perchè sia preso in considera~

ziO'llie questa argomenta, al fine ,di vedere se
non sia ilnveoe più conveniente r~dul1re i
prezzi per l'usa dei t'raghetti.

L'ultimo argamento è questa: sut LagO'
-Maggiore dappdrna era in servizio un aH~

sca£a che serviva specialmente per iJ traffi~
eD tra_ l'Italia e Locarno. AUa velocità di dr~
ca 70 chilometl01 ma'ri p;Qteva infatti cop'ri~
r,e i,l pel100rS;Q Arona~Locarnp in poca più di

un'ora dti tempo, mentre COin i battelli nor-
mali si impiegano aU'incirca cinque ore.
QuesitO' aHsoafa si è guastata, è stata portato
v,ira evidentemente per le necessarie 'riparra-

zioni. Nan è Ista'ta però più triportata L'aDpO"
5.000S;Q,i1Mirnistro dei trasparti ci ebbe a dire

che aVlrelbbe plrO"vveduto ,a fame entrare in
serviziO'. un alt<ro: sinO' ad oggi non si e
viiSta nulJa. Signor Ministro, conpscO' la~sua
dil1igenza, 'So che si ocoupa con molto amore
dJei nostlri problemi. La ,pregherei pertantO'
di fare in mO'do che l'aliscafo, che tall1nava
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utilissimo per il traffica turist]ca tra, la Sviz~
zera e l'Italia, s,ia rimesso di nuovo in fun~

. zione.

H Senato tODp.eràa ritmh1si in seduta .pub~
blic<loggi alle ore 17, con la stesso ordine
del Igiomo.

P RE S I D E N T E. Dkhia,ro chiusa la
discussion~ generaTe, r;iservando ,la paJ.1olaal
senatore BarhaJro, ultima iscritta ap:arlia:n~.
Rinvio il seguito della di,scuSlsione alla se~
duta pomeridi1ana.

. La seduta è tolta (ore 14,05).
\

Dott. ALBERTO ALBF.RTI

Direttore generale dell'Ufficio dei resoconti parlamentari


