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Presidenza del Vice Presidente ZELIOLI LANZINI

PRESIDENTE. Laseduta & aperta
(ore 17).

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

G EN C O, Segretario, da lettura del pro-
cesso verbale.,

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

Congedi

PRESIDENTE . Ha chiesto conge-
do il senatore Magliano, per giorni 2.

Non essendovi osservazioni, questo con-
gedo si intende concesso.

Annunzio di presentazione di relazione

PRESIDENTE . Comunico che,
a nome della 9° Commissione permanente
(Industria, commercio interno ed estero, tu-
rismo), il senatore Zannini ha presentato la
relazione sul disegno di legge: « Stato di
previsione della spesa del Ministero dell’in-
dustria e del commercio per l'esercizio fi-
nanziario dal 1° luglio 1962 al 30 giugno
1963 » (2244 ¢ 2244-bis).

Questa relazione sard stampata e distribui-
ta ed il relativo disegno di legge sara iscrit-
to all'ordine del giorno della prossima se-
duta,

Seguito della discussione e approvazione
del disegno di legge: « Stato di previsio-
ne della spesa del Ministero dei trasporti
per l'esercizio finanziario dal 1° luglio
1962 al 30 giugno 1963 » (2190) (Appro-
vato dalla Camera dei deputati)

PRESIDENTE. Lordine del giorno
reca il seguito della discussione del disegno

di legge: « Stato di previsione della spesa
del Ministero dei trasporti per l'esercizio fi-
nanziario dal 1° luglio 1962 al 30 giugno
1963 », gia approvato dalla Camera dei de-
putati.

Ricondo ai colleghi che & stata chiusa que-
sta mattina la discussione generale, riser-
vando la parola al senatore Barbaro il quale,
nel corso del suo intervento, svolgera anche
i tre ordini del giomo da lui presentati.

Si dia lettura degli ordini del giorno.

G E N C O, Segretario:
« Il Senato,

considerata la grande e sempre cre-
scente importanza dei traffici tra il Sud ed
il Nord d’Italia, e specialmente fra la Sicilia,
la Calabria, la Lucania, la Puglia, la Campa-
nia, eccetera e il Centro e il Nord d'Ttalia e
d’Europa; ‘

considerata la connessa, conseguente e
sempre maggiore rilevanza della grande arte-
ria ferroviaria longitudinale Jonico-Adriati-
ca, che deve essere messa sempre maggior-
mente in parallelo con la ferrovia longitudi-
nale tirrenica,

impegna ancora una volta il Governo a
voler potenziare sempre maggiormente la li-
nea Jonico-Adriatica, comprendendo il rad-
doppio e la elettrificazione totale della me-
desima linea nel piano di 800 miliardi, che
riguarda il riammodernamento della rete na-
zionale, e soprattutto a tenere ben presen-
te che la Jonico-Adriatica rappresenta 1'ul-
timo grande problema ferroviario italiano
ancora insoluto, e va considerata come il ne-
cessario completamento della Tirrenica, e
che in essa specialmente i treni piti moder-
ni, e cioé i rapidi, debbono essere aumentati
e non diminuiti, e accelerati, migliorati e
perfezionati al massimo mettendoli, con mi-
nime soste, in strettissima coincidenza con
i rapidi diretti verso Bologna e Milano; e cio
al fine di consentire che da entrambi i ver-
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santi dell’Appennino si possa collegare nel-
la maniera migliore e piut celere il Mezzo-
giorno d’Ttalia e cioé il centro del Mediter-
raneo al Nord d’Ttalia e d’Europa »;

« I] Senato,

considerato il sempre crescente traffico,
che dal Centro del Mediterraneo va verso
il Nord d’Italia e d’Europa;

considerata la fondamentale importan-
za del grande parco ferroviario e marittimo
triangolare Reggio-Messina-Villa S. Giovan-
ni, il quale costituisce una unita inscindibile
e insostituibile per lo smistamento del traf-
fico stesso fra le due grandi linee ferrovia-
cie longitudinali Jonico-Adriatica e Tirre-
nica,

impegna il Governo a procedere rapida-
mente, oltre che alla costruzione della se-
conda invasatura delle navi-traghetto a Reg-
gio, accanto a quella attuale, e alla costru-
zione del ponte per gli automezzi, che, fra
V'altro, pud essere, data l'altimetria della
zona, in piano e non in forte pendenza, come
¢ altrove, al raddoppiamento dei 9 chilome-
tri scoperti della Reggio-Villa S. Giovanni,
che non pud piit oltre essere ritardato senza
grave danno per tutti i servizi ferroviari re-
lativi »;

« Il Senato,

considerato con soddisfazione che i ser-
vizi di traghetto dello Stretto tra la Calabria
e la Sicilia sono, secondo una antica e bella
tradizione, fra i migliori servizi del genere,
che esistano al mondo;

considerato, altresi, che meritano tutti
gli incoraggiamenti i nuovi, importanti ser-
vizi, che collegano il Continente alla impor-
-tante e nobile isola di Sardegna e anche alla
Grecia,

fa voti, perche il Governo voglia stu-
diare e attuare analoghi collegamenti me-
diante servizi di traghetto, sia con la Dal-
mazia, da Bari e da Ancona, sia e soprat-
tutto con l'immenso Continente africano e
precisamente con la Tunisia, da Palermo
o da Trapani ».

PRESIDENTE. Il senatore Barbaro
ha facolta di parlare.

BARBARO. Onorevole signor Presi-
dente, onorevole Ministro, onorevoli senatori,
ho l'onore di presentare tre ordini del giorno,
che illustrerd, come & mia abitudine, molto
brevemente; ma prima di entrare nell’illu-
strazione di questi ordini del giorno, mi pare
doveroso accennare all’interessamte relazio-
ne del nostro relatore, senatore De Unter-
richter, il quale da uno sguardo generale a
tutta la politica dei trasporti, E veramente
istruttivo leggere, meditare e studiare tale
relazione, cosi come le relazioni dovrebbero
essere studiate.

E interessante, soprattutto, quanto egli di-
ce, oltre che per le Ferrovie, per le idrovie
del nord; il senatore De Unterrichter allega
alla sua relazione anche alcune carte, che so-
no veramente istruttive e fanno capire quan-
to si sia lavorato per questa imporiante rete
idroviaria, fanno comprendere quanto siano
importanti le reti idroviarie, quanto siano
importanti tutte le comunicazioni in genere,
che rappresentano la base dell’economia mo-
derna. Io ritorno sempre sul concetto, che
la rivoluzione dei trasporti — come I'ho
chiamata — ¢ stata la pit feconda rivoluzio-
ne che abbia fatto I'umanitd e di cui non
si pud mai prevedere lo sviluppo in avvenire,
ma che sara sempre feconda di bene per tui-
ti i popoli del mondo!

Possiamo anche esaminare, sempre nella
relazione, una carta veramente interessante,
che indica tutta la rete italiana e che ci in-
duce a fare alcune osservazioni molto inte-
ressanti, perche in essa viene messa in evi-
denza l'importanza delle varie linee.

QOra, se effettivamente la situazione & quel-
la che indica la carta, — e indubbiamente
lo ¢ — la iquale, come ho detto, merita di
essere ponderata e studiata attentamente, si
impone, perd, la risoluzione di quell'ulti-
mo grande problema ferroviario, che costi
tuisce l'oggetto del mio primo ordine del
giorno.

Non ¢ bene che si concentrino tutti i traf-
fici mel lato occidentale, mentre sarebbe mol-
to conveniente poterli distribuire equamen-
te tra le ferrovie del lato occidentale e quelle
del lato orientale. In tale maniera sarebbe
migliore il rendimento delle linee orientali,
percheé dobbiamo considerare che le grandi



Senato della Repubblica

— 29685 —

111 Legislaturu

636* SEDUTA (pomeridiana)

ASSEMBLEA - RES. STENOGRAFICO

26 OTTOBRE 1962

vie dal nord al sud, siano esse ferrovie, sia-
no strade o autostrade, sono le pitt impor-
tanti che collegano l'Italia, come del resto
ricomoscono anche gli organi internazionali
come I'O.N.U. e il M.E.C.: sono infatti le vie
che legano il Nord Europa al Centro Medi-
terraneo. Ed allora bisogna mettere in effi-
cienza tutte € due le linee e distribuire il
traffico su ambedue i lati; cosi facendo, se
ne trarrebbe grande vantaggio economico.

Il mio primo ordine del giorno, che non &
stato presentato per la prima volta, il che
dimostra che non & stato mai accolto, come
avrebbe meritato, ribadisce questo concetto
e l'opportunita di mettere in piena efficien-
za oltre che la linea tirrenica, meno felice
perche gli Appennini gravitano sul lato oc-
cidentale, anche la linea jonico-adriatica,
che & molto migliore dal punto di vista alti-
metrico, perche¢ ha una altimetria costante
da Reggio fino al Nord e gira intorno agli
Appennini senza mai attraversarli.

Questi vantaggi, che abbiamo notati e soi-
tolineati per le autostrade, 1i notiamo e li sot-
tolineiamo, a maggiore ragione, per le fer-
rovie, Questo insomma e in sostanza & {'ul-
timo grande problema ferroviario italiano,
e non so perché non debba esser compreso
integralmente in questo grande piano di rin-
novamento fenroviario. Se fosse compreso ne
verrebbe un vantaggio a tutti, non solo a noi
dell’estremo meridione d'Italia, ma a tutte
le zome costiere adriatiche e joniche, che
hanno un’importanza enorme e che rappre-
sentano le prime e pitt importanti civilta ita-
liche!

Non mi stanchero mai quindi di raccoman-
dare l'accoglimento di questo ordine del gior-
no, sia pure come promessa di studio, in oc-
casione di questo grande programma di rin-
novamento delle ferrovie.

L'amico ‘Genco, che ¢ un valoroso nostro
collega e che ha molta competengza e passio-
ne per questi problemi, anche questa matti-
na ha avuto la cortesia di accennare alla no-
stra tesi, perché € anche tesi sua e del colle-
ga senatore Crollalanza, ¢ tesi di tutti quelli
che hanno competenza in materia ferrovia-
ria, & tesi dell'illustre ministro Corbellini,
che ¢ un ingegnere ferroviario di fama mon-
diale. Se in sostanza vogliamo collegare il

nord al sud d'Italia e viceversa, dobbiamo
creare quel tale anello ferroviario di circo-
lazione rotatoria, che partendo da Bologna
vada a Roma, a Napoli, a Reggio per poi
risalire attraverso Bari e concludersi nuova-
mente a Bologna.

Solamente cosi facendo riusciremo a colle-
gare strettamente il mord con il sud d'Ita-
lia; dobbiamo quindi seguire i suggerimenti,
che ci vengono dagli organismi internazio-
nali, come quelli dell’0.N.U. e del M.E.C. Met-
tiamo le nostre ferrovie in grado di distri-
buire i] traffico e non di concentrarlo, perche,
oltre tutto, concentrando il traffico si ha una
usura del materiale. Una sola linea, sia pure
raddoppiata, elettrificata, modernissima, au-

- mentando il numero dei treni, aumentandn

la velocita, aumentando il peso, si deteriora,
ed allora accade quello che si ¢ verificato re-
centemente, e cio¢ tre incidenti in una sola
giornata sul tratto Roma-Reggio, incidenti
per fortuna non gravi, ma tali da far pen-
sare che non sarebbero avvenuti, se si fosse,
come si deve, distribuito il traffico.
Dipende dalla buona volonga dell’ Ammini-
strazione equilibrare questi traffici. Quando
la linea jonico-adriatica fosse attrezzata, po-
trebbe assorbire tutto il traffico di derrate e
portare queste merci alla massima velocita
verso il nord. Se manteniamo questo stato
di cose, noi saremo sempre divisi, come di-
cevo leri parlando del turismo, da quei mil-
le chilometri, che impegnano almeno una
giomata per essere percorsi, mentre se noi
attuiamo veri treni moderni — quel tipo di
treno che esiste in America, come ricordava
recentemente anche l'illustre ministro Cor-
bellini, cioé treni lunghi mille metri, con
2.400 tonnellate di carico, con 100 chilo-
metri orari di velocith — allora noi, que-
sti 1000 chilometri, che ci separano, che sepa-
rano il centro del Mediterraneo dal nord di
Italia, potremmo pencorrerli appena in dieci
ore e non in venti o in ventiquattro coms
avviene adesso. Sono queste le soluzioni che
trasformano profondamente tutta un’econc-
mia! Onorevole Ministro, non, mi soffermero
su questo importantissimo problema, tanio
pitt che adesso le Ferrovie hanno le disponi-
bilita finanziarie, ed hanno accolto la varian-
te Metaponto-Matera-Bari, che rende pitt age-
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vole questa grande opera ferroviaria, che
deve soltanto trasformare gli impianti esi-
stenti. '

Insieme con il collega Genco si era otte-
nuto che il viaggiatore potesse scegliere, sen-
za supplementi di sorta, una delle due vie,
quella dell’'Oriente o quella dell'Occidente;
questa concessione costituisce un elemento
essenziale della circolazione rotatoria, che
¢ tanto importante anche per lo sviluppo tu-
ristico di quelle zone. Senonche la concessio-
ne & stata revocata, Ora gradirei, onorevole
Ministro, che questo provvedimento di revo-
ca — certamente singolare, per essere segui-
to a poco tempo di distanza dalla concessio-
ne — venisse riveduto, perche, come ho der-
to, la facoltd di scegliere indifferentemenie
luno o l'altro percorso favorirebbe soprat-
tutto il movimento dei turisti in visita della
nostra magnifica Italia. E questo uno dei pro-
blemi piti importanti del nostro sistema fer-
roviario, e non manca occasione che io non
vi torni sopra. Debbo darle atto del po-
tenziamento in corso della linea ionica; so-
no stati spesi 8 o 10 miliardi, ma io vorrei
che la linea fosse raddoppiata ed elettrifi-
cata, perche soltanto allora il sistema circo-
latorio sarebbe chiuso e reso veramente fe-
condo!

Il secondo ordine del giorno si riferisce
a un problema che, se ¢ molto importante
sul piano nazionale, € importantissimo sul
piano locale. Come ho scritto nell’ordine del
giorno, lo Stretto di Messina, costituisce un
unico grande parco ferroviario e marittimo,
i cui vertici sono Reggio, Messina e Villa San
Giovanni. Questi scali non possono esser
considerati divisi, ma al contrario debbono
essere adottati come una zona unica, inscin-
dibile ¢ complessiva di manovra, in cui la
benemerita Direzione generale delle ferrovie
pud smistare il traffico fra le quattro linee,
che cola convergono; la jonica adriatica, la
tirennica, l'orientale sicula, e la settentrio-
nale sicula.

Ma perche questo unico grande scalo sia
in grado di smistare convenientemente nelle
quattro direzioni predette i traflici ferroviari,
non bisogna soltanto migliorare — come si
sta facendo — il servizio dei traghetti, ma bi-

sogna provvedere anche ad un’altra serie di
opere.

Come ho detto, il servizio dei traghetti &
stato aumentato, e adesso le corse giornalie-
re, comprese quelle degli automezzi, sono
dieci; inoltre vi & il servizio degli aliscafi.
Cio dimostra, come i problemi dello Stretio
siano molto studiati. Del resto i movimenti
sono tali da giustificare questi interventi.
Non fard un’elencazione di cifre; accenno
soltanto, che i carri che vi transitano sono
500 mila; che il numero dei viaggiatori
ascende a 6 milioni ed & continuamente in
aumento. Si tratta dunque di un nodo quan-
to mai attivo anche per 1'Azienda ferroviaria.

Ma appunto per questo bisogna provvede-
re, per esempio, alla costruzione della secon-
da invasatura a Reggio, al raccordo col pon-
te per i traghetti, che sarebbe magnifico per-
che, data la condizione altimetrica della zo-
na, sarebbe in piano.

Poi c’¢ la questione del raddoppio della re-
te fira Reggio e Villa San Giovanni. So che
il Consiglio d’amministrazione ha gia deli-
berato questo provvedimento, che costa ben
poco, perche si tratta di 6 o 7 chilometri al-
lo scoperto. Lo si realizzi quindi rapidamen-
te, perche cosi potremo fare lo smistamen-
to del traffico sulla Tirrenica o sulla Jonica.

Il relatore parla della linea Battipaglia-Vil-
la San Giovanni. E bene rettificare, che si
tratta della linea Battipaglia-Reggio. Anche
per questa linea, so che si tratta di interveni-
re in questo quinquennio, ma credo che sareb-
be opportuno farlo senz'altro indugio nella
prima parte del quinquennio stesso. Noi at-
tendiamo da questo provvedimento mille con
seguenze benefiche e per '’Amministrazione
ferroviaria e per tutti i centri della zona, che
lo attendono ansiosissimamente da anni! Se-
ne ¢ parlato moltissimo, ed € stato promes-
so in sede parlamentare, Si ¢ detto financo,
che si sarebbe fatto con i ribassi d’asta,
perche si tratta di meno di due muliardi. Se
ne sono spesi tanti, perché non spenderne
pochissimi nel punto pit1 facile e pili impor-
tante? o

In ultimo io insisto perche le Ferrovie
facciano, insieme alla grande politica ferro-
viaria, che € fondamentale, anche la grande-
politica dei traghetti. L'Italia ¢ un grande
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molo audacemente proteso dal centro del-
I'Europa al centro del Mediterraneo. Deve
quindi assolvere la sua funzione di molo fino
all'ultimo ed allora io insisto perchg, come
si & fatto con la nobilissima terra di Sarde-
gna, come si sta per fare con la non meno
nobile terra di Dalmazia, come si & fatto con
la civilissima Grecia, si provveda ad allac-
ciare con i traghetti 1'Ttalia al Continente
africano. L'Africa attende il ritorno pacifico
degli italiani, a braccia aperte. L'italiano ¢
I'unico popolo desiderato dagli africani, per-
che ha lasciato memorie incancellabili. 'Che
cosa c'¢ di meglio del collegamento con tra-
ghetto tra la Sicilia e la Tunisia? Non sono
che 200 chilometri, cioé la stessa distanza
che vi ¢ tra la Sardegna e Civitavecchia!

Il traghetto con I'Africa avrd un grandis-
simo valore morale, oltre che economico,
percheé indicherd come I'ltalia, in tempo di
pace, con fini pacifici, sia protesa verso quel
grande Continente, che aspetta gli italiani
come i civilizzatori di tutte le epoche. Mi pa-
re quindi che non debba esserci alcuna ra-
gione di carattere economico che possa im-
pedire che i nostri traghetti, i quali sono i
migliori del mondo, possano attraversare an-
che il Canale di Sicilia ed unire 1'Italia, ma-
dre di civilta, al grande, misterioso e ricchis-
simo Continente africano, che avrebbe un im-
pulso fecondo anche per .questo provvedi-
mento.

Ongrevole Ministro, se noi affrontiamo
questi grandi problemi dei trasporti, da quel-
li marittimi a quelli aerei a quelli, soprat-
tutto, ferroviari, che rappresentano per noi
la vita, I'avvenire dell’economia italiana, ol-
tre che di quella meridionale, sara assicura-
to in gran parte, perché dai trasporti dipen-
de la vita stessa dei popoli moderni!

PRESIDENTE . Debbono ora esserc
svolti alcuni ordini del giorno.

Si dia lettura dell’'ordine del giornc del
senatore Tibaldi.

G E N C O, Segretario:
« Il Senato

invita il Ministro dei trasporti a riesa-
minare ed a risolvere il problema, divenuto

i

urgente, dell’adeguamento e dell’ampliamen-
to della stazione ferroviaria di Domodosso-
la — la seconda per importanza di traffico
internazionale — divenuta ormai insufficien-
te al regolare funzionamento, dato 'aumen-
tato transito di passeggeri, quasi quadru-
plicatosi dal 1950 ad oggi ed in continuo e
facilmente prevedibile progressivo incre-
mento;

invita inoltre il Ministro a prendere in
serio esame il pilt grave problema del servi-
zio merci in rapporto all’aumentato traffico
di derrate, triplicatosi nel giro di meno di no-
ve anni e non pill contenibile nell’attuale
spazio e piazzale di transito ».

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

TIBALDI . Onorevole Presidente, ono-
revole Ministro, onorevoli colleghi, non avrei
presentato questo ordine del giormo, che puo
apparire di carattere locale, in quest’Assem-
blea, se esso non rivestisse invece un’impor-
tanza veramente nazionale,

Si tratta della stazione ferroviaria di Do-
modossola, la seconda in ordine d’'importan-
za di traffico delle nostre grandi arterie inter
nazionali. Questa stazione, da quando & sta-
ta costruita, cioé da cinquant’anni a questa
parte, & rimasta press’a poco nelle condizioni
in cui era allorche fu inaugurata.

E vero che qualche cosa recentemente si
¢ fatta, ¢ precisamente quattro anni fa epoca
in cui I’Amministrazione delle ferrovie ita-
liane appronto gli studi concernenti il poten-
ziamento dei nostri transiti internazionali e
delle linee adiacenti; parallelamente venne-
ro perfezionati gli accordi con le Ferrovie
federali svizzere, ed anzi venne contratto un
prestito che doveva servire, in particolare,
per i lavori da eseguire nella stazione di Do-
modossola. Era da ritenersi che il problema,
cosi impostato, sarebbe stato risolto in rap-
porto allo sviluppo del transito, sviluppo cre-
scente ogni giorno di rﬁ)iu, in questi cinquan-
t’anni.

Ma le cose non sono andate cosi. Purtrop-
po gli stanziamenti per la stazione di Domo-
dossola furono del tutto inadeguati; inoltre
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non furono tutti destinati alle opere di am-
pliamento generale, le pili necessarie e per
la cui deficienza si trova oggi in crisi la sta-
zione stessa. La spesa fu prevista infatti in
800 milioni di lire, ma di questi ben 400 fu-
rono destinati alla centralizzazione degli
scambi che, se offre una maggiore garanzia
di sicurezza d’esercizio, non pud essere cer-
to considerata un’opera compiuta agli effet-
ti del potenziamento della stazione, del piaz-
zale e dei vari servizi. Dai residui 400 milio-
ni sono state poi dedotte varie spese per
altre opere, come i marciapiedi, i sottopas-
saggi, la trasformazione della rimessa per le
locomotive svizzere e vari lavori di sistema-
zione degli impianti elettrici.

Da quanto ho detto si puo rilevare che gli
investimenti destinati al vero e proprio am-
pliamento del piazzale della stazione sono
risultati assolutamente inadeguati alle esi-
genze dei traffici, e che sono stati basati su
un’'inadeguata valutazione degli incrementi
futuri.

Cito poche cifre che bastano a dare un’idea
di quello che ¢ il traffico attuale del tran-
sito nella staziome di Domodossola e da cui
si pud dedurre quale sarad in avvenire 1'ulte-
riore sviluppo di questo traffico facilmente
prevedibile. La stazione di Domodossola ave-
va nel 1950 un movimento di circa 1 milione
di viaggiatori, salito nell’esercizio 1958-39 a
circa 3 milioni 500 mila. Due anni dopo, quan-
do gia si potevano avere sicuri elementi di
giudizio sugli incrementi costanti di traffico,
si faceva la previsione di un traffico viaggia-
tori per il 1970 di circa 4 milioni 500 mila, e
cioe di un incremento di circa il 40 per cento
di viaggiatori. Ora, gli impianti sono rimasti

quelli preesistenti, il piazzale di manovra del- |

la stazione di Domodossola & rimasto quello
di 50 anni fa. E mai possibile in una stazione
internazionale, con il numero enorme di tre-
ni che vengono aumentati ogni giorno, con le
quantita di merci sempre crescenti, mante-
nere il piazzale in tali condizioni? Ma la si-
tuazione' piti grave riguarda le merci. Do-
modossola mel 1950 aveva un movimento di
850 mila tonnellate di merci, che ora ¢ passa-
to a circa 2 milioni 500 mila tonnellate, tripli-
candosi cosi nel giro di circa 9 anni. E mai
possibile contenere un traffico, che ¢ tripli-

cato in, 9 anni, in un piazzale di manovra in
una stazione che & rimasta quella che era
50 anni fa?

Inoltre l'incremento del traffico ¢ in au
mento costante, anzi ¢ in aumento geome-
trico. Quindi, se attualmente la stazione di
Domodossola & in crisi, tra gualche anno
sara in una situazione assolutamente insop-
portabile. Ora il problema va affrontato dia-
sticamente ; non PosSono servire, come Non
sono serviti, i 300 o i 400 milioni: il proble-
ma va affrontato in proiezione, nel futuro.
Bisogna quindi pensare alla costruzione del-
la nuova stazione merci per Domodossola
che potrebbe essere la base per la stazione
unica che sopprima l'odierno grave inconve-
niente, per merci e viaggiatori, delle due do-
gane, quella di Domodossola e quella di Bri-
ga, a differenza di quello che avviene per
esempio a Chiasso. Dunque vi € la necessita,
che & inerente al funzionamento della stazio-
ne, inerente a sua volta alla capacita di tran-
sito della stazione di Domodossola, dell'im-
mediata costruzione della nuova stazione
merci che dovrebbe servire come base per
I'eventuale stazione unica che sopprima. il
doppio transito Domodossola-Briga,

Ho l'impressione che la direzione delle
Ferrovie si sia prospettata il problema ma,
da quanto ho potuto sapere, per ragioni di
economia, il compartimento di Milano, da
cui dipende la stazione di Domodossola, si
va orientando verso l'ampliamento della sta-
zione merci acquistando l'area dei cantieci
della Girola. Questo, mentre porterebbe una
strozzatura allo sviluppo edilizio della citta
di Domodossola, chiudendola in un cerchio,
non risolverebbe affatto il problema, perche
Pareca ¢ troppo rnistretta ed assolutamente
inadatta, trattandosi di una striscia di ter-
reno. L’Amministrazione comunale e un ap-
posito ‘Comitato hanno proposto viceversa
I'acquisto, da parte delle Ferrovie, della zona
a sud di Domodossola, di nessun reddito dal
punto di vista agricolo e che si presterebbe
benissimo per la costruzione di un grande
piazzale e di una grande zona di staziona-
menfto.

Signor Ministro, io le prospetto il proble-
ma: spetta all’Amministrazione studiarlo,
tenendo perd presente che il traffico della
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stazione di Domodossola aumenta ogni anno,
in proporzione quasi geometrica. Affido a lei
il mio ordine del giorno non perche sia pre-
so in platonica congiderazione ma perché ve-
ramente il grave problema sia messo allo
studio, tenendo presente che si tratta di que-
stione, non di carattere locale, ma nazio-
nale.

PRESIDENTE. Si dia lettura del
l'ordine del giorno del senatore Merlin,

GENCO, Segretario:

« Il Senato,

ritenuto che nel nostro Paese il traspor-
to per acque interne non ha trovato che mo-
destissima applicazione, mentre in tutti i
Paesi la navigazione interna & intesa e giova
a diminuire il traffico delle vie ferrate e stra-
dali e quindi a diminuire i pericoli,

fa voti che siano sollecitamente eseguiti
i lavori per l'esecuzione del canale Mincio-
Ticino e per il canale Milano-Cremona e che,
allo scopo di arrivare al mare Adriatico ¢
quindi a Venezia, sia studiata 1'utilizzazione
del canale Mantova-Tartaro Canal Bianco-Po
di Levante, onde arrivare all’esecuzione del-
la grande linea navigabile Locarno (Svizze-
ra)Venezia e contemporaneamente fa vo-
ti perche sia finanziata l'esecuzione del ca-
nale Venezia-Padova ».

PRESIDENTE. Il senatore Merlin

ha facoltd di svolgere questo ordine del
giorno.

" MERLIN. Signor Presidente, a qualche
collega questo mio ordine del giorno potra
far credere che io tratti una questione mar-
ginale, cio¢ una questione che non ha gran-
de importanza. Viceversa io mi riferisco
proprio alle parole del relatore, il quale ha
giustamente fatto rilevare che questa que-
stione della navigazione interna mel nostro
bilancio fa la figura di cenerentola, ma cio
non toglie (anche se & trascurata) che essa
sia dmportante.

Io saro brevissimo, onorevoli colleghi, e
dird, con le cifre del relatore, quale ¢ la
situazione degli altri Paesi,

In Francia per acque interne si trasferi-
sce 1'11 per cento delle merci; nella Germa-
nia occidentale, il 29 per cento; nella stessa
Jugoslavia, il 15 per cento; in Italia, I'l per
cento.

Ora, vi sono indubbiamente dei progressi
e i canali che io ho inditato nel mio ordine
del giorno dimostrano che, finalmente, lo
Stato si ¢ messo sul serio a risolvere questo
problema. Ma osservo che non si potrebbe
— mi cgreda, signor Ministro, perche io co-
nosco i luoghi — fare assegnamento sul Po
come canale navigabile.

Sa, onorevole Ministro, in quest’ultima sic-
cita, nell’anno 1962, a quale livello & arri-
vato il Po? A cinque metri sotto il livello
normale! Affioravano nel letto del fiume dei
banchi di sabbia e si sarebbe potuto attra-
versare il fiume a piedi senza bagnarsi.

In questa situazione, tutte le navi di tra-
sporto — che sono abbastanza mumerose —,
le quali entrano dal Po dj levante e arrivano
al Po, in quel periodo, soprattutto in agosto,
sono dovute rimanere per trenta o quaranta
giorni ferme, perche¢ la mancanza di acqua
impediva il passaggio e la navigazione.

Allora, come si ¢ gia fatto per i due canali
che sono indicati nel mio ordine del giorno,
io faccio voti perche si studi il problema del
Tartaro Canal Bianco. E wn canale tra il
Po e I'Adige che, si capisce, non ha 1'impor-
tanza di questi due grandi fiumi, ma con
opportune opere, a giudizio dei tecnici, po-
trebbe servire come canale parallelo a so-
stituire il Po.

Precisamente in Adria, un mese fa, si sono
tenute delle riunioni ad alto livello, con la
presenza di tecnici i quali hanno riconosciu-
to, innanzitutto, che parlare del Po significa
parlape di un fiume che non & navigabile;
hanno inoltre riconosciuto che il Tartaro
Canal Bianco §i presta benissimo a questa
funzione; hanno riconosciuto, infine, che se
noi wvogliamo congiungere — io di questa
questione me ho sentito parlare finc dalla Li-
berazione — Locarnoc a Venezia, questa &
I'unica strada possibile,

Pertanto, raccomando alla cura del Mini-
stro di voler accogliere questo mio ordine
del giorno.
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Infine, l'ordine del giorno parla ancora di
un canale Venezia-Padova, Io devo cocupar-
mi anche di questo problema, perché la sua
soluzione sard indubbiamente utile alla na-
vigazione interna del Veneto e quindi alla
navigazione di tutta la Valle Padana.

PRESIDENTE. Sidia lettura del-
Vordine del giorno dei senatori Crespellani
e Azara.

e

"GENCO, Segretario:

« Il Senato,

udita la discussione sul bilancio del Mi-
nistero dei trasporti per l'esercizio finan-
ziario 1962-63;

udite le dichiarazioni del Ministro;

considerato che nella Regione sarda sta
per avere inizio l'attuazione del piano di
rinascita economica e sociale come da leg-
ge 11 giugno 1962, n. 588;

ritenuto che I'attuazione stessa non puo
essere disgiunta da un adeguato e coordi-
nato sviluppo dei trasporti tferrov1a1r1 e del-
le navi traghetto,

invita il Governo a studiare un piano
di riordinamento e di sviluppo della rete
ferroviaria sarda e delle navi traghetto, di
intesa con la Regione sarda, delegata per
I'attuazione del piano di rinascita, con par-
ticolare riferimento:

1) al raddoppio dei binari per il tratto
Cagliari-Decimo-Oristano;

2) al passaggio dalle ferrovie concesse
alle Ferrovie dello Stato del collegamento
trasversale Nuoro-Macomer-Bosa;

3) al coordinamento delle ferrovie con-
cesse con la rete statale per le comunicazio-
ni del nord »,

PRESIDENTE. Il senatore Crespel-
lani ha facolta di svolgere questo ordine del
giorno.

CRESPELLANI. Sard brevissimo,
signor Presidente, e del resto il mio ordine
del giorno non ha bisogno di molte illustra-
zioni. Tutti i colleghi sanno che la Regione
sarda si accinge ad attuare, per delega dello

Stato, un piano di rinascita, che dovra svol-
gersi nel periodo di tredici anni,

Ora, gli interventi relativi a questo piano
sono aggiuntivi rispetto a tutti gli altri in-
terventi normali ¢ ordinari di tutte le Am-
ministrazioni dello Stato,

Perché questo piano possa portare tutti i
suoi effetti, & necessario che lo sviluppo di
tutti ‘gli altri settori sia, r\latu-ralmente, se-
guito anche dallo sviluppo della rete ferro-
viaria.

Nell'ordine del giorno ho additato i pro-
blemi che sono fondamentali perche appun-
to la rete ferroviaria si adegui alle nuove
esigenze dell'Isola. Essi sono: il raddoppic
della Cagliari-Decimo-Oristano e la trasfor-
mazione della ferrovia che congiunge Nuoro
con Bosa, da complementare in statale, non-
che¢ il coordinamento delle varie ferrovie
complementari nel nord, che sono piuttosto
slegate ed hanno bisogno di un riordina-
mento generale.

PRESIDENTE. Sidia lettura del-
I'ordine del giorno dei senatori Busoni, Bar-
dellini, Solari, Ottolenghi e Pessi.

GENCO, Segretario:

« I1 Senato,

in considerazione dell'impegno al quale,
con ordine del giorno approvato il 2 dicem-
bre 1953, la Camera dei deputati lego il Go-
verno per 'annullamento delle sanzioni in-
flitte ai pubblici dipendenti per motivi atti-
nenti ad attivita politiche e sindacali;

rilevato che molti ferrovieri da anni
sono rimasti sagrificati nello sviluppo della
carriera in conseguenza delle sanzioni loro
inflitte per la partecipazione allo sciopero
contro la legge elettorale maggioritaria;

constatato che di cio tutti i dipendenti
statali sono stati da assai tempo implicita-
mente assolti e giustificati dalla maggio-
ranza dei cittadini elettori espressa col voto
politico,

invita il Ministro dei trasporti a dispor-
re 'annullamento delle sanzioni medesime
per consentire — dopo il gia lungo periodo
di danno — che tutti i ferrovieri possano,
senza pit discriminazione, usufruire di tutti
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i diritti in base alle capacitd ed al servizio
prestato ».

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

P E S S 1I. Rinuncio a svolgerlo.

PRESIDENTE. Sidialettura del-
l'ordine del :giorno del senatore Alberti.

GENCO, Segretario:

« Il Senato,

considerato che il servizio sanitario del-
le Ferrovie dello Stato presenta deficienze
di attrezzatura tecnica oltre che di perso-
nale;

considerato altresi che gli ultimi pro-
gressi della scienza medica in ordine alla
diagnostica rendono importantissima que-
sta ai fini della prevenzione di malattie che
possono interferire sulla integritd psico-fisi-
ca dell’'organismo dei ferrovieri, con parti-
colare riguardo alla efficienza visiva e car-
diocircolatoria;

ritenuto che ormai & dimostrato come
sia antiquata e incompleta la speciale at-
trezzatura medico-strumentale del detto
servizio sanitario nei confronti di quello di
Nazioni che hanno reti ferroviarie di mi-
nore importanza;

ritenuto poi che il servizio sanitario
esercita funzioni di organismo assicuratore
verso i ferrovieri con funzioni e prestazio-
ni di varia entita che non sono per loro
natura trasferibili,

invita il Governo a sollecitamente pro-
cedere alla sistemazione del servizio sani-
tario dell’Azienda autonoma delle Ferrovie
dello Stato attingendo i fondi necessari per
sanare l'accennata situazione sia nel bi-
lancio dell’anno finanziario corrente, sia ne-
gli stanziamenti del Piano decennale per il
riordinamento e potenziamento delle. Fer-
rovie, e a considerare con particolare atten-
zione le seguenti inderogabili necessita: am-
modernamento anzitutto dell’impianto ra-
diologico del servizio centrale; ammoderna-
mento e completamento urgente, atte-

so l'aumento delle malattie e disturbi
cardiocircolatori che possono, in primo luo-
go, minacciare il personale di macchina, del
Gabinetto di cardiologia e del settore elet-
trocardiografico; miglioramento del Gabinet-
to di oculistica con la'fornitura di una lam-
pada a fessura, un astigmometro, un oftal-
moscopio gigante, un fotooftalmoscopio, un
anomaloscopio, un apparecchio per fotome-
tria e per il senso del rilievo.

Tutta questa attrezzatura dovrebbe essere
allogata in apposito stabile ».

PRESIDENTE_. Il senatore Alberti
ha facoltd di svolgere questo ordine del
giorno.

ALBERTI. Ringrazio il signor Pre-
sidente che mi da la parola poiche gli ap-
partenenti al mio Gruppo in quest’Aula han-
no passato largamente il tempo che si era-
no prefissi di osservare.

La questione pud essere ridotta a brevi
termini, poiche se si volesse trattarla ade-
guatamente non basterebbe un’ora a sop-
pesare la gravitad e la urgenza dei provvedi-
menti inerenti a rimuovere questo stato di
inferiorita delle nostre Ferrovie. Debbo chia-
rire, a scanso di equivoci, che nel primo
comma dell’ordine del giorno io parlo di
deficienza di attrezzatura tecnica oltre che
di personale; questa deficienza, per quanto
riguarda il personale, deve intendersi quan-
titativa, inquantoche il nostro personale me-
dico del servizio sanitario centrale ¢ alla
altezza dei migliori sanitari delle migliori
compagnie ferroviarie del mondo, tanto &
vero che il dottor Taylor, il quale si ¢ tra-
sferito qui da noi dall’America per studiare
come la propaganda antinfortunistica e il
trattamento di altre questioni igienico-sani-
tarie siano affrontati dai mostri tecnici, ha
avuto parole di alto compiacimento per I'ope-
ra degli addetti al servizio sanitario cen-
trale.

Sennonche gli impianti sono quelli che
sono, per esempio l'apparecchio radiologi-
co & quello del primo dopoguerra e manca-
no aggiornamenti ed ammodernamenti per
poter affrontare le esigenze odierme nel re-
parto elettrocardiografico ¢ cardiologico in



Senato della Repubblica

— 29692 —

III Legislatura

636* SEDUTA (pomeridiana)

ASSEMBLEA - RES. STENOGRAFICO

26 OTTOBRE 1962

generale. Cio ¢ di sommo momento, perche,
mentre la sollecitudine del Governo e il pen-
siero dell’opinione pubblica, che ¢ colpita
spesso da deprecabili disastri ferroviari,
sono rivolti verso 1l'obsolescenza, se cosi si
puo dire, del materiale meccanico, poche
osservazioni sono state fatte riguardo alla
integritd fisico-psichica del materiale uma-
no, specialmente del personale viaggiante.

Ora si potrebbero mettere a punto molti
problemi con una attrezzatura condecente,
minimale, che sia rispondente ai progressi
della scienza medica e specialmente della
cosiddetta diagnostica preventiva,

Io spero che nel piano decennale si vorra
trovare posto adeguato alla sistemazione di
questi servizi; anzitutto occorrerebbe dare
al servizio centrale una sede degna e sepa-
rata dal fabbricato che attualmente alloga
gli uffici della Direzione generale, e ¢id per
mille e una ragione.

Credo che non manchino i mezzi; la buo-
na volonta ora non manchi: il Ministro, che
ritorna per la seconda volta a questo Dica-
stero, & ben cognito delle grandi linee di que-
sto problema e credo che non porra tempo
in mezzo per aflidare ai suoi tecnici miglio-
ri lo studio di queste provvidenze che sono
indilazionabili.

PRESIDENTE. Sidia lettura
del secondo ordine "del giorno del senatore
Alberti.

GENCO, Segretario:

« Il Senato,

considerato che il programma di ridi-
mensionamento delle linee ferroviarie, clas-
sificate come « rami secchi », priva intere
zone di comunicazioni ferroviarie, non so-
stituibili, come comprovato dalle esperienze,
dal servizio automobilistico;

considerato che nel caso della tratta
Civitavecchia-Capranica, la pretestata come
ingente frana nei pressi della stazione di
Allumiere, non ¢ di tale mole da richiedere
opere di riattamento per 250 milioni, se la
linea & transitabile, in quel punto, da treni
assai pesanti, del tipo di quelli destinati al

trasporto dei carri armati come & apparso
nelle ultime settimane;

considerato che la ditta Galli Giuseppe
e Corrado di Blera ha offerto di riattare la
linea per soli quindici milioni;

considerato che gravano sull’Azienda
ferroviaria ben 200 mila lire al giorno, e cioe
pitt di 70 milioni annui, quali sono pagati
alla ditta incaricata dei trasporti automobi-
listici surroganti solo in via teorica;

considerato che il traffico dei carri mer-
ci sul percorso Civitavecchia-Terni via Roma
per le merci provenienti da quel porto causa
all’Azienda un aggravio di maggior percor-
so di 160 chilometri a titolo gratuito;

considerato che il trasporto su strada
dei materiali di compendio delle industrie
estrattive afferenti alla sopprimenda linea
aggrava il traffico stradale pesante,

invita il Governo a riconsiderare la de-
cisione, se gia presa, di smantellamento di
caselli e stazioni e della messa in vendita
delle aree ferroviarie nella tratta Civitavec-
chia‘Capranica ».

PRESIDENTE. Ilsenatore Alberti
ha facolta di svolgere questo ordine del
giorno.

ALBERTI. Chiedo scusa se, dopo
pitt che tre lustri di attivitd parlamentare,
indulgerd per la prima volta, in fine di le-
gislatura, ad un problema locale. Non si trat-
ta peraltro di un problema del tutto locale,
rientrando esso nella questione generale dei
¢ rami secchi »,

Sedeva al suo posto, signor Presidente,
Tomaso Tittoni, uomo troppo astretto a in-
terpretazioni superlegalitarie nella tragica
temperie che ha aduggiato la vita italiana
nel ventennio. Ma, come uomo di gran cuo-
re, e di fermi propositi per la sua Regione
natale, Tomaso Tittoni riusci a far realiz-
zare la ferrovia Civitavecchia-Orte, che do-
veva congiungere il porto di Civitavecchia
al centro d'Ttalia, e a quel centro di traffici
e di opifici che ¢ Terni. Riusci a portare le
¢ose a buon fine ed avemmo la ferrovia. Fu
pero in qualche modo un’improvvisazione
per la civetteria della puntualita al minuto
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secondo del ministro Ciano. La ferrovia non
fu allora completata; dopo l'inaugurazione
poco si pensd a tirare avanti le cose nel
modo indicato dai tecnici e si cammind a va-
pore.

La ferrovia doveva essere elettrificata e
furono costruite le-sottostazioni, dove oggi
ballano bellamente i topi; fu impiantata una
certa palificazione, poi anch’essa asportata
per qualche strana ragione, mentre oggi si
vanno smantellando le stazioni e vendendo
i caselli; non solo, ma si parla anche di ven-
dere all’asta le aree di risulta della sede
propria della ferrovia.

Che Dio voglia allontanare tanta iattura!
E, dite, un « ramo secco », o meglio semi-
secco, ma & un ramo necessario, e purtrop-
po in Italia vi sono tanti rami, senz’altro,
come dite, « secchi » ma mecessari. I nostri
lavoratori infatti avevano soltanto quel
mezzo per recarsi al lavoro, € la fierrovia non
fu suppeditata dai mezzi automobilistici, che
fra l'altro costano molto salati all’Ammini-
strazione giacche si spendono pilt di 70 mi-
lioni all’anno in sussidi erogati alla societa
che ha avuto l'appalto.

La frana di cui all’'ordine del giorno e cui
si dovrebbe provvedere al piul presto & di
30-50 metri cubi; una ditta locale, di Blera,
la ditta Galli, si & offerta di riattare la frana
dietro compenso di 15 milioni; i tecnici delle
Ferrovie (chissd chi avra ragione) dicono
che siano necessari 250 milioni, Ma i conti
dovrebbero farsi con una certa facilita: si
calcoli il danno emergente e il lucro cessan-
te (se lucro c’¢) e si tenga presente che le
ferrovie servono agli womini, come ammo-
niva Cavour, ¢ non gli uomini alle ferrovie;
soprattutto si tenga presente quelle tali
centurie di lavoratori che tutte le mattine
debbono recarsi sul posto di lavoro e non
hanno altro mezzo. Il progresso infatti &
stato questo: che oggi la ferrovia ¢ transi-
tabile soltanto a piedi, € neanche in bici-
cletta, perche si sa che 'armamento residuo
lo impedisce.

To faccio voti perché il Ministro consideri
questo « ramo Secco » non Secco, € prov-
veda, eventualmente innestando questo ra-
mo, che potrebbe subito rinverdire, con

qualche provvedimento che possa essere
escogitato facilmente.

PRESIDENTE. Sidialettura
d\e'll’ordine del giorno dei senatori Boccassi,
Mammucari e Simonucci.

GENCO, Segretario:
« I1 Senato,

constatata la necessita che i treni per
trasporto di viaggiatori siano mwuniti di ac-
qua potabile, ed accogliendo la richiesta di
larghissima parte della popolazione viag-
giante,

invita il Governo a provvedere a que-
sta fondamentale esigenza igienica ».

PRESIDENTE. Ilsenatore Boc-
cassi ha facolta i svolgere questo ordine
del giorno.

BOCICASSI. Lordine del giorno
si illustra da se, e ritengo che l'onorevole
Ministro possa accoglierlo trattandosi di
soddisfare una semplicissimma esigenza sen-
za aloun ordine di spesa.

PRESIDENTE. Sidialettura
dell’ordine del giorno dei senatori De Luca
Luca, Sacchetti, Imperiale ¢ De Simone.

G ENCO, Segretario:

« Il Senato,

considerato che, nel quadro dell’ammo-
dernamento e potenziamento di tutto l'as-
setto ferroviario, il Governo ha deciso di ri-
scattare le ferrovie Calabro-Lucane;

considerato che in vista di tale riscatto
l'attuale gestione avra interesse a lasciare
nel pilt completo abbandono la rete in con-
cessione, con tutti i-pericoli che questo
comporta;

ritenendo che in attesa del riscatto la
nomina di un Commissario straordinario
sia quanto mai giustificata ed opportuna e
vada incontro alle legittime richieste, avan-
zate in proposito da tutte le popolazioni in-
teressate,
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invita il Governo a provvedere conse-
guentemente »,

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

DE LUCA LUCA. A proposito di que-

sto ordine del giorno desidero ricordare bre-

vissimamente al Ministro che nell’ottobre del
1953, pronunziando un idiscorso sul bilancio
dei Trasporti e sostenendo la necessita di
una nuova politica per i trasporti nel nostro
Pacse, sottolineavo la necessitd di estromet-
tere dalle Calabro-Lucane la gestione priva-
ta e consentire che lo Stato riprendesse nel-
le sue mani queste ferrovie.

Da quel lontano ottobre i Ministri si sono
susseguiti al Dicastero dei trasporti e nes-
suno fece nulla. Intanto si moltiplicarono i
disastri sulle Calabro-Lucane e si ebbero, nel
tempo, altri morti ed altri lutti. Queste fer-
rovie continuavano indisturbate a mietere
vittime su wvittime, senza che da parte del
Governo si prendessero adeguati provvedi-
menti.

Si giunse cosi alla tragedia di Fiumarella,
che sconvolse tutta la Calabria e commosse
tutta la Nazione: 71 morti, tutti operai e
studenti. Mai si erano viste allineate in uno
scalo ferroviario, in tempo di pace, tante
bare! Mai si erano visti in tempo di pace
tanti womini e donne fatti a pezzi, tutti
operai e studenti! Ho ancora dinanzi agli
occhi quella strage ed ¢ nel nome di quei
morti, tutti operai e studenti, che io ho pre-
senfato questo ordine del giorno.

Che cosa chiede? E semplicissimo. Chiede
che, in attesa del riscatto di queste ferro-
vie, venga nominato un Commissario go-
vernativo e sia subito estromessa la gestio-
ne privata; e preciso che, allo stato attuale,
proprio in vista del riscatto, la gestione pri-
vata non ha e non pud avere alcun inte-
resse a muovere un solo dito per migliorare
la rete, con tutti i pericoli che questo com-
porta. -

La richiesta di un Commissario governati-
vo non & solo mia e degli altri colleghi che
hanno firmato l'ordine del giorno: & la stessa
richiesta che hanno fatto oltre cento sinda-

ci, ¢ la stessa richiesta che hanno avanzato
le Amministrazioni provinciali di Calabria
e Lucania e Puglia, ¢ la stessa richiesta che
hanno avanzato gli stessi lavoratori dipen-
denti dalle CalabrodLucane. E una richiesta
unanime, che io porto qui al Senato a nome
di tutte le popolazioni interessate,

Che cosa aspettiamo? Attendiamo forse
altre vittime, altri lutti?

In attesa di questo riscatto, vogliamo an-
cora consentire che la gestione privata possa
ulteriormente giocare con la pelle dei cit-
tadini?

Sono questi gli interrogativi, sono queste

.le preoccupazioni che mi hanno spinto a pre-

sentare 'ordine del giorno, sul quale mi per-
metto di richiamare 'attenzione del Governo.

PRESIDENTE. Sidia lettura
dell’ordine del giorno del senatore Molinari.

G E NCO, Segretario:

« Il Senato,

ritenuto che la linea ferrata a scarta-
mento ridotto Castelvetrano-Sciacca-Porto
Empedocle & necessaria e vitale per lo svi-
luppo economico-sociale e turistico della
zona occidentale dell’isola di Sicilia, unica
zona del periplo dell’isola che manca di fer-
rovia a scartamento normale;

constatato come per altre ferrovie a
scartamento ridotto o per zone che ne so-
no prive sono state decise, o si apprestano
ad esserlo, le relative trasformazioni o nuo-
ve costruzioni, ad esempio: la Paola-Cosen-
za, la Trento-Malg, la Nicosia-Regalbuto, la
Bari-Barletta, la Bari-Altamura-Matera-Me-
taponto di ben 110 chilometri, cosi come
sono state costruite nuove ferrovie tipo la
Caltagirone-Gela;

ricordato il proprio voto sul bilancio dei

Lavori pubblici del 1955 che impegnava il
Governo a procedere alla suddetta trasfor-
mazione,

invita il Ministro dei' trasporti affinche,
nei piani di nuove costruzioni di ferrovie
o tra quelle da trasformare da ridotte in nor-
mali e che vengono indicate al Ministero dei
lavori pubblici per essere eseguite, includa
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la ferrovia Castelvetrano-Sciacca-Porto Em-
pedocle ».

PRESIDENTE. Il senatore Moli-
nari ha facolta di svolgere questo ordine
del giorno.

MOLINARI. Onorevole Ministro,
l'ordine del giorno da me presentato non
ha bilso;g\;no di illustrazione in quanto Yog-
getto di esso ¢ da lei e dal Senato ampia-
mente conosciuto, avendo numerose volte
parlato, qui in questa Aula, della trasforma-
zione invocata, mentre il Senato nel 1955 eb-
be a votare e ad impegnare il Governo. Ho ri-
presentato in questo bilancio 'ordine del
giorno sulla trasformazione richiesta per-
che ella, onorevole Ministro, nell’indicare al
Ministro dei lavori pubblici quei lavori di
trasformazioni ferroviarie o nuove costru-
zioni di competenza dei Lavori pubblici, ma
dal Ministero dei trasporti ritenuti neces-
sari, voglia far presente anche la necessita
della trasformazione tanto auspicata dalle
popolazioni della mia e della sua zona. La
mia richiesta, onorevole Ministro, & fatta
anche oggi perche ella ebbe a promettere di
intervenire presso il Ministero dei lavori
pubblici a quella Commissione di sindaci dei
paesi interessati che recentemente sono stati
da ella ricevuti alla presenza mia e dei col-
leghi Gatto e Berti.

Resto fiducioso della sua comprensione e
voglio sperare, come sperano le popolazioni,
che pigliera a cuore il problema per cui da
anni non mi sono stancato di intervenire
in questa Assemblea sui bilanci dei Lavori
pubblici e 'dei Trasporti.

PRESIDENTE. S8idia lettura
dell'ordine del giorno del sematore Franza.

GENCO, Segretario:

« Il Senato,

rilevato che nel corso degli ultimi anni
sono state soppresse tutte le fermate dei
treni rapidi da e per lo scalo ferroviario di
Ariano Irpino posto sulla rete di collegamen-
to di Roma con le Puglie; -

rilevato che lo scalo ferroviario di Aria-
no Irpino fu costantemente considerato, in
funzione della sua particolare ubicazione e
della sua posizione, per la sosta di tutti i
treni, compresi quelli rapidi;

considerato che l'allacciamento diretto
con Roma e Bari con treni rapidi si rende
oggi pit che mai indispensabile per le ne-
cessita connesse alla ricostruzione dei cen-
tri abitati distrutti dal terremoto dell’ago-

" sto 1962,

invita il Governo a ripristinare per lo
scalo di Ariano Irpino tutte le fermate dei
treni rapidi provenienti da Roma e da Bari ».

PRESIDENTE. Il senatore Fran-
za ha facoltd di svolgere questo ordine del
giorno.

FRANZA . Rinunzio a svolgerlo,

PRESIDENTE. Sidia lettura
dell’ordine del giorno del senatore Picardi.

GENCO, Segretario:

« Il Senato,

considerata 1'urgente necessita di prov-
vedere alla riorganizzazione ed ammoderna-
mento delle linee ferroviarie del Sud ed in
modo particolare di quelle dove maggior-
mente & avvertito il disagio delle popola-
zioni e per la vetusta del materiale rotabile
e per la difficolta delle comunicazioni anche
in relazione alla incompletezza degli orari;

tenuto presente che in alcuni casi de-
terminati si pud con relativa facilita ovvia-
re alle gravi condizioni di disagio sia coor-
dinando le coincidenze con opportune mo-
difiche di orario sia permettendo il prolun-
gamento di alcuni servizi verso capoluoghi
pitt importanti come, nella specie, potrebbe
verificarsi per la linea Lagonegro-Salerno,

invita il Governo a dare  carattere di
priorita al rinnovo del materiale rotabile —
insufficiente e inefficiente — della linea Lago-
negro-Salerno e permettere dei servizi di-
retti tra Lagonegro e Napoli, cosi come un
tempo avveniva anche se cid debba limitarsi
ad alcune corse soltanto ».
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PRESIDENTE. Comunico che il
senatore Picardi ha rinunciato a svolgere
Pordine del giorno.

Si dia lettura dell’'ordine del giorno del
senatore Carelli.

G E N C O, Segretario:

« Il Senato,

considerato che la politica dei trasporti
non puo non tendere al miglioramento eco-
nomico e sociale della Nazione;

rilevato che il principio espresso inte-
ressa la produttivita del territorio marchi-
giano ed in particolare la provincia mace-
ratese,

invita il Governo a migliorare la fun-
zionalita del tronco ferroviario Civitanova
Marche-Fabriano potenziandolo nelle strut-
ture e nei servizi ».

PRESIDENTE. Il senatore Ca-
relli ha facolta di svolgere questo ordine del
giorno.

*CARELLI. Il senatore Alberti si ¢
espresso molto ‘bene dicendo che, in fondo,
i problemi di questo genere sono di carat-
tere locale, d’indirizzo localistico. Pero io
debbo far ossgrvare che sono proprio questi
problemi che, uniti, in un certo senso we-
terminano la politica dei Trasporti. E vero,
abbiamo i rami secchi; ma non debbono, a
mio avviso, essere chiamati rami secchi,
debbono essere chiamati rami improduttivi,
e noi abbiamo il dovere di renderli produt-
tivi.

ANGELILLI. Sono daccordo con
lei, senatore ‘Carelli, bisogna rendere pro-
duttivi anche i tronchi secondari. E questo
anche il caso della linea Civitavecchia-Orte
che, se opportunamente attrezzata, pud cor-
rispondere, alle esigenze del traffico pesante.

In merito, anzi, richiamo l'attenzione del-
l'onorevole Ministro.

*CARELLI. Nella mia provincia di
Macerata vi ¢ un unico tronco, che va da
Porto Civitanova a Fabriano, che si trova

in provincia di Ancora. La nostra ferrovia
interessa viaggiatori e merci, ed ha bisogno
di essere potenziata.

La media nazionale infatti da 630 chilo-
metr1 di ferrovia per ogni mille chilometri
quadrati di superficie e 300 chilometri di
ferrovia ogni centomila abitanti, mentre nel-
la mia piccola provincia il rapporto ¢ molto
pit1 basso : abbiamo circa 9 chilometri di fer-
rovia ogni mille chilometri quadrati di su-
perficie e 16 chilometri di ferrovia ogni cen-
tomila abitanti.

Evidentemente questo ¢ un problema che
va esaminato non soltanto dal punto di vi-
sta del potenziamento ma anche dal punto
di vista della revisione dei servizi. La no-
stra economia esige assolutamente che la
ferrovia rimanga, che venga migliorata, che
ci sia collaborazione fra la gomma e la ro-
taia, che ci sia collaborazione, € non concor-
renza, fra 1'Istituto nazionale trasporti e la
ferrovia. In questo senso, forse, potremmo
trovare un punto d’incontro per risolvere i
problemi di carattere sociale ed economico
ed anche, vorrei dire, di carattere giuridico
e, soprattutto, di giustizia; ¢ infatti un atto
di giustizia lasciare la nostra ferrovia nella
sua integritd e potenziarla non soltanto nel-
le strutture ma anche nei servizi.

Prego l'onorevole Sottosegretario di vo-
lersi rendere interprete di questi miei pen-
sieri presso il Ministro, momentancamente
assente, affinché questa nostra fedele pro-
vincia, questa mnostra laboriosa provincia
possa trovare, mella collaborazione del Di-
castero dei trasporti, I'assistenza che deside-
ra e che le & necessaria. )

PRESIDENTE. [Essendo esauriti
gli ordini 'del giorno, ha facolta di parlare
I'onorevole relatore.

DE UNTERRICHTER, re
latore. Onorevole Presidente, onorevole Mi-
nistro, onorevoli colleghi, ringrazio gli ono-
revoli colleghi che hanno avuto la pazienza
di leggere la mia relazione, ringrazio coloro
che I'hanno trovata in alcuni punti interes-
sante e ringrazio anche chi ha sollevato ad
essa qualche critica, perché proprio quando
le cose vengono osservate con senso critico
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si pud sperare di giungere ad un perfezio-
namento.

Questo dicasi anche per quanto riguarda
le critiche c¢he si sono fatte all’attivita deol
Ministero dei trasporti; infatti noi mon ap-
parteniamo alla categoria di coloro che vor-
rebbero vedere tutti sempre pronti a loda-
re. Domandiamo soltanto un certo equili-
brato giudizio, domandiamo una critica se-
ria e costruttiva.

Accennero, secondo l'ordine degli inter-
venti, ai problemi che sono stati toccati in
quanto vi sia da osservare qualche cosa.

Il senatore Pessi ha parlato dei problemi
del compartimento di Genova. Indubbia-
mente tali problemi sono di un interesse no-
tevole e di un notevole impegno, anche pe:
l'ubicazione di quel compartimento in pros-
simita di un confine. Sono del resto gli
stessi problemi sui quali si e soffermato con
grande passione il senatore Zaccari, e tra
essi il problema della sistemazione della Ge-
nova-Ventimiglia, che non puo essere procra-
stinato, anche se ¢ un' problema molto one-
roso. Il senatore Zaccari ha accennato alla
necessita di uno spostamento della linea a
monte di quella attuale; evidentemente si
tratta di un’opera e di un intervento di no-
tevole mole. Non so quanto sia conciliabile
con le disponibilita di bilancio dei prossimi
anni, una cosa perd € certa: € un problema
che va messo a fuoco, che va studiato, i cui
progetti vanno meditati, Quindi ¢ bene che
questa sistemazione radicale della ferrovia
Genova-Ventimiglia sia presa in seria consi-
derazione.

Il senatore Ottolenghi ha parlato anche di
un argomento al quale non avevo accenna-
to nella mia relazione per ragioni evidenti:
io ho parlato soltanto delle sistemazioni as-
solutamente necessarie in rapporto ai col-
legamenti internazionali. All'interno della
nostra rete i punti che meritano di essere
presi in esame per una sistemazionz sono
molti; e naturalmente in questo esame bi-
sogna tener presenti proprio i criteri del
coordinamento. Il mio giudizio personale
sulla necessita di penfezionare il collega-
mento Verona-La Spezia ¢ senz’altro positivo.
Ritengo che il riscatto della Parma-Suzzara

sia un provvedimento che vada meditato e
possibilmente attuato.

Sul problema dell’aviazione civile mi tro-
vo invece un pochino a dissentire dalla pro-
posta del senatore Ottolenghi. Infatti egli
propone che, trattandosi di un sistema di
trasporto di grande importanza, lo si ponga
alle dipendenze del Ministero dei trasporti.
Nella mia relazione ho gia accennato a que-
sto problema: non mi sembra una proposta
che meriti di essere accolta, perché non vedo
quale vantaggio possa trarre l’aviazione ci-
vile dal trovarsi alle dipendenze del Mini-
stero dei trasporti, né vedo quale vantaggio
il Ministero dei trasporti possa avere nella
sua organizzazione complessiva dal fatto che
possa dire una sua parola anche sull’orga-
nizzazione dell’aviazione civile. Sono due
campi cosi nettamente distinti, l'aviazione ed
i trasporti terrestri, che non hanno dei punti
di collisione. Dird anche un’altra cosa: fin-
che vi & un Ministero della difesa con un’ae-
ronautica militare, non vi & ombra di dubbio
che la maggiore affinita la troviamo tra l'ae-
ronautica militare e l'aviazione civile; ed &
certo che l’aviazione civile non potrebbe agi-
re come agisce, con grande sicurezza, con
perfezione di organizzazione, se non fosse
in stretto, continuo, cordiale collegamento
con l'aviazione militare. Infatti tutti i posti
di controllo, tutte le stazioni di avvistamen-
to, di controllo meteorologico, radiofari, ec-
cetera, dipendono dall’aviazione militare, ma
rendono un servigio prezioso anche e so-
prattutto all’aviazione civile. C'¢ poi 'accor-
do sui canali aerei da seguire e la stessa
preparazione del personale volante che ri-
chiedono stretta collaborazione. Ritengo
quindi che oggi sia pill conveniente che la
aviazione civile resti alle dipendenze del
Ministero della difesa.

Il senatore Imperiale & un appassiomato
cultore della scienza ferroviaria, ¢ un ap-
passionato ferroviere; tutta la sua vita 1'’ha
passata nell’Amministrazione delle ferrovie
dello Stato, ed io capisco che qualche volta
veda con un certo senso di sgomento questa
funzione un po’ pit limitata che oggi hanno
le ferrovie nel settore dei trasporti, e spe-
cialmente un po’ piu limitata in rapporto
alla totalitd dei trasporti. C'¢ stato un pe-
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riodo, quello dell’avvento dei trasporti fer-
roviari, nel quale le ferrovie hanno assor-
bito tutto il trasporto veloce a grande di-
stanza di viaggiatori e merci. Oggi c’¢ anche
la strada con i veicoli motorizzati.

Quindi torno ad insistere che la via giu-
sta & proprio quella indicata dal ministro
Mattarella: il potenziamento delle ferrovie
deve essere conseguito perfezionandole, po-
tenziandole laddove possono dare dei van-
taggi particolari, ma non si pud chiedere che
questo sviluppo avvenga imponendo limi-
tazioni a qualsiasi altro settore dei trasporti.

Il senatore Imperiale, come oppositore,
ha esaminato con ‘senso critico eccessiva-
mente parziale il problema della efficienza e
sicurezza delle nostre ferrovie e ha dichia-
rato che il Governo ha trascurato pervica-
cemente le nostre ferrovie nel dopoguerra.
Mi sembra che questa sia un’accusa che nes-
suno dei nostri Governi meriti. Dobbiamo
rifarci alla situazione immediatamente post-
bellica, ricordare quella che era allora la
nostra rete ferroviaria, e bisogna dare atto
che la ricostruzione nel settore ferroviario
¢ avvenuta con una rapiditd che non & stata
raggiunta in moltissimi altri settori. Pos-
siamo anche ammettere che la rapidita del-
la ripresa ha posto le nostre ferrovie in una
situazione di sovraccarico, ma non si dica
che pervicacemente sono state trascurate.

Potremo constatare assieme che i fondi
dei quali lo Stato dispone non sono sufhi-
cienti per affrontare tutti i problemi con
quella rapidita e perfezione che sarebbe nei
nostri desideri, ma dobbiamo riconoscere
che le nostre ferrovie non sfigurano affatto
in campo europeo. Basta mettere la faccia
fuori di casa per persuaderci che non ab-
biamo da vergognarci delle nostre ferrovie,
ne per quanto riguarda la sicurezza né per
la regolarita.

Il problema sicurezza ’ho sviscerato pro-
fondamente nella relazione, proprio perche
volevo rendermi conto e poter riferire al
Senato se mnella genesi degli incidenti
avvenuti, che hanno logicamente impres-
sionato l'opiniome pubblica e addolorato
Uanimo di noi tutti, c’¢ stato veramente
qualche elemento che portasse a dover cri-
ticare l'opera dell’Amministrazione e del

Governo. Ebbene, questo argomento non lo
abbiamo trovato. Non basta dire che molti
degli incidenti si possono attribuire alle
deficienze del materiale. No, & bene atte-
nersi alle risultanze dell’accurata indagine:
da essa ¢ risultato che il 78 per cento degli
incidenti sono stati causati da deficienze del
fattore umano.

Quando, poi parliamo di deficienze del fat-
tore umano, non intendiamo affatto dire
che il personale delle Ferrovie dello Stato
non fa il proprio dovere. L’ho spiegato chia-
ramente nella relazione: sono i facili cri-
tici quelli che, solo percheé un ferroviere
non ha visto un segnale rosso, percheé non
ha manovrato accortamente un freno, criti-
cano tutto «il personale » delle ferrovie.
Ma chi & che non sbaglia nella vita? Dob-
biamo domandarci se la nostra societa, se
il materiale umano di cui disponiamo & in
condizioni inferiori a quelli che vediamo in
altre parti d'Europa. Possiamo dire di no:
le statistiche ci dicono che le nostre ferro-
vie, come numero di incidenti, si trovano
in condizioni migliori di molte altre reti.

Si & voluta citare ad esempio la Francia,
dimenticando perd che i risultati statistici
per l'anno corrente nisulteranno peggiorati
a seguito dell'incidente dell’altro giormo a
Digione dove un nostro convoglio ¢ rima-
sto seriamente danneggiato: vi sono state
molte vittime; si € trattato di un incidente
dovuto a difetto di materiale, ma non; dob-
biamo, anche in questo caso, drammatizza-
re e dire che in Francia non vengono com-
trollati i materiali e che i viaggi in ferrovia
non sono sicuri. To desidererei proprio che
da quest’Aula uscissimo con il convincimen-
to che l'avwverarsi degli incidenti ferroviari
che abbiamo lamentati recentemente non &
ragione sufficiente per suscitare allarmi par-
ticolari. , o

L’Amministrazione delle ferrovie dello
Stato curera che nel settore materiale —
che incide in misura veramente bassa — le
cose siano sempre migliorate; curera che
nel settore personale le cose siano anche
migliorate; onde ricercare una maggiore si-
curezza, noi possiamo ricorrere anche al-
l'aiuto che si puo offrire al personale con
degli automatismi, ma, come giustamente
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diceva stamane il senatore Buizza, ci sara
sempre qualcuno che di questi automatismi
si deve servire, ci sara sempre qualcuno che
questi automatismi deve controllare, ci sara
sempre la possibilita di un mancato funzio-
namento perfetto. -

Quindi, non illudiamoci che quando avre-
mo automatizzato tutto sulle ferrovie non
si avranno pilt incidenti!

Il senatore Pennavaria ha parlato della
mancanza di carri refrigeranti. Non vi &
dubbio che nel settore del trasporto merci
qualche cosa pud essere perfezionata. Dico
« qualche cosa » e tra le cose che possono
essere penfezionate vi ¢ anche la dotazione
della nostra rete di un maggior numero di
carri refrigeranti, forse anche di un mag-
gior numero di casse mobili per traspor-
to, che possono rendere grandi servigi, ma
che richiedono anche attrezzature partico-
lari percheé siano economicamente sfrutta-
bili.

E a questo proposito non dobbiamo di-
menticare che anche in questo campo Ia
concorrenza della strada & logica e inevita-
bile. Chi deve spedire delle merci, se non
ha un raccordo ferroviario alla partenza e
all’arrivo, deve ricorrere agli automezzi e
al necessari costosi trasbordi e subire le
inevitabili gravi perdite di tempo relative.

Vedremo, poi, parlando dell’autotraspor-
to merai, che per avere convenienza a ser-
virsi delle ferrovie bisogna andare al di 1a
dei 300 chilometri, altrimenti le spese di
trasbordo dall’autocarro alla ferrovia e poi,
quando la merce arriva, dalla ferrovia al-
l'autocarro per il recapito a domicilio, sono
di entitd tale da rendere antieconomico il
trasporto per ferrovia.

Il senatore Pennavaria ha anche parlato
della necessita di pensare seriamente al
ponte sullo Stretto 'di Messina. Sappiamo
che il nostro Ministro dei trasporti non solc
vi pensa, ma segue con attentissima cura
I'evolvere degli studi preliminari. £ un pro-
blema di ordine tecnico veramente grave ...
{(Interruzione del senatore Barbaro).

So che al senatore Barbaro preoccupa
T'ostacolo che questo ponte pud rappresen-
tare per la navigazione...

BARBARO. Icanali si aprono, illu-
stre relatore, ma non si chiudono!

DE UNTERRICHTER, relatore.
Questo ponte potrebbe rappresentare un
ostacolo soltanto in casi eccezionali, per
navi che dovessero avere una alberatura su-
periore ai 60-70 metri; perché esso neces
sariamente si trovera a una quota motevo-
le, a non meno di 70 metri dal livello del-
I'acqua.

Pero, sia che si passi in superficie, sia
che si passi in galleria, come preferirebbe
il senatore Barbaro, vi ¢ una difficolta di
ordine geologico preoccupante, perché si
tratta di una zona fortemente sismica e tra
la Calabria e la Sicilia la solidarnieta geolo-
gica ¢ compromessa dalla presenza della
nota imponente linea di frattura.

BARBARO. Pero le gallerie hanno
resistito magnificamente alle sollecitazioni
sismiche, come dimostra l'esperienza; i pon-
ti, invece, sono stati distrutti in maniera
spaventosa.

DE UNTERRICHTER, relatore.
Ad ogni modo, ¢ un problema che andra
studiato. Certo ¢ sommamente desiderabile
che vi sia un collegamento ferroviario e
autostradale tra la ‘Calabria e la Sicilia; e
penso che questo collegamento ¢ tanto piu
importante che venga realizzato in quanto
la Sicilia & destinata a diventare la testa di
ponte dell’Europa verso I'Africa.

Sono convinto che non passeranno molti
decenni che noi vedremo i porti della Si-
cilia e tutte le strade della Sicilia frequen-
tati proprio come via di collegamento con
il Continente africano.

Il senatore ‘Genco raccomanda al Ministe-
ro dei trasporti di rivedere in pieno tutto il
sistema ferroviario della Puglia per ade-
guarlo ad una nuova realtd. Evidentemente
¢ un problema che va studiato, ma ¢ un

- problema notevole che non si dovrebbe sug-
gerire solo per la Puglia, ma per tutta Ita-
lia. Se noi.oggi facessimo le ferrovie, molte
di queste forse non le faremmo dove sono
state fatte; sono passati cento anni ed &
evidente che bisogna adeguare l'attrezzatu-
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ra alle esigenze muove; comunque pil di
rinnovo nel senso di spostamento di ferro-
vie esistenti, io penso che dovremmo do-
mandarci quali ferrovie semmai possono es-
sere aggiumnte, quali tronchi possono essere
inseriti per ottenere un miglior rendimento,
e quali possono e devono essere abbando-
nati. ‘

Tra i problemi accennati dal senatore
Genco ¢ sottolineati dal senatore Franza vi
¢ quello del collegamento tra !a Puglia e Ro-
ma. E giustissimo che la Puglia domandi sia
eliminata la strozzatura nel collegamento
con la Capitale; quindi, anche se la costru-
zione del secondo binario tra Foggia e Ca-
serta ¢ un problema tecnico tutt’altro che
facilé, e tutt’altro che poco costoso, esso
va studiato ed affromtato con sollecitudine.

Ha accennato il collega Genco all’Ente
autotrasporto merci. E anche questo un te-
ma che meriterebbe di essere approfondi-
to. L’attivita dell’Ente autotrasporto merci,
esercitata da autotrasportatori professionali
e da operatori in conto proprio, & discipli-
nata in Italia dalla legge 20 giugno 1935,
n. 1349. Questa legge, notoriamente supe-

rata e insufliciente, regola tale importante

settore di attivitd privata, che ¢ anche un
settore di notevole interesse pubblico.

E bensi vero che si & cercato di adattare
tale legge alle attuali esigenze del settore
con provvedimenti intesi a contingentare il
numero delle autorizzazioni per dl trasporto
di merci per conto di terzi (quale il blocco
delle autorizzazioni fatto con decreto mi-
nisteriale del 9 giugno 1949 e seguenti e la
istituzione a titolo sperimentale di un regi-
stro delle ditte esercenti l'autotrasporto),
nonché con opportune misure intese a con-
tenere il notevole e progressivo sviluppo
dell’autotrasporto in conto proprio, sotto il
quale qualche volta si cela una vera e pro-
pria attivita professionale di trasporto; dird
perd che queste limitazioni che si sono frap-
poste al trasporto per conto proprio e al
trasporto anche per conto terzi, se erano
giustificatissime nell'immediato dopoguerra,
forse oggi lo sono meno, e quindi a mio
giudizio l'attivita dell’Ente autotrasporto
merci ¢ ancora utile, direi ancora preziosa
purche si adegui alle necessitd del momen-

to, purcheé I'Ente autotrasporto merci pensi
a curare tutti gli interessi di quel partico-
lare settore del trasporto merci che deve es-
sere eseguito con dei mezzi motorizzati.

Sostanzialmente 1'E.AM. potrebbe essere
il coordinatore e promotore dei trasporti
su strada, cosi come le ferrovie promuovo-
no i trasporti su rotaia. Le ferrovie dovreb-
bero pensare a rendere il pilt economico
possibile, il pitt gradito possibile all’'utente
il servizio ferroviario; I'Ente autotrasporto
merci dovrebbe curare che il trasporto con
mezzi motorizzati, da chiunque gestiti, rag-
giungesse una scioltezza e perfezione tale da
portare il massimo contributo all’economia
del Paese.

L’E.AM. ha curato anche con grande di-
ligenza la raccolta di dati statistici, parti-
colarmente diflicile per il trasporto merci
su strada; noi vediamo delle statistiche che
non sono sempre concordi, perd dalla me-
dia degli accertamenti si & constatato che
per gli autotrasporti le distanze medie arri-
vano, se in conto proprio ai 186 chilometri,
se per conto di terzi ai 248 chilometri. Si
ha la conferma dunque che la ferrovia co-
mincia ad essere preferita, quindi veramen-
te utile al di 1a di una certa distanza.

L’attivita dell'Ente autotrasporto merci
si estrinseca in periferia attraverso i Comi-
tati comsultivi provinciali, istituiti presso
ogni provincia, e al centro attraverso un,
Comitato consultivo centrale, presieduto dal
direttore generale dell'Ispettorato generale
della motorizzazione civile, e le Commis-
sioni centrali di studio, in seno alle quali
le categorie degli autotrasportatori, sia in
conto terzi che in conto proprio, parteci-
pano attivamente, insieme a tecnici e ad
esperti delle varie materie, alla trattazione
degli argomenti di maggiore interesse.

Tale organizzazione ha comsentito di se-
guire con la necessaria preparazione tutta
la materia dei trasporti internaziomali; e,
grazie ad individuali iniziative promosse
dall’E.AM., d’intesa col Ministero dei tra-
sporti, si pud registrare oggi un notevole
incremento in questa attivith, sia in rela-
zione all'aumento dei traffici internazionali
su strada, sia per quanto concerne la qua-
lita delle prestazioni offerte dagli operatori
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_italiani, specialmente nell’area della Comu-
nita europea.

Tale particolare branca dell’autotrasporto
¢ disciplinata (com’¢ noto) in via generale
da speciali accordi bilaterali, con la mag-
gior parte dei Paesi dell'Europa occiden-
tale; questi accordi prevedono, in linea di
massima, lo scambio in regime di recipro-
cita di un contingente di autorizzazioni da
assegnare, a cura delle autorita competenti
del Paese di immatricolazione dei wveicoli,
ai trasportatori interessati. Bisogna in ma-
teria premettere che la necessita di tali ac-
cordi, in genere, discende dall’esigenza di
ovviare alla serie di restrizioni poste in es-
sere da diversi Stati, i quali hanno sempre
cercato di proteggere l'autotrasporto nazio-
nale dalla concorrenza estera, attraverso la
azione protettiva svolta da tutti gli Stati a
favore del trasporto ferroviario.

E questo un settore abbastanza delicato,
dove & necessario intervenire, anche nei rap-
porti con lestero, con la dovuta energia,
per tutelare gli interessi dei nostri autotra-
sportatori. Si deve osservare che i contin-
genti previsti dai vari accordi sono, oltre
che insuflicienti, non omogenei e raffron-
tabili. Mentre secondo alcuni accordi, ad
esempio, resta assoggettato all’autorizzazio-
ne solo il trasporto per conto idi terzi, per
altri invece somo assoggettati anche i tra-
sporti in conto proprio, e anche il traffico
di transito & sottoposto a contingente; certi
accordi prevedono autorizzazioni a viaggio,
altri consentono il rilascio di autorizzazioni
per pilu trasporti in un certo periodo; inol-
tre, mentre alcuni accordi riservano una
particolare autorizzazione ai trasporti di
derrate deperibili, altri invece non stabili-
scono particolari norme per tali trasporti
che vengono quindi compresi nei contin-
genti ordinari.

Cid premesso, si puo rilevare che, dall’ap-
plicazione dei vari accordi, ¢ derivato per
Vautotrasporto italiano all’estero e per la
economia nostra in genere una situazione
di disordine e quindi di grave disagio, che
non solo pregiudica l'economia delle sin-
gole aziende- di trasporto, ma che da luogo
anche a seri ostacoli nello sviluppo degli
scambi. Una grave difficoltd & rappresentata

dai transiti, che vengono di solito ostaco-
lati e fortemente condizionati, e che comun-
que irrazionalmente non sono riferiti agli
accordi stipulati fra i Paesi separati dalle
zone di transito.

E particolarmente sentito tale disagio per
i traffici con I'’Europa del centro-nord, che
in genere comportano l'attraversamento del
territorio austriaco (un nostro collega que-
sta mattina vi ha fatto cenno). Infatti, seb-
bene una recente modifica dell’accordo italo-
austriaco abbia consentito un aumento del
contingente da 400 a 550 autorizzazioni, &
da porre in evidenza che tale aumento, non
solo non ha compensato la sospensione del
rilascio, da parte delle autoritd austriache,
di permessi extra contingente ai trasporta-
tori italiani, ma ha anche stimolato lo svilup-
po dell’autoparco austriaco interessato al
traffico verso 1'Italia, esasperando quindi la
concorrenza e sottraendo traffico al traspor-
to su strada e agli altri mezzi di trasporto
italiani. )

Dird a questo proposito che l'impressio-
ne mia & che nelle trattative gli interessi
dei nostri autotrasportatori non siano stati
tutelati con la dovuta enengia, ossia che da
parte nostra si sia accondisceso con ecces-
siva facilitd al punto di vista di chi tutela
le ferrovie di un altro Stato. Praticamente
per andare in Germania noi dobbiamo at-
traversare I’Austria. E evidente che le fer-
rovie austriache tengono a tutelare i loro
interessi e quindi se noi non c¢i diamo
da fare non saranno certo loro a venire
ad offrirci un maggior numero di permessi
di transito. Dird che & stato umiliante nella
primavera scorsa assistere ad una peregri-
nazione dei nostri autotrasportatori a Vien-
na e ad Innsbruck per domandare diretta-
mente a quelle autoritd permessi supple-
mentari. Qualcuno ¢ stato concesso, perd
sarebbe stato pilt simpatico che questi per-
messi fossero stati dati in conformita a rap-
porti concordati fra Stato e Stato, rapporti
che noi ci auguriamo vengano ogni giorno
pitt liberalizzati.

Di tutta la materia degli accordi bilate-
rali si stanno ora attivamente interessando
la Commissione per lo studio dei problemi
relativi all’autotrasporto internazionale e gli



Senato della Repubblica

— 29702 —

iIl Legislatura

636* SEDUTA (pomeridiana)

ASSEMBLEA - RES. STENOGRAFICO

26 OTTOBRE 1962

organismi ministeriali dei vari Stati inte-
ressati, essendo prossima la regolamenta-
zione dellintera materia presso la Comu-
nitd economica europea, con il programma
d'azione della politica comune dei trasporti
gia posto in discussione a Bruxelles.

Il senatore Zane mi ha usato la cortesia
di colmare una mia lacuna: io non ho par-
lato della navigazione sui laghi e meno che
meno sul Lago di Garda, non perché non
sia importante 'da un punto di vista eco-
nomico, ma perché¢ me ne & mancato il
tempo. Al senatore Zane dobbiamo poi fare
un elogio particolare per aver chiesto al
Ministero dei trasporti di smantellare un
tronco ferroviario nel suo collegio, uno dei
molti rami secchi ferroviari che sono ora-
mai inutili e dannosi all’economia nostra.
E una richiesta che non possiamo non rac-
comandare al Ministro di accogliere.

Il senatore Venudo ha accenmato alla li-
nea Venezia-Trieste, che una volta era tutta
a binario doppio e che oggi invece per 87
chilometri, a seguito degli eventi bellici, &
ridotta a binario semplice. Ritengo inutile
spendere parole per sottolineare le ragioni
economiche € morali che impongono anche
qui un sollecito intervento.

Il senatore Buizza ha avuto la cortesia
di farmi osservare che nella cartina sullo
stato attuale delle vie di navigazione, alle-
gata alla mia relazione, nella Pianura Padana
vi & un errore. Ossia € segnalato come an-
cora efliciente per natanti da 100 tonnellate
il canale della Martesana, che invece &-ab-
bandonato e in via di eliminazione. Questo
errore ¢ una conferma che la navigazione
interna e tutti i problemi ad essa relativi
meritano maggiori cure e pilt diligente ag-
giornamento.

Anche qui devesi lamentare l'inconvenien-
te derivante dalla dipendenza da due Dica-
steri diversi. La costruzione dei canali, in-
fatti, & di competenza del Ministero dei la-
vori pubblici; la regolazione del traffico flu-
viale & di competenza del Ministero dei tra-
sporti.

In queste condizioni capita che nessuno
dei due Dicasteri segue con adeguata tem-
pestivitd e predisione l'evolvere del traffico
fluviale,

Circa la soppressione dei passaggi a li-
vello, merita di essere sottolineata la pro-
posta del senatore Buizza. Quamdo non vi
¢ la possibilita che lo Stato sistemi diret-
tamente i passaggi a livello, sarebbe bene
che almeno cercasse di contribuire con un
sostanzioso aiuto alle Amministrazioni che,
in tal] modo, potrebbero trovarsi nella pos-
sibilith di attuare una pit rapida sistema-
zione dei passaggi a livello.

Il senatore Caroli ha ribadito la necessita
dell’elettrificazione della Bariilecce e del
raddoppio del binario su quel tronco ag-
giungendo la sua autorevole voce a quella
del senatore Genco.

In merito alla circolazione stradale sono
intervenuti parecchi colleghi parlando, in
sostanza, della necessita di un aggiorna-
mento del Codice della strada e sottolinean-
do le difficolta che presenta il traffico nelle
citta.

In attesa di un aggiornamento del Co-
dice della strada, uma cosa noi possiamo
chiedere, come ho detto nella mia relazione,
agli organi tutori: di fare in modo che al-
meno le disposizioni vigenti in materia di
circolazione vengano rispettate. Ma qui na-
sce il problema del-coordinamento e del
controllo: chi fia rispettare le norme della
circolazione nelle grandi citta, nei Comumi,
nelle Provincie, sia agli utenti che alle Pub-
bliche Amministrazioni? Ci vorrebbe un or-
gano che avesse la facoltd e il dovere di
intervemire quando le Amministrazioni pe-
riferiche non riescono a far rispettare e a ti-
spettare il Codice della strada e regolamen-
to relativo.

E anche necessanio suggerire e promuo-
vere la costruzione di metropolitane. E
questo, naturalmente, un problema di mole
notevole, ma non v'¢ dubbio che il traffico
delle nostre gramdi cittd, ove non si acce-
leri la realizzazione di gramdi metropolita-
ne, si fard sempre pit difficile.

Un altro settore nel quale l'Ispettorato
della motorizzazione civile puo agire, per
migliorare la situazione della nostra circo-
lazione, ¢ quello delle scuole guida e della
concessione delle patenti. A proposito delle
scuole guida, io ho gid avuto modo di ma-
nifestare le mie riserve per le esercitazioni
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di guida che vediamo fare dentro le citta.
Mj si dice che questa & una necessitd per
togliere all’allievo limpressione che puod
fare il traffico di una grande cittd, ma io
sono convinto che siamo su una strada er-
rata, perche la confidenza col traffico ur
bano deve derivare dalla sicurezza di guida
e non da istillata sottovalutazione delle dif-
ficolta.

L’allievo deve imparare a guidar bene la
macchina, deve imparare a fare le piccole
manovre, deve conoscere la quota di in-
gombro della sua macchina, deve imparare
ad affrontare con sicurezza il passaggio fra
due ostacoli. Come possiamo domandare
che, in caso di insorgenza improvvisa di
qualche ostacolo su una strada di grande
traffico, sappia manovrare correttamente la
propria vettura se non la sa manovrare a
modesta velocita?

Solo il guidatore molto buono — anche
se non perfetto — deve sentirsi in grado di
affrontare il traffico di una grande citta.

Non ci si rende conto di quale disturbo al-
la circolazione danno genericamente tutti i

veicoli che vanno ad una velocita al di sotto

del ragionevole, ¢ quindi anche quelli im-
piegati per le lezioni di guida. Non vale
l'argomento che, se si va piano, non acca-
dono incidenti; coloro che vanno troppo
piano creano nervosismo in coloro che han-
no la necessita di procedere a una corretta
velocithd, e molte volte — l'ho detto nella
mia relazione — gli incidenti sono causati
proprio dallo stato di esasperazione nel
quale vengono posti i guidatori che trova-
no impedimento da parte di coloro che non
sanno guidare e non si sanno muovere.

Un settore che non & stato toccato &
quello delle funivie, sebbene sia un set-
tore importante, ed anzi abbia, in un
Paese turistico come il nostro, una im-
portanza economica enorme. I trasporti
a fune sono da noi pilt numerosi e pitt effi-
cienti che in tutti gli altri Paesi d’Europa;
I'Ttalia in questa materia ormai insegna a
tutta I'Europa e potremmo dire anche a
tutto il mondo. (Interruzione del senatore
Barbaro). Ai nostri tecniei degli Ispettorati
della motorizzazione civile va rivolto un
vero elogio per questa posizione che hamno

saputo promuovere e che auguriamo con-
servino all'Ttalia. Vi & anche il Centro spe-
rimentale di impianti a fune messo in effi-
cienza tre anni fa nelle vicinanze di
Roma, nel quale vengono studiati tutti i
perfezionamenti che in questa materia sem-
brano opportuni. Anche U'intervento di que-
sto Centro sperimentale contribuira a per-
fezionare il settore del comtrollo sui tra-
sporti a fune,

Da questa rapida disamina jo penso che
tutti possiamo trarre un convincimento:
che il nostro Ministero dei trasporti ha be-
ne operato in questi anni del dopoguerra.
Dobbiamo infatti constatare con soddisfazio-
ne, che il nostro Ministero dei trasporti sta
operando bene e sta facendo tutto quello che
¢ umanamente possibile percheé il nostro
Paese sia in tutti i settori dei trasporti al-
l'avanguardia e migliori sempre pil le varie
strutture. Io spero che con questo convinci-
mento tutti noi daremo, e volentieri, il voto
di approvazione al bilancio dei trasporti.
(Applausi dal centro).

PRESIDENTE . Ha facolta di
parlare l'onorevole Ministro dei trasporti.

MATTARELLA, Ministro dei tru-
sporti. Signor Presidente, onorevoli senatori,
la discussione del bilancio del Ministero dei
trasporti, svoltasi dinanzi all’altro ramo del
Parlamento ora & appena un mese, per quaa-
to approfondita ed esauriente, non mi esime
dal gradito obbligo di esporre in questa sede,
per le valutazioni dell’Assemblea, con la
possibile compiutezza, i problemi del set-
tore, le nuove prospettive in cui vanno in-
quadrati, gli indirizzi che in concreto 'Am-
ministrazione segue per impostarli e risol-
verli. D'altra parte, il tempo concesso dagli
impegni di lavoro del Senato, particolarmen-
te prezioso in questo ultimo scorcio del-
U'esercizio finanziario provvisorio, impone
limiti di brevitad cui mi & dovere attenermi.
Non & del resto il numero delle parole che
pud dare rilievo all'importanza dell’argo-
mento, bensi la chiarezza dell’analisi che di
esso viene fatta, il peso delle cose dette, la
stessa passione con la quale si dicono; e a
questo proposito. desidero ringraziare gli



Senato della Repubblica

— 29704 —

11T Legislatura

636* SEDUTA (pomeridiana)

ASSEMBLEA - RES. STENOGRAFICO

26 OTTOBRE 1962

onorevoli senatori che, con i loro interventi
hanno dato un cosi vivo interesse al dibat-
tito che ho l'onore di concludere.

In particolare ringrazio il relatore sena-
tore De Unterrichter, non solo per la sua
pregevole relazione, che acutamente puntua-
lizza ed illumina gli aspetti salienti di un
complesso di problemi, ai quali, oggi pilt che
mai, si rivolge con vigile attenzione 1'opi-
nione pubblica, perché oggi pit che mai
& ad essi legata tutta la vita del Paese, ma
anche per la sua replica di oggi, che mi esi-
me dal trattare alcuni degli argomenti ai
quali pensavo d’estendere il mio esame.

Sono, infatti, le sempre pitt ampie dimen-
sioni che vanno assumendo di giorno in
giorno i processi produttivi intesi nel loro
completo ciclo di svolgimento — e quindi j
mercati di produzione e di consumo — a
dare pit1 evidente risalto all'importanza del
trasporto nei fatti ecnomici, dei quali esso
¢ non soltanto strumento insostituibile ma
anche fattore necessario, di una mecessita

immanente alla loro stessa natura. L’'accre-

sciuta circolazione delle persone e dei beni
connessa con una maggiore pienezza di vita
civile, la complementarita economica tra
regione e regione ogni giorno maggiormente
cperante sotto la spinta del progresso, i
pill intenso ritmo di attivitd che & caratteri-
stica peculiare del tempo nostro, incessan-
temente dall'interno dilatano i limiti della
nostra sfera d’azione.

Ma le nuove pill ampie dimensioni si chia-
mano oggi, per noi soprattutto, Comunita
economica europea. E la presenza di questa
realtd ormai irrecusabile che impone una
nuova visione di molti settori della nostra
vita nazionale, e in particolar modo e in
primissimo luogo, del settore dei trasporti,
che, evidentemente, come rilevava stamane
il senatore Pessi, va inquadrato nella vita
economica generale e nei suoi programmi di
coordinata espansione perché essi, come os-
servava acutamente il senatore Zaccari, so-
no parte sempre pill integrante di una armo-
nica politica di sviluppo. ) -

Cid che infatti veramente crea un mer-
cato comune ¢ la facilita della circolazione
dei beni da un punto all’altro del territorio
sul quale esso si estende. Senza di cid non

vi pud essere un mercato comune che sia
non soltanto potenziale ma effettivo, venen-
do a mancare proprio la sua ragione d’esse-
re, che ¢ la pratica attuazione della comple-
mentarita economica delle sue varie zone,
in quanto essa realizza, con la maggiore uti-
lita dei beni prodotti da ognuna, una mag-
giore ricchezza complessiva e quindi un mag-
gior benessere generale. Perché dunque il
nostro Paese - al quale la passione euro-
peistica dei suoi statisti pitt illuminati, pri-
mo fra tutti Alcide De Gasperi, indico con
chiara adesione nell’attiva solidarieta fra i
popoli del vecchio continente le vie di un
migliore avvenire — possa trarre piut larghi
benefici dalla sua partecipazione al Mer-
cato comune europeo, occorre che i maggio-
ri problemi del settore dei trasporti siano
ormai considerati non soltanto nell’ambito
della nostra vita nazionale, ma anche su un
piano europeo.

Ed ¢ in questa impostazione che va vista
e considerata la scelta, cui & stato fatto cen-
no stamane dai senatori Genco e Buizza, del
nuovo Direttore generale delle Ferrovie del-
lo Stato che ha sostituito l'ingener Rissone,
cui va pure il mio saluto e il mio pii1 vivo
apprezzamento per i servizi resi all’Azien-
da ferroviaria e, attraverso ’Azienda ferro-
viaria, al Paese, durante 41 anni di feconda
ed apprezzata attivita.

Ho sentito, dopo lunga e responsabile ma-
turazione, e ne parlo perche il problema e
stato sollevato, di dover proporre un fun-
zionario che ha fatto una lunga e da tutti
ammirata esperienza in posti di alta re-
sponsabilita anche in campo internaziona-
le. Questa scelta non ha voluto minimamen-
te essere (non c’era nessun motivo per far-
lo) una anche lontanamente scarsa valuta-
zione della funzione degli ingegneri nella
Azienda, dei cui quadri dirigenti essi rappre-
sentano e rappresenteranno_sempre il fulcro
essenziale e la struttura principale. Ma non
c'é dubbio che le Ferrovie dello Stato, ope-
rando oggi non pitt in regime di monopolio,
ma in concorrenza con altri mezzi di traspor-
to, e assumendo un ruolo sempre pilt impor-
tante nelle componenti della politica italiana
di sviluppo e in quelle dell’integrazione eco-
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nomica europea, pongono in termini nuovi
per il loro massimo dirigente compiti premi-
nenti di direttive e di orientamenti economi-
ci e commerciali. Tali compiti possono essere
certamente assolti da ingegneri di lunga
esperienza anche nel campo aziendale-am-
ministrativo, ma evidentemente anche da
chi, non ingegnere, di essi si & sempre spe-
cificamente e lungamente occupato in cam-
po interno ed internazionale.

La scelta fatta, anche se nuova, non pud
essere quindi considerata una lesione di pre-
stigio per la categoria dei tecnici, tanto do-
verosamente apprezzati e meritatamente am-
mirati nelle loro attivitd, nel settore fer-
roviario come, del resto, in tutte le altre
attivita del Paese.

I problemi cui poc’anzi accennavo, che
essenzialmente si riducono al potenziamen-
to dei vari sistemi di trasporto ed al loro
coordinamento, in vista della loro massima
efficienza e del minimo costo globale, sono
antichi e nuovi: antichi perch¢ immutabili
restano sempre i termini fondamentali di
ogni processo storico; nuovi perché la realta
che continuamente si evolve continuamen-
te li ripropone in altre forme. La loro for-
ma attuale &, appunto, la dimensione euro-
pea della loro ampiezza, che li rende non
soltanto piu vasti ma altresi piit complessi,
in quanto, mentre non & lecito perdere di
vista le situazioni locali, & necessario ave-
re presente il quadro generale nel quale le
singole soluzioni vanno prospettate e armo-
nizzate,

Cio dico riferendomi, anzitutto, alla rete
ferroviaria statale, che, pur nella rapida evo-
luzione dei vari mezzi di trasporto, resta
la struttura fondamentale, I'ossatura del no-
stro sistema di comunicazioni ¢ non del no-

_stro soltanto, ma anche di quello di tutti i
Paesi della Comunita europea.

La recente legge che ha approvato un Pia-
no decennale di investimenti di 1.500 miliar-
di di lire, articolato in due Piani quinquen-
nali, per il primo dei quali sono stati stan-
ziati 800 miliardi, fornisce i mezzi finan-
ziari per una vasta opera di ammoderna-
mento e potenziamento; ma si tratta, pur
sempre ,di mezzi appena necessari rispetto
alle esigenze presenti e del prossimo futuro

e soprattutto rispetto alle aspirazioni che
dovunque si manifestano, e talvolta in ma-
niera pressante, donde la necessita di scelte
oculate, in una visione che non sacrifichi
gli interessi generali agli interessi locali, ne
questi a quelli, almeno nella misura in cui
si presentino come preminenti per lo svi-
luppo economico e sociale delle relative
zone, ‘

In altri termini, 1'obiettivo da raggiungere
¢ la realizzazione di una moderna rete di
grandi linee ferroviarie ad alta efficienza,
che costituiscano nel loro complesso un si-
stema di trasporti organico e funzionale, su-
scettibile per cio stesso di essere localmen-
te integrato dalla rete degli altri mezzi di
trasporto: un sistema, cioé, di grandi co-
municazioni, capace di legare saldamente
tutta 'economia del Paese, dalle Alpi alla Si-
cilia, all’economia dei Paesi del centro Euro-
pa, per quei pilt intensi e rapidi scambi nei

_quali, in definitiva, si concretano le prospet-

tive aperte dal sorgere del Mercato comune.

Di qui la preminenza data, nell'imposta-
zione dei programmi di attuazione del Piano,
alle opere di raddoppio di linee, di rettifi-
che di tracciati, di adeguamento di piaz-
zali di stazione e nodi, di potenziamento
degli impianti di segnalamento e di sicurez-
7za, € in genere di miglioramento degli im-
pianti fissi per cui sono stati complessiva-
mente destinati 335 miliardi di lire.

Ad essi vanno aggiunti 100 miliardi, de-
stinati al rinovamento dell’armamento, sia
per quanto si riferisce alla sostituzione di
vecchie rotaie con rotaie di pitt moderno ti-
po, sia per cio che attiene al semplice rin-
nove, cui non si era potuto finora provve-
dere, a mano a mano che se ne era ma-
nifestata la necessita, per linsufficienza dei
fondi a disposizione e per i pilt pressanti
impegni della ricostruzione in dipendenza
delle rovine cagionate dalla guerra,

Ma il raddoppio di binari, la rettifica di
tracciati, il potenziamento degli impianti
fissi a nulla gioverebbe se non fossero al ser-
vizio di un parco di materiale rotabile ade-
guato, per numero e caratteristiche tecniche
dei mezzi, alle esigenze del traffico quali oggi
sussistono e quali si profilano per il pros-
simo futuro.
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E per cid che -320 miliardi di lire sono
stati destinati per il materiale rotabile, al
duplice scopo di sostituire quello scarsa-
mente efficiente o per eccessivo prolunga-
mento dell'uso o per antiquate caratteristi-
che tecniche, e di aumentare la consistenza
di vari tipi di mezzi: in particolare, 92 mi-
liardi 500.000.000 sono destinati a mezzi di
trazione elettrica e Diesel, 76 miliardi
500.000.000 a carrozze viaggiatori, menlire
ben 133 miliardi sono stanziati per i carri
merci, tra i quali sono previsti oltre un mi-
gliaio di quei carri frigoriferi ai quali si &
fatto cenno oggi da parecchi onorevoli sena-
tori. Inoltre uno stanziamento di 13 miliardi
¢ stato riservato alle navi traghetto per su-
perare quei pericoli di strozzatura legittima-
mente paventati dal senatore Pennavaria. E
evidente che lo spirito del Piano non & stato
menomamente violato, perché il Governo si
¢ mosso ed ha operato sulle direttive e lungo
le linee fissate dal Parlamento, al quale i da-
ti relativi saranno comunicati in allegato alla
Relazione economica generale nel prossimo
mese di maggio, come prescrive la legge di
finanziamento del Piano stesso.

L’esecuzione di esso, cui 1’Azienda ferro-
viaria ha posto mano con una prontezza ve-
ramente encomiabile, tanto che a pochi mesi
dalla emanazione della relativa legge erano
gia stati predisposti e approvati i program-
mi delle opere e delle commesse da effet-
tuare nei singoli settori, portera certamente
la rete delle ferrovie italiane ad un livello
di efficienza quale & richiesto dai compiti
che ad esse assegna tanto lo sviluppo eco-
nomico e sociale del Paese, quanto la nostra
attiva partecipazione alla Comunita europea.

Credo di fare cosa gradita al Senato co-
municando che a tutt’oggi, e cioe ad appe-
na pochi mesi dall’approvazione del Piano,
ben 146 miliardi 975.000.000 sono stati im-
pegnati;-e, tenendo presenti le difficolta di
personale tecnico in- cui 'Azienda si trova,
tale cifra rappresenta uno sforzo veramente
meritevole di ammirazione. Ed io da questo
banco desidero questa ammirazione espri-
mere alla dirigenza e a tutti i funzionari tec-
nici ed amministrativi dell’Azienda delle
ferrovie dello Stato, che a tale impegno par-
tecipano con competenza ¢ dedizione.

Come ¢ naturale, non potranno, pero, aver-
sene i primi frutti se non quando la realiz-
zazione delle nuove opere e la costruzione
del nuovo materiale avranno preso una certa
consistenza, il che comporta che continue-
ranno, frattanto, le difficoltd nelle quali
I'esercizio attualmente si svolge, difficolta
che pit volte hanno avuto larga eco an-
che in quest’Aula. Di cid va tenuto conto in
una valutazione obiettiva dei vari aspetti
della gestione ferroviaria.

N¢& accanto ai problemi dei mezzi mate-
riali, alla cui soluzione il piano decennale ha
dato un impulso determinante, possono tra-
scurarsi i problemi del personale, che anzi,
spesso, assumono un rilievo preminente —
come ha osservato I'onorevole relatore — sia
per il peso specifico dell’elemento umanoc~
cui si riferiscono, sia per lispirazione pro-
fondamente sociale della nostra politica. Ad
essi va la vigile assidua cura del Ministero,
nella persuasione che l'efficienza di un orga-
nismo vasto e complesso come 1’Azienda fer-
roviaria ha, come sua condizione pregiudi-
ziale, la piena efficienza del personale che
vi & addetto, dalle categorie direttive alle
categorie pit modeste, la funzione di ognu-
na integrandosi inscindibilmente nella fun-
zione delle altre, e nella persuasione che tals
efficienza & a sua volta legata ad un ade-
guato livello di vita e a serene condizioni
di lavoro. Su queste due direttrici, sforzi
notevoli sono stati fatti e vengono fatti, co-
me lafgamente dimostrano i numerosi prov-
vedimenti emanati in questi ultimi tempi in
favore del personale ferroviario, per il mi-
glioramento del suo stato giuridico e del suo
trattamento economico. Ricordero, fra gli
altri, la legge sull’ampliamento degli orga-
nici, la legge sulla istituzione del sistema
di promozioni a ruolo aperto per numerose
categorie, la legge sull’aumento delle com-
petenze accessorie, mentre & di questi giorni
la presentazione al Parlamento del disegno
di legge concernente la corresponsione della
indennith una fantum sia per il personale
in servizio che per quello in pensione e la
approvazione da parte del Consiglio dei
ministri del disegno di legge in favore degli
assuntori, che modifica, miglioraneole, pres-
soche radicalmente, le condizioni di lavoro
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di tutta una vasta categoria, ¢ del disegno di
legge per la modifica di alcune norme dello
stato giuridico del personale ferroviario, tra
le quali particolarmente importanti quelle
relative alla determinazione del trattamento
di pensione per alcune categorie. A nulla
perd tutto cid varrebbe se non trovasse
adeguata rispondenza nell’atteggiamento dei
ferrovieri verso la loro azienda: ed io mi au-
guro che, da parte loro, essi sapranno tene-
re alta la tradizione di attaccamento al ser-
vizio, di spirito di sacrificio, di capacita pro-
fessionale, che hanno alimentato durante ol-
tre mezzo secolo la vita delle ferrovie dello
Stato.

Certo, pesano tuttora sul personale ferro-
viario, talune situazioni ereditate dagli anni
seguiti all'ultima guerra: tra le altre, alcune
sproporzioni numeriche o qualitative intro-
dotte nei ruoli di determinate qualifiche
da provvedimenti speciali, adottati per fon-
dati motivi di equitd, ma non sempre in
armonia con le esigenze funzionali dell’Azien-
da; pesano e si fanno via via piu sensibili
difficolta di reclutamento, specialmente del
personale tecnico, laureato e diplomato, per
la crescente concorrenza dell’offerta di la-
voro avanzata dalle industrie private. A quel-
le dovra farsi fronte con una tenace azic-
ne amministrativa nel campo delle assun-
zioni e dei corsi di addestramento, cui la
Azienda gia largamente provvede; a queste,
con adeguata propaganda delle condizioni
di impiego che oggi le Ferrovie possono of-
frire, per taluni riguardi non inferiori a quel-
le offerte dal settore industriale, ma anche
con una pilt oculata utilizzazione dei tecni-
ci, direttivi e di concetto, perché vengano
riservati a coprire i posti pitt confacenti alla
loro specializzazione, in modo da assicurare
che le singole specifiche competenze non sia-
no rese vane o mortificate nell’espletamento
di non appropriate funzioni, ma possano
dare il loro massimo rendimento nel su-
periore interesse dell’Amministrazione. Di-
rettive in tal senso sono state gia da me
impartite e saranno gradualmente attuate.

Occorre tuttavia dire che i problemi dei
mezzi, i problemi del personale non vanno
riguardati esclusivamente in se stessi, ma
vanno ricondotti ad un problema pilu ge-

nerale, quello organizzativo, che & oggi pro-
prio di tutta I'amministrazione statale, ma
che assume aspetti di particolare rilievo per
I’Azienda ferroviaria, in relazione ai suoi
compiti di espletamento di un servizio pub-
blico di fondamentale importanza, che ri-

‘chiede una complessa attrezzatura le cui pro-

porzioni hanno la dimensione dell'intero ter-
ritorio nazionale. L’utilizzazione dei mezzi,
l'utilizzazione degli uomini, il giusto pro-
porzionamento degli uni agli altri per un
impiego il pilt possibile razionale e quindi
economicamente sano, lo snellimento delie
procedure, il decentramento delle funzioni
per un pitt pronto ed efficace intervento,
Iintroduzione di pit moderne e progredite
tecniche di lavoro nei vari campi di attivita,
l'istituzione e il funzionamento di efficienti
uffici di studio, quali centri nei quali siste-
maticamente si valutino e si impostino linee
e programmi d’azione, sono altrettanti dati
di un unico grande problema, che riassu-
me in se stesso la complessa vita dell’azienda
e che, come tale, ammette soluzioni bensi
durature ma non immutabili, continuamente
evolvendosi con l'evolversi della realta cir-
costante. La sua importanza & stata in que-
sti tempi sempre pilt largamente avvertita,
e notevole appare, al riguardo, l'istituzione
del Servizio degli affari generali, che, assu-
mendo, accanto a compiti nuovi suoi propri,
taluni compiti di studio prima affidati allo
sdoppiato servizio del personale e degli affa-
ri generali, ne ha esaltata la funzione e si &
posto come strumento specifico idoneo del-
I'attivita organizzativa dell’Azienda.

Rientra nella cornice di questo vasto qua-
dro la politica degli investimenti aziendali,
che tocca fra gli altri due problemi ai quali
oggi 'opinione pubblica & in special modo
sensibile: quello delle linee secondarie, per
le quali da piu parti si sollecitano spese di
ammodernamento e potenziamento che co-
munque, a prescindere da ogni giudizio di
merito sulla loro necessita o convenienza,
da farsi evidentemente caso per caso, vanno
subordinate, nella scala di priorita delle esi-
genze da soddisfare, a quelle per le grandi
linee, in una prospettiva di armonizzazione
degli interessi particolari con gli interessi
generali; e quello, in un certo senso connes-
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so, deg'li autoservizi sostitutivi o integrativi
di servizi ferroviari, nei quali, 1a dove si pa-
lesino opportuni, va visto il .mezzo pit ido-
neo a realizzare, non tanto un particolare
interesse del bilancio aziendale, quanto la
esigenza, che vorrei dire cogente, di fornire
il servizio pubblico di trasporto affidato
all’Azienda cori la minor spesa pubblica pos-
sibile, senza mutarne, tuttavia, talune carat-
teristiche fondamentali. Si tratta, nell'un
caso come nell’altro, di problemi organiz-
zativi del pit alto livello amministrativo, in
quanto si pongono ma non si esauriscono
nell’ambito della sfera dell’attivita ferrovia-
ria, investendo tutte le condizioni ambien-
tali — economiche, sociali, geografiche —
delle singole zone interessate, per cui ogni
giudizio di merito va dato, in ultima istan-
za, nel quadro di una visione generale di am-
pio respiro. Cio intendo qui dire per sot-
tolineare, accanto alla necessita di una fer-
ma politica di economia di gestione del ser-
vizio ferroviario, la cautela con la quale la
Amministrazione si propone di procedere
sia per quanto attiene alle decisioni, posi-
tive o negative, da adottare per le linee se-
condarie; sia per cid che riguarda la sop-
pressione di quei tronchi di linea definiti
rami secchi, che tali sono talvolta, ma che
spesso possono rappresentare invece utili
infrastrutture per il futuro sviluppo econo-
mico delle localita servite.

Dal problema organizzativo dell’Azienda
ferroviaria, che vorrei definire di coordina-
mento interno, il discorso naturalmente si
allarga al coordinamento esterno, cio¢ da
una parte delle attivita gestite dall’Azienda
di Stato con le attivitd svolte dagli altri
mezzi di trasporto, che operano fuori del
campo della sua competenza, dall’altra par-
te di queste ultime attivita tra di loro, nel-
I'unico intento di conseguire la massima ef-
ficienza strumentale di tutto il complesso,
con la minore spesa globale possibile, Mi ri-
ferisco, evidentemente anzitutto ai mezzi
stradali, che sono il tipo pitt comune e dif-
fuso, in quanto esercitano, come la ferrovia,
una funzione insopprimibile nella vita del
Paese; ma mi riferisco altresi anche al mezzo
aereo, la cui importanza va rapidamente cre-
scendo di giorno in giorno, nonché al mezzo

navale, nei limiti in cui esso & adibito alla
categoria di servizi di navigazione interna,
nella quale peraltro potrebbero ben rien-
trare, ancorché si tratti di navigazione ai-
turiera, le linee di cabotaggio e quelle al-
laccianti le isole con la penisola e tra di
loro. Il problema pone l'opportunita di una
soluzione unitaria, per la quale i tempi gia
sono maturi e che trova una sua prima con-
creta espressione nel disegno di legge per
il trasferimento al Ministero dei trasporti
dell’aviazione civile, pendente dinanzi al Par-
lamento. Ma pur rispetto alla materia che
rientra nella sfera della sua competenza qua-
le oggi & configurata, si palesano inade-
guatezze della struttura attuale del Ministe-
ro, che si articola, se di articolazione puo
parlarsi in tal caso, nel solo Ispettorato ge-
nerale della motorizzazione civile e dei tra-
sporti in concessione, cui fa capo tutta una
serie di complesse funzioni. Anche qui, sot-
to la spinta del dinamico sviluppo dei tra-
sporti, un avvio di soluzione ¢ gia stato pro-
spettato, con il disegno di legge per la ri-
forma strutturale dell’azienda ferroviaria,
che potra costituire un primo punto fermo
nel quadro di una riforma estesa a tutto il
Ministero.

Nonostante le rilevate carenze, alle quali
debbono aggiungersi, per un completo qua-
dro obiettivo della situazione, quelle di alcu-
ni degli stessi strumenti legislativi di inter-
vento, quale la vecchia legge sulla discipli-
na delle autolinee, in vigore dal 1939, che
attende d’essere sostituita dal provvedimen-
to ora all’esame della Camera, l'azione del
Ministero & tenacemente e alacremente ri-
volta a conseguire quelle finalita di armo-
nizzazione dei vari tipi di trasporto che il
superiore interesse del Paese richiede. Essa
opera, soprattutto, attraverso l'istituto della
concessione riguardo agli autoservizi e l'isti-
tuto dell’autorizzazione nel trasporto delle
cose.

E specialmente per questo ultimo servizio
che oggi il problema del coordinamento si
pone non pil in termini nazionali, ma inter-
nazionali. Cade qui a proposito quanto dice-
vo all'inizio della mia esposizione, perche la
nostra partecipazione alla Comunita euro-
pea incide, assai pilt che nel settore ferrovia-
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rio, nel settore degli autotrasporti, in quan-
to le ferrovie europee, per la stessa natura
del mezzo ferroviario che tende a realizzare
linee di grande comunicazione, hanno, entro
certi limiti, da tempo attuato attraverso ac-
cordi ferroviari di carattere internazionale,
una loro comune disciplina, che le fa idonee
ad operare senza profonde innovazioni nel-
I'ambito del Mercato comune. Cid non signi-
fica, tuttavia, che si debba o si intenda com-
primere un settore di grande vitalitd come
quello degli autotrasporti, al quale va il meri-
to di aver saputo sostenere e inlvolta stimo-
lare, con una azione dinamica in cui si riflet-
tono le migliori caratteristiche dei nostri
medi e piccoli imprenditori, il prodigioso
sviluppo economico del Paese. Si apre, anzi,
ad esso un pitt vasto campo d’azione che
ha confini non nazionali ma europei, perche
la penetrazione ferroviaria dall'uno all’altro
Paese della Comunita non & e non pud esse-
re sufficiente a realizzare tutti gli obietti-
vi di pitt intensi traffici nei quali, in defi-
nitiva, si concreta l'essenza del Mercato co-
mune.

Ma perche accanto a tale penetrazione si
stabilisca quella pitt mobile e diffusa del-
I'autotrasporto, evidentemente & necessaria
una disciplina unitaria del settore nell’ambi-
to della Comunita, disciplina che da una par-
te conferisca diritti, dall’altra ponga limiti
per il loro ordinato esercizio nel superiore
interesse comune,

Limitatamente all’ambito del territorio na-
zionale, il problema del coordinamento &
tuttora attuale anche per il settore delle au-
tolinee, nel quale anzi 'apertura delle auto-
strade ha portato un elemento che non puo
non tenersi presente. L'impegno da me as-
sunto, in sede di discussione della legge per
il piano decennale di potenziamento e ri-
classamento delle ferrovie dello Stato, di
non procedere a concessioni di autoservizi
per il traffico sulle nuove grandi arterie, in
attesa che la questione sia definita dalla nuo-
va legge per la disciplina delle autolinee,
resta naturalmente valido. Esso & signifi-
cativo dell'intendimento di non rendere piit
difficile con soluzioni parziali e situazioni
precostituite, la nuova disciplina che & com-
pito del Parlamento dettare; né alcun signi-

ficato di incomprensione delle esigenze del-
I'iniziativa privata puo riferirsi all'impegno
di concessione degli autoservizi sostitutivi

~di servizi ferroviari all’Azienda ferroviaria,

operando esso, da un punto di vista for-
male, nell’ambito delle norme esistenti e,
da un punto di vista sostanziale, riferendosi
a traffico gia pertinente alle Ferrovie dello
Stato.

Nessun fondato motivo, nessuna obietti-
va giustificazione hanno quindi le preoccu-
pazioni affacciate in qualche ambiente a
proposito della sorte riservata all'iniziati-
va privata nel campo degli autotrasporti,

Naturalmente, restano fermi i limiti im-
posti agli operatori dall'interesse generale,
limiti che si manifestano nel coordimna-
mento quale sino ad oggi ¢ stato attuato e
quale potra attuarsi domani in forza della
nuova disciplina prevista dal disegno di leg-
ge che attende 'approvazione del Parlamen-
to. E del resto la politica di programmazio-
ne, ¢osi quale noi la concepiamo, non si
pone in antitesi all’iniziativa privata, ma
va vista, piuttosto, come uno sforzo inteso
a migliorare, attraverso l'eliminazione di
squilibri regionali e di sproporzioni di settori
e attraverso l'armonizzazione dell'impresa
oubblica e dell'impresa privata, le conai-
zioni obiettive per un piu sereno e migliore
sviluppo della vita del Paese.

11 discorso vale anche per cid che riguarda
le concessioni ferroviarie, nelle quali in ge-
nere pud tuttora ravvisarsi un utile siru-
mento di gestione di pubblici servizi di tra-
sporto, ancorche sia da auspicare una miglio-
re disciplina dellistituto della concessione.
L’intendimento del Governo di chiedere al
Parlamento l’anticipato riscatto delle fer-
rovie calabro-lucane, da me comunicato alla
Camera in sede di discussione di questo
stesso bilancio, non incrina tale posizione,
ma soltanto sta a dimostrare la sensibilita
del Ministero ad una aspirazione largamen-
te raccolta dalle Camere, a fondamento del-
la quale — e cio non va dimenticato — si
appalesa una situazione giuridico-economica
della concessione del tutto particolare. Pe-
raltro la richiesta dell’anticipato riscatto &
resa possibile dalle norme che regolano la
materia e dalla scadenza dei termini pre
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visti, nonche dalla stessa convenzione esi-
stente con la societa concessionaria.

Oltre che nella funzione del coordinamen-
to, I'attivitd che il Ministero svolge per mez-
zo dell'Ispettorato generale della motoriz-
zazione si esercita, vigile e dinamica, in tutti
i campi d’azione che rientrano nella sua com-
petenza: nel settore della motorizzazione,
del quale & da sottolineare il prodigioso svi-
luppo di questi ultimi anni, che ha compor-
tato una notevole dilatazione dei compiti di
prevenzione, di vigilahza e di controllo spet-
tanti all'Ispettorato in materia di sicurezza
della circolazione stradale; nel settore delle
funivie di vario tipo, nel quale siamo al
primo posto in Europa per estensione di
rete e tra i primi posti nel mondo per carat-
teristiche tecniche di impianti; nel settore
della navigazione interna, che & in fase di
promettente sviluppo anche per le lodevoli
iniziative di potenziamento che si vanno pro-
muovendo da parte di enti interessati alla
sua estensione a nuove linee navigabili e do-
ve risultatj particolarmente soddisfacenti so-
no stati conseguiti dalla gestione governa-
tiva dei servizi sui grandi laghi. Particolar-
mente utili ed opportuni in proposito sono
stati i rilievi e i suggerimenti dei sena-
tori Zane, Pajetta e Merlin, ai quali deside-
ro dare assicurazione che le loro proposte
saranno attentamente esaminate e valutate.
Neé va dimenticato il settore della motoriz-
zazione agricola, dove, sono ancora pochi
anni, si era ai timidi inizi e si assiste oggi
ad una rapida espansione che pone, anch’es-
sa, i suoi problemi agli organi competenti,
anche se abusi vengono denunciati, come
ha ricordato stamane il senatore Ottolen-
ghi, abusi che il Ministero dei trasporti e
delle finanze faranno di tutto per ovviare.

All'espletamento di tutte le numerose e
complesse funzioni connesse con una cosi
vasta e varia competenza, I'Ispettorato gene-
rale della motorizzazione fa fronte con lo-
devole impegno, servendosi di quadri e di
strumenti giuridici e materiali che non sono
molto diversi da quelli di cui si disponeva
nei decenni anteguerra, quando ben modeste
erano le proporzioni del campo dove si svol-
gevano le sue attivita. Cid significa che, co-
me per 'Azienda delle ferrovie dello Staro,

anche per l'Ispettorato generale della moto-
rizzazione civile sussiste un problema orga-
nizzativo, che si specifica in un problema del
personale e in un problema delle strutture:
quello meno pesante, se non meno acuto,
per la grande-differenza di proporzioni dei
due organismi e per la distinzione formale
del ruolo dei dipendenti dell’Ispettorato nel-
le due categorie dei tecnici e degli ammini--
strativi, che facilita l'utilizzazione secondo ie
specifiche competenze; questo forse piut ur-
gente e certo pilt complesso, per la comples-
sita e varieta delle funzioni ora rilevate.
A mio avviso, tuttavia, il problema di ri-
forma della struttura non va visto tanto in
riferimento all'Ispettorato considerato in se
stesso, quanto piuttosto nell’ambito della
riforma del Ministero cui dianzi accennavo,
riguardo alla quale maturi mi sembrano i
tempi per prospettare l'esigenza di una sua
prima meditazione,

L'impegno di brevita, assunto all'inizio,
mi impone l'obbligo di concludere la mia
esposizione, che mi lusingo abbia risposto
ai rilievi fondamentali emersi dal dibattito.
Un qualche pur breve chiarimento mi sem-
bra tuttavia dovuto in merito a particolari
quesiti e punti posti in taluni interventi.

Al senatore Buizza, che ha posto 1'accen-
to sul gravissimo problema dei passaggi a
livello e della sicurezza della circolazione,
desidero dire che esso & particolarmente pre-
sente al Governo nei due dicasteri interessa-
ti e che sui problemi segnalati avro cura, per
la parte di competenza del Ministero dei la-
vori pubblici, di farmi eco delle sue solle-
citazioni, mentre lo assicuro che sollecita- .
zioni adeguate saranno fatte agli organi del
mio Ministero,

Al senatore Pennavaria, in ordine allo
stretto di Messina e ai pericoli della stroz-
zatura delle sue comunicazioni, debbo dire
che penso anch’io che la soluzione del pro-
blema, ponte o galleria non importa, sena-
tore Barbaro, si impone con urgenza, sia
per le ragioni illustrate poc’anzi dal senatore
De Unterrichter, sia anche per una ragione
che coinvolge, oltre che la circolazione stra-
dale, quella ferroviaria e lo stesso interesse
dell’Azienda delle ferrovie dello Stato.
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Non ¢ vero, senatore Barbaro, che il ponte
potrebbe rappresentare una minaccia per il
traffico ferroviario. L’attraversamento fer-
roviario dello Stretto comporta due ore di
tempo:: se le ferrovie riescono a recuperare
quelle due ore, oltre alle altre che potran-
no guadagnare col completamento del rad-
doppio della linea tirrenica e con la nuova
sistemazione del valico di Nocera e le altre
opere in corso, le comunicazioni tra la Sici-
lia e le regioni centrali e settentrionali di
Italia e del centro Europa, rie guadagnereb-
bero enormemente, e le ferrovie sarebbero
messe in condizione non solo di poter ren-
dere dei servizi notevoli al collocamento del-
le derrate agricole siciliane che hanno bi-
sogno di trasponti rapidi, ma anche di poter
fronteggiare la concorrenza della quale deb-
bono, per la loro stessa vita e per il loro
stesso esercizio, preoccuparsi. Il problema,
comunque, non € di competenza dei Traspor-
ti, e quindi io qui non posso assumere impe-
gni, ma solo esprimere un voto, il voto che
lo studio si appronti, e si svolga, se gia ap-
prontato, con grande urgenza, anche perche
le Ferrovie dello Stato, nella prospettiva di
sicuri pericoli di strozzature, debbono, ove
una soluzione non si ritenesse di poter adot-
tare, affrontare la necessita di altre solu-
zioni che, comportando svariati miliardi di
investimenti, non possono che essere affron-
tate quando la soluzione, ponte o galleria,
dovesse essere scartata.,

Al sehatore Zaccari, a proposito della
Cuneo-Nizza, non posso che confermare
quanto egli stesso ha avuto stamane 1'ama-
bilita di ricordare. Il Ministero dei traspor-
ti ha assunto un’attitudine favorevole alla
ricostruzione; ¢ chiaro, perd, che nessuna
determinazione definitiva pud essere adot-
tata, anche dal punto di vista formale, fino
a che non avremo stipulato la Convenzione
col Governo francese, non potendosi, evi-
dentemente, decidere e assegnare fondi per
opere che si debbono eseguire in gran parte
in territorio francese.

Il Ministero ha gia aderito alla richiesta
del Ministero degli esteri di poter intavola-
re delle trattative concrete con il Governo
francese.

Il problema delle linee liguri & stato po-
sto da vari onorevoli colleghi e in termini
molto appassionati, cosi come era stato fat-
to anche nell’altro ramo del Parlamento. Che
la situazione delle linee liguri, soprat-
tutto per la Genova-Ventimiglia, che & una
delle grandi linee di transito internazionale,
sia grave, nessuno lo disconosce; ed ¢ pro-
prio per questo che il Ministero dei traspor-
ti ha destinato nel piano quinquennale deci-
ne di miliardi per il raddoppio di tratti di
quella linea.

Molti lavori sono stati fatti, com’s stato
riconosciuto questa mattina; molti lavori
sono in corso; altri dovranno essere iniziati.
E se dei ritardi vi saranno, saranno dovuti
a ragioni di carattere tecnico, perché la pro-
gettazione richiede, soprattutto in quella zo-
na, tempi tecnici non indifferenti.

C’¢ il problema grosso, del cui esame mi
sono fatto carico sin dall'inizio, nell'imposta
zione del Piano, dello spostamento della
limea a monte. Il Ministero, come ho comu-
nicato al senatore Zaccari — che ha anche
letto stamane la mia lettera — & sensibile
al problema; perd pensa che un sacrificio
dovrebbe essere compiuto, per la maggiore
spesa, che ¢ considerevole, anche da parte
degli enti locali. So che parecchi degli enti
locali sono pronti ad assumersi questo sa-
crificio, Attraverso la Direzione del Com-
partimento di Genova siamo a contatto con
i vari enti locali e con le trattative che
si vanno concretando per-alcuni tratti — che
interessano notevolmente localita turistiche,
che dalla presenza della linea feroviaria nel-
la vicinanza delle spiagge risentono molti
pregiudizi di carattere economico e di svi-
luppo — siamo sicuri che a delle intese ar-
moniche e amichevoli tra 1’Azienda delle
ferrovie e gli enti locali potremo giungere
con comune soddisfazione e mel superior=
interesse generale.

E evidente che lo spostamento a monte
comporta una maggior spesa di notevoli di-
mensioni. Le Ferrovie sono disposte ad as-
sumersi una quota di essa: & opportuno ¢
giusto, pero, che il sacrificio venga ripar-
tito in rapporto all’utilitda che ognuno ne
ritrae.
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Comunque, come ho gia detto, posso as-
sicurare gli onorevoli senatori che siamo iu
contatto con i vari enti locali: Comuni, Pro-
vincie, Camere di commercio.

Al senatore Venudo debbo precisare che
i lavori della Udine-Portogruaro sono di
esclusiva competenza del Ministero dei la-
vori pubblici e non mi risulta che ci sia
un arresto per mancata adesione a deter-
minati progetti da parte dell’Amministra-
zione ferroviaria; la notizia che noi abbiamo
¢ che i lavori sono stati sospesi per il mo-
mento per mancanza di mezzi; comunque
io posso segnalare quel che stamane il se-
natore Venudo ha esposto al collega dei
lavori pubblici.

Il senatore Genco ha molto eloquente-
mente detto stamane che il Ministro si tro-
va in un letto di Procuste, ma egli con tut-
te le richieste che ha avanzato tenta di ag-
gravare le ragioni di sofferenza di un ‘tale
letto. Egli ha, infatti, fatto parecchie richie-
ste, che non sono di poco momento. Per la
revisione generale del sistema ferroviario
della zona pugliese e lucana ha gia risposto
il relatore senatore De Unterrichter; io de-
sidero solo su un altro punto precisare al
senatore Genco che il Ministero ha gia ini-
ziato la procedura di riscatto delle linee
Calabro-Lucane, ma non pensa alla loro tra-
sformazione, perche essa comporterebbe de-
cine e decine di miliardi di spesa. Di tali
somme il Ministero evidentemente non di-
spone; comunque non mi pare che po-
trebbero, nella graduatoria delle priorita
delle cose da fare, essere utilmente destina-
te alla progettata trasformazione delle sud-
dette linee, anche se esse evidentemente
hanno bisogno di ammodernamento, esigen-
za ccui la gestione governativa che subentre-
ra alla societd concessionaria dovra prov-
vedere.

Per quel che riguarda l'attuazione della
legge Troisi, circa il ritardo lamentato dal se-
natore Genco, perché la Commissione non
avrebbe proceduto entro il termine di sei
mesi previsti dalla legge, termine che & sca-
duto da due mesi, desidero precisare che
gran parte del ritardo & dovuto al fatto che,
essendosi presentati alla Commissione pa-

recchi problemi di interpretazione di note-
vole rilievo, essa ha dovuto per forza segna-
re il passo, per chiedere un parere su alcuni
punti all’Avvocatura dello Stato.

Se la Commissione agisca con criteri di se-
verita non lo so; se lo facesse io non me
ne dorrei, perche i criteri di severitd non
credo che vadano contro lo spirito e la let-
tera della legge, che ¢ una legge di favore
e che come tale deve essere interpretata e
attuata con serietd e Sseveritd; anche per-
ché & necessario tutelare quelle ragioni di
funzionalita dell’Amministrazione che qual-
che volta finiscono per essere un po’ com-
promesse dall’eccessiva frequenza di leggi
speciali. ‘

Onorevoli senatori, mi sia consentito, con-
cludendo, ringraziarvi, anche a nome del Mi-
nistero che ho l'onore di dirigere, della be-
nevola attenzione con la quale avete seguito
le mie dichiarazioni. Essa & il sicuro segno
dell'interesse che in questa Assemblea viene
attribuito alla politica dei trasporti, la cui
discussione — anche se rapida — ¢ stata ele-
vata e complessa. La politica dei trasporti
potra sempre trovare, in questa discussione,
prezioso contributo di approfondimento al-
la soluzione dei suoi problemi, alla scelta de-
gli indirizzi e degli orientamenti, ma anche
efficace sprone per tutti coloro che dentro
e fuori del Ministero dedicano la loro opera
ad un settore, la cui vitalita ¢ una delle mas-
sime componenti del prodigioso rinnova-
mento economico e sociale del nostro Pae-
se. (Vivi applausi dal centro).

PRESIDENTE. Invito il Gover-
no ad esprimere il suo avviso sui vari or-
dini del giorno. Il primo ordine del giorno
¢ del senatore Caroli.

MATTARELLA, Minisiro dei tra-
sporti. T problemi posti dal senatore Caroli
sono due: uno riguarda lelettrificazione,
I'altro il raddoppio della linea Bari-Lecce.

R U S S O . Sono due problemi fra loro
collegati.

MATTARELLA, Ministro dei tra-
sporti. Polrebbe essere fatta 'una ma non
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I'altra cosa come potrebbe non esser neces-
saria né l'una ne l'altra.

R U S S O. E la prospettiva pii1 proba-
bile.

MATTARELLA, Ministro dei tra-
sporti. Senatore Russo, se ha un momento
di pazienza sentira brevemente che il Mini-
stero ritiene di poter raggiungere soddisfa-
centi condizioni di traffico senza ricorrere
alla elettrificazione, attraverso la dieselizza-
zione. Quello che interessa, infatti, non ¢ la
linea elettrica, ma avere treni rapidi, loco-
motive potenti e veloci, insieme col massimo
della pulizia. Ora noi abbiamo in program-
ma la dieselizzazione totale delle linee in
questo momento esercitate con trazione a
vapore. In particolare la linea Lecce-Bari
dovra essere dieselizzata nei prossimi cinque
anni. Dunque, il problema del suo potenzia-
mento sard risolto non con l'adozione del
sistema elettrico della trazione, ma con la
dieselizzazione, che offre gli stessi vantaggi,
senza comportare le notevoli spese di inve-
stimento che Ielettrificazione invece ri-
chiede.

Pr quanto riguarda invece il raddoppio,
oggi come oggi non se ne vede la necessita.
Abbiamo parlato di letto di Procuste e i
priorita; abbiamo ancora molte linee che non
sono marginali, cioé non solo iniziali o fina-
li, di una determinata relazione ferroviaria,

nelle quali il raddoppio non si & potuto ef- .

fettuare e non si potra effettuare neppure
nel prossimo quinquennio. I1 Ministero &
giunto a questa conclusione sulla base dei
dati attuali di traffico: se questi dovessero
mutare, muteranno di conseguenza le va-
lutazioni,

CAROLTI. E un circolo vizioso: il
traflico non aumenta finché vi sono insoddi-
sfacenti condizioni. -

MATTARELLA, Ministro dei tra-
sporti. Questa considerazione & valida in pre-
senza di una linea giunta alla saturazione;
invece la linea Bari-Lecce ha ancora un po-
tenziale che consente un ulteriore sviluppo
del traffico sia viaggiatori che merci. Questo

si desume dai dati relativi al movimento
attuale e i dati non sono materia opinabile.
Il raddoppio pertanto non & un problema
che si ponga per questo quinquennio, anche
perche si & dovuto dare precedenza ad al-
tre linee di interesse nazionale ed interna-
zionale, il cui raddoppio & gia iniziato, ma
non si potra portare a termine probabilmen-
te neppure entro i prossimi cinque anni.

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

CAROLI, Sono tutt’altro che soddi-
sfatto, ma non insisto per la votazione. In-
sisto invece nel sottomettere queste nostre
richieste alla sensibilita del Governo. Si fac-
cia poi quel che si crede. Per quanto mi ri-
guarda ritengo di aver fatto il mio dovere
nel segnalare queste carenze,

MATTARELLA, Ministro dei tra-
sporti, Domando di parlare,

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

MATTARELLA, Ministro dei tra-
sporti. Vorrei ancora precisare che con la
trasformazione della trazione a vapore in
Diesel e con i lavori che su quella linea
saranno eseguiti nei prossimi anni, per un
ammontare di parecchi miliardi, si otterra
un notevole miglioramento di essa. Eviden-
temente non tutto si riduce al raddoppio o
all’elettrificazione. Ci sono tante opere che
assicurano potenziamento e sicurezza, che
non sono il raddoppio e lelettrificazione.
Moltissime di queste opere saranno eseguile
su quella linea, per un ammontare di pa-
recchi miliardi. Con la dieselizzazione e con
tali opere la linea dovrebbe avere, secondo
calcoli tecnici, la potenzialita per circa 80
treni giornalieri. In questo momento ve ne
passano 37. Quindi dopo i lavori che si fa-
ranno e quando le locomotive a vapore sa-
ranno sostituite da quelle diesel la poten-

zialita sarad notevolmente migliorata.

PRESIDENTE . Dopo quéste ag-
giunte, senatore Caroli, la sua insoddisfazic-
ne pud essere attenuata,
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CAROLI. Per me esiste ancora.
PRESIDENTE. Segue il primo
ordine del giorno del senatore Ottolenghi.

MATTARELLA , Ministro dei tra-
sporti. 1 problemi, che abbiamo gia esami-
nato nell’altro ramo del Parlamento, sono
complessi. Poiche il senatore Ottolenghi chie-
de che si tengano in particolare considera-
zione gli atti e la mozione conclusiva del Con-
vegno e poiche la valutazione di ogni ele-
mento & sempre utile, io accetto 'ordine del
giorno a titolo di studio.

PRESIDENTE . Segue il secondo
ordine del giorno del senatore Ottolenghi.

MATTARELLA, Ministro dei tra-
sporti. Non ¢ competenza del Ministero dei
trasporti. E problema di carattere generale,
del quale ormai & gia investito il Parla-
mento.

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

MATTARELLA, Ministro dei tra-
sporti. Nella stazione di Domodossola si
stanno eseguendo ancora lavori ammontan-
ti a circa un miliardo. Non sono stati com-
pletati, ma lo saranno entro la prossima
primavera.

TIBALDI. Leiha parlato di soppri-
mere le strozzature. Quella ¢ una vera stroz-
zatura.

MATTARELLA, Ministro dei tra-
sporti. La Direzione generale ritiene che con
la realizzazione di queste opere ammontanti
a circa un miliardo, per il momento il proble-
ma sara risolto,

- E stata individuata perd l'opportunita e
la possibilita di ulteriori opere ammontanti
a circa 3 miliardi, che saranno eseguite nel
momento in cui se ne dovesse ravvisare la
opportunitd, oltre che la necessitad. Sono
opere che vengono rimandate nel tempo an-
che per una graduatoria di priorita, secon-
do la valutazione degli organi tecnici, che

hanno tutto l'interesse che le cose nelle sta-
zioni di confine vadano e vadano bene.

PRESIDENTE. Senatore Tibaldi,
insiste sull’'ordine del giorno?

TIBALDI. Non insisto, ma sono solo
mediocremente soddisfatto della risposta del
Ministro.

PRESIDENTE. Segue 'ordine del
giorno del senatore Merlin,

MATTARELLA, Ministro dei tra-
sporti. E di competenza preminente del Mi-
nistero dei lavori pubblici.

PRESIDENTE. Segue il primo
ordine del giorno del senatore Barbaro.

MATTARELLA, Ministro dei tra-
sporti. 11 senatore Barbaro ricordera che da
Bologna a Bari la linea adriatica ¢ stata e sta
per essere ulteriormente potenziata e che
sulla Jonica, come lo stesso ho ricordato, si
sta spendendo una decina di miliardi, e il
potenziamento che ne deriva & gia sensibile.

In questo momento non si ritiene che si
possa pensare al raddoppio del binario e
all’elettrificazione e anche per quel che ri-
guarda il tipo-di trazione si pensa alla die-
selizzazione, che in parte credo ci sia.

Comungque, si fara di tutto per migliorare
le comunicazioni anche attraverso la Jonica.
Ma nel programma gia stabilito, e che verra
comunicato al Parlamento nei prossimi mesi,
non sono previste le opere che il senatore
Barbaro richiede. Si vorrebbero fare tutte,
ma allora non ci sarebbe il letto di Procu-
ste, perche ci vorrebbero invece casse d’oro
a disposizione per ogni linea.

PRESIDENTE . Senatore Barba-
ro, & soddisfatto?

BARBARO. Prendo atto delle dichia-
razioni dell’'onorevole Ministro, ma natural-
mente insisto sul programma, considerando
che questo & l'ultimo grande problema fer-
roviario italiano, e che merita tutta 'atten-
zione della onorevole Direzione generale. 11
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traftico di quella linea dipende infatti soltan-
to dalla Direzione generale, la quale deve
nell'interesse del grande e sempre crescente
traflico equilibrare le due grandi linee lito-
ranee!

PRESIDENTE. Segue il secondo
ordine del giorno del senatore Barbaro.

MATTARELL A, Ministro dei tra-
sporti. Il raddoppio del tratto Reggio-Villa
S. Giovanni & gia compreso nel piano degli
800 miliardi, e si stanno predisponendo gli
studi di progettazione. ..

BARBARO. Raccomando che i fondi
siano dati per la prima parte del quin-
quennio . ..

MATTARELLA, Ministro dei tra-
sporti. Poiche¢ non abbiamo i progetti per
tutte le opere, mano a mano che i progetti
si redigono cerchiamo di finanziarli, Ma la
opera € nel piano di questo quinquennio.

PRESIDENTE . Senatore Barbaro,
¢ soddisfatto? .

BARBARO. Prendo atto delle pa-

role dell'onorevole Ministro, e mi auguro .

vivamente, che questa sia una questione
di pochissimo tempo!

MATTARELLA, Ministro dei tra-
sporti. Me lo auguro anch’io.

PRESIDENTE. Segue il terzo
ordine del giorno del senatore Barbaro,

MATTARELLA, Ministrv dei tra-
sporti. Mi permetto di dissentire dall'impo-
postazione che ha determinato il senatore
Barbaro a presentare questo ordine del
giorno, perche i traghetti non sono fatti per
i collegamenti tra due zone; essi sono fatti,
direi, per i collegamenti tra due ferrovie, ¢
tra due ferrovie possibilmente vicine.

I collegamenti fra la Dalmazia e la costa
adriatica e fra la Tunisia e la Sicilia eviden-
temente possono essere assicurati pit lar-

“gamente con altri mezzi che non col tra-
ghetto ...

BARBARO . Ma avrebbe un grandis-
simo valore morale. ..

MATTARELLA, Ministro dei tra-
sporti. Ma anche un grandissimo valore eco-
mico di investimento non redditizio!

PRESIDEN T E . Senatore Barbaro,
si dichiara soddisfatto?

B AR B AR O . Faccio osservare, che
quella dei traghetti italiani & la migliore
flotta che ci sia al mondo. ..

MATTARELLA, Ministro dei tra-
sporti. E ne facciamo una felice esperienza
per la Sicilia e per la Sardegna.

BARBARO. ...echeitraghetti sa-
rebbero indicatissimi per questo quanto
mai importante e fecondo collegamento di-
retto fra il continente europeo e quello afri-
cano.

PRESIDENT E . Segue l'ordine
del giorno dei senatori Busoni, Bardellini,
Solari, Ottolenghi e Pessi.

MATTARELLA, Ministro dei tra-
sporti, Faccio notare che, a proposito delle
sanzioni in questione, ci sono stati dei ricor-
si al Consiglio di Stato che sono”stati rite-
nuti irricevibili, e altri al Ministro che sono
stati accolti nei termini dell’articolo 156. Non
vedo come si possa ritornare, dopo nove an-
ni, su quei provvedimenti per i quali c’¢ sta-
ta una decisione del Consiglio di Stato o una
decisione dell’Amministrazione.

PE S S 1. E appunto quella decisione
che chiediamo sia riveduta. C'¢ stato lo
sciopero . ..

MATTARELLA, Ministro dei tra-
sporti. Non era uno sciopero di natura eco-
nomica,

PE S S1. Era uno sciopero che interes-
sava l'opinione pubblica nazionale. Del resto
gli scioperanti hanno avuto ragione nel vo-
to espresso dai cittadini; perd sono stati
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puniti e ne subiscono le conseguenze anco-
ra oggi.

MATTARELLA, Ministro dei tra-
sporti. Era uno sciopero contro la legge elet-
torale e quindi sostanzialmente contro il
Parlamento.

PRESIDENTE. Senatore Pessi, in-
siste nel suo ordine del giorno?

P E S S I . No, chiediamo che la que-
stione venga riesaminata per alcuni di que-
sti lavoratori.

PRESIDENTE. Segueil primo or-
dine del giorno del senatore Alberti.

MATTARELLA, Ministro dei tr-
sporti. Nel piano degli 800 miliardi & gia
prevista una spesa di circa 700 milioni per
le attrezzature del servizio sanitario ed alcu-
ne di queste opere per un importo di circa
400 milioni di lire sono gia state approvate.
In linea di massima accetto l'ordine del
giorno, anche se le destinazioni non saran-
no esattamente quelle indicate.

AL BERTI. Faccio voti perche siano
quelle.

MATTARELLA, Ministro dei tra-
sporti. Probabilmente saranno quelle, ma
adesso non potrei dirlo con precisione,

PRESIDENTE. Segue il secondo
ordine del giorno del senatore Alberti.

MATTARELLA, Ministro dei tra-
sporti, Per la Civitavecchia-Capranica la si-
stemazione definitiva comporterebbe una spe-
sa piuttosto sensibile. Comunque oggi come
oggi non c'e ancora una decisione definitiva:
essa rimane subordinata alla conclusione
degli studi di carattere generale che sono
in corso anche per questa linea.

ALBERTI. Un collaudo & gia stato
fatto con il passaggio di vagoni carichi di
carri armati,

MATTARELLA, Ministro dei tra-
sporti. Comunque accetto l'ordine del giorno

come raccomandazione e quindi per lo stu-
dio del problema.

PRESIDENTE. Segue l'ordine del
giorno dei senatori Boccassi, Mammucari e
Simomnucci.

MATTARELLA, Ministro dei tra-
sporti. Il problema della formitura dell’acqua
potabile nelle carrozze ferroviarie & staic
varie volte esaminato non soltanto in sede
nazionale, ma anche in sede internazionale.
Per la wverita le conclusioni non sono state
positive anche per i vari problemi di carat-
tere igienico-sanitario che la fornitura stes-
sa comporterebbe. La questione, comunque,
pud nuovamente essere sottoposta all'U.I.C.
per la ricerca di una soluzione comune. Que-
sto & un problema che logicamente va risolto
non soltanto sul piano interno italiano. Ac-
cetto l'ordine del giorno come raccomanda-
zione per l'esame,

PRESIDENTE . Segue l'ordine del
giorno dei senatori De Luca Luca, Sacchetti,
Imperiale, Gaiani e De Simone.

MATTARELLA, Ministro dei tro-
sporti. Non posso accogliere questo ordine
del giorno, anche perché la nomina del Com-
missario che si richiede parte da un pre-
supposto che non posso accettare, in quanto
I'Ispettorato della motorizzazione esercita la
sua vigilanza sulla societa concessionaria e
sull’esercizio, e la societd concessionaria de-
ve mantenere i suoi impegni ed assolvere i
suoi obblighi anche in regime di riscatto in
corso. Peraltro la nomina di un Commis-
sario non & possibile. La sostituzione alla
concessionaria di una gestione governativa
deve essere autorizzata per legge ed & sot-
toposta ad una determinata procedura che
abbiamo iniziato comunicando la diffida di
riscatto.

DE LUCA LUCA. Onorevole Mini-
stro, ma se le Calabro-Lucane non hanno as-
soltc per 50 anni i loro obblighi prima an-
cora che venisse deciso il riscatto, immagini
come questi obblighi li possano assolvers
oggi! Par quanto riguarda questo ordine del
giorno, mi permetto di pregarla per lo meno
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di prenderlo in considerazione, perche ho
I'impressione che anche il riscatto sard ri-
tardato.

MATTARELLA, Ministro dei tra-
sporti, Perché deve essere ritardato? Il ri-
scatto presuppone un preavviso di almeno
un anno; il preavviso ¢ stato dato e il Mi-
nistero sta predisponendo il disegno di leg-
ge che presentera al Parlamento per la sua
approvazione. Quando il disegno di legge sa-
ra approvato e saranno scaduti i termini
del riscatto, esso sara effettuato. Chi lo puo
ritardare? E il Parlamento che ¢ sovrano di
decidere se si deve fare e quando deve avere
luogo; c'¢ soltanto un limite, perche esso
non puod essere anticipato sui termini previ-
sti dalla legge e dalla convenzione.

PRESIDENTE. Senatore De Luca
Luca, mantiene il suo ordine del giorno?

DE LUCA LUCA. No, rimane agli
atti.

PRESIDENTE. Seguelordine del
giorno del senatore Molinari, che perd non
¢ presente.

PICARDI. Faccio mio 'ordine del
giorno,

MATTARELLA, Ministro dei tra-
sporti. Per questo ordine del giorno debbo
dire solo che si tratta di materia di compe-
tenza del Ministero dei lavori pubblici e a
tale Ministero posso trasmetterlo.

PICARDI. Ma lordine del giorno
contiene un invito al Ministro dei trasporti.

MATTARELLA , Ministro dei tra-
sporti. Ma io non posso chiedere al Mini-
. stero dei lavori pubblici di includere nel suo
programma la costruzione di una determi-
nata linea. E il Ministro dei lavori pubblici
che ha il diritto di disporre la costruzione
o la trasformazione di una data ferrovia. To
posso solo assumere 'impegno di tnasmette-
re 'ordine del giorno al Ministero dei lavori
pubblici.,

PRESIDENTE. Senatore Picardi,
mantiene Y'ordine del giorno?
PICARDI. Non insisto.

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

MATTARELLA, Ministro dei tra-
sporti. Assicuro il senatore Franza che faro
studiare la questione, Non so quali siano i
dati di traffico ma pare che i viaggiatori di
Ariano Inpino, nei vari treni di cui ¢ stata
soppressa la fermata, sarebbero stati in me-
dia due al giorno, quindi troppo pochi. Co-
munque fard studiare la cosa.

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

FRANZA . La stessa risposta, signor
Ministro, ella mi ha dato con lettera e la
ringrazio, ma si & tenuto conto solo del traf-
fico per Roma, non del traffico da Roma, n&
di quello da e per Napoli, da e per le Puglie.
In ogni modo si tratta di fermate tradizio-
nali che ci sono sempre state da quande
sono stati istituiti i treni rapidi. Solo du-
rante la sua amministrazione sono state gra-
dualmente soppresse e l'unico scalo ferro-
viario al servizio di una intera plaga della
provincia di Awellino, che & una delle zone
pitt depresse, praticamente non funziona piu.
Anche ammesso che I'’Amministrazione mon
tragga grandi vantaggi dal traflico da e per
Ariano Irpino, trattandosi di una zona de-
pressa, e poiche c'e¢ stato il fatto saliente
del terremoto che ha richiamato in loco
molti funzionari che si lamentano che mon
¢i sono treni wutili, vorrei non solo che lei
facesse studiare la cosa ma che operasse per
ripristinare queste fermate.

MATTARELLA, Ministro dei tra-
sporti. Esaminerd personalmente la pratica.

FRANZA . Siamo di fronte alla con-
correnza della strada e in ultima analisi la
politica del Ministero dei trasporti & in con-
trasto con gli interessi dell’Amministrazione
delle ferrovie, e potrei dare dati minuzio-
sissimi,
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MATTARELLA, Ministro dei tra-
sporti. Domando di parlare.

PRESIDENTE. Ne ha facolta.

MATTARELLA, Ministrodei tra-
sporti. Consenta, signor Presidente, che io
faccia qualche precisazione a chiarimento
della politica del Ministero; il problema del-
le fermate non interessa solo i centri che le
richiedono ¢ ai quali possono non accordaysi,
ma tutti gli altri centri e quindi puod rispon-
dere all'interesse dell’Amministrazione tra-
scurare l'acquisizione di due o tre viaggia-
tori che, se la fermata c'¢, prendono il tre-
no, per rendere pitt veloce il traffico; e la ve-
locita ¢ dovere ed utilita specie per le rela-
zioni di lunga percorrenza,

PRESIDENTE. Segue l'ordine del
giorno de! senatore Picardi.

MATTARELLA, Ministro dei tra-
sporti. Si tratta di un piccolo problema di
dettaglio sul quale non sono in condizioni
di poter assumere impegni, tranne quello di
farlo esaminare. Accetto I'ordine del giorno
come raccomandazione.

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

PICARDI. Non insisto,
PRESIDENTE. Seguel'ordine del
giorno del senatore Carelli.

MATTARELLA, Ministro dei tra-
sporti. Per la linea Civitanova Marche-Fa-
briano, nel piano & prevista la trasformazio-
ne della segnaletica, che comporta una spe-
sa piuttosto considerevole. Si ritiene che per
il momento tale trasformazione dovrebbe es-
sere sufficiente. Ove si ravvisassero altre ne-
cessita, saranno tenute presenti.

PRESIDENTE. Senatore Carelli,
mantiene 'ordine del giorno?

CARELLI. Ringrazio |'onorevole Mi-
nistro.

PRESIDENTE. Segue, infine, I'or-
dine del giorno dei senatori Crespellani e
Azara,

MATTARELLA, Ministro dei tra-
sporti, Per i problemi generali delle ferrovie
in Sardegna, vi & una Commissione di fun-
zionari delle ferrovie che sta procedendo, in
collaborazione con i rappresentanti della Re-
gione sarda, alla elaborazione di un pro-
gramma. Pertanto, questi vari problemi sa-
ranno esaminati certamente da quella Com-
missione.

Per quel che riguarda il piano, & previsto,
per il momento, il raddoppio del tratto Ca-
gliari-Decimomannu, tratto che, essendo co-
mune a pitt di una linea, ¢ il pit affaticato
ed & quello che maggiormente necessita di
un potenziamento.

PRESIDENTE . Senatore Azara, si
ritiene soddisfatto?

AZARA. Si signor Presidente,

PRESIDENTE. Gli ordini idel gior-
no sono esauriti. Passiamo ora all’esame dei
capitoli del bilancio del Ministero dei tra-
sporti, con lintesa che la semplice lettura
equivarra ad approvazione qualora nessuno
chieda di parlare e non siano presentati
emendamenti,

(Senza discussione, sono approvati i ca-
pitoli dello stato di previsione con i relativi
riassunti per titoli e per categorie.

Parimenti senza discussione, sono ap-
provati i capitoli dell'annesso bilancio dellu
Amministrazione delle ferrovie dello Stato,
con i relativi riassunti e con lallegato elen-
con. 1).

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

G E N C O, Segretario:

Art. 1.

E autorizzato il pagamento delle spese
ordinarie e straordinarie del Ministero dei
trasporti, per l'esercizio finanziario dal 1° lu-
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glio 1962 al 30 giugno 1963, in conformita
dello stato di previsione annesso alla pre-
sente legge.

(E approvato).

Ant. 2,

L’Amministrazione delle ferrovie dello
Stato & autorizzata ad accertare ed a niscuo-
tere le entrate ed a far pagare le spese con-
cernenti l'esercizio finanziario dal 1° luglio
1962 al 30 giugno 1963 ai termini della leg-
ge 7 luglio 1907, n. 429, in conformita degli
stati di previsione allegati alla presente leg-
"ge (Appendice n. 1),

(E approvato),

Art. 3.

L'ammontare del fondo di dotazione delle
ferrovie dello Stato, di ocui all’articolo 17
della legge 7 luglio 1907, n. 429, rimane sta-
bilito, per l'esercizio finanziario 1962-63, in
lire 35.500.000.000.

(E approvato),

Art, 4.

I capitoli della parte passiva del bilancio
dell’Amministrazione delle ferrovie dello
Stato, a favore dei quali ¢ data facolta al
Ministro del tesoro di iscrivere somme con
decreti da emanare in applicazione del di-
sposto dell’articolo 41 — secondo comma —
del regio decreto 18 novembre 1923, nn. 2440,
sulla contabilita generale dello Stato, sono
quelli descritti nell’elenco numero 1 annesso
al bilancio dell’Amministrazione medesima.

(E approvato).

PRESIDENT E . Passiamo alla vota-
zione del disegno di legge nel suo complesso.

PE S SI. Domando di parlare per di-
chiarazione di voto,

PRESIDENT E. Ne hafacolta.
PE S ST . Signor Presidente, il nostro

Gruppo si astiene dalla votazione del dise-
gno di legge nel suo complesso.

PRESIDENTE. Poiché nessun altro
domanda di parlare, metto ai voti il disegno
di legge mel suo complesso. Chi lo approva
¢ pregato di alzarsi.

(E approvato).

Annunzio di interrogazioni

PRESIDENTE. Sidialettura delle
interrogazioni pervenute alla Presidenza.

G E N C O, Segretario:

Al Ministro delle finanze, per richiamarne
I'attenzione sull'urgenza di un intervento
che consenta di superare rapidamente la
grave situazione provocata dall’entrata in
vigore della legge 27 luglio 1962, n., 1228,
sul « Trattamento tributario degli Istituti di
credito a medio e lungo termine », che, se-
condo la corrente interpretazione delle ban-
che, avrebbe annullato le agevolazioni tri-

“butarie previste per le aziende artigiane

dalla legge 25 luglio 1952, n. 949, e succes-
sive modificazioni, provocando il blocco, per
evidenti ragioni, di tutte Je operazioni di mu-
tuo, con grave danno e pregiudizio econo-
mico-finanziario degli artigiani interessati
(1549).

GELMINE

Interrogazioni
con richiesta di risposta scritta

Ai Ministri del lavoro e della previdenza
sociale e dell'interno, per 'sapere se non ri-
tengano urgente che da parte del Ministro
del lavoro siano riprese le trattative tra le
maestranze della Pirelli di Tivoli ed i rap-
presentanti dello stabilimento al fine di rag-
giungere la soluzione della vertenza che du-
ra da quattro mesi, tra scioperi € vani ten-
tativi di componimento, con grave pregiu-
dizio economico degli operai e delle loro
famiglie e con pericolo della pubblica quie-
te; per cui anche lintera popolazione ti-
burtina desidera che si ponga fine all’agi-
tazione di una benemerita categoria di la-
voratori (3363).

MENGHT
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Al Presidente del Consiglio dei ministri,
per sapere se non ritenga di far procedere
ad una inchiesta per accertare le cause del
grave malcontento che esiste fra le 600 fa-
miglie che hanno in locazione alloggi di
proprieta del signor Luigi Vadagnini, abi-
tante a Milano, via Soldati, 12 (3364).

MONTAGNANI MARELLI

Ordine del giorno

per la seduta di lunedi 29 ottobre 1962 )

PRESIDENTE. Il Senato tornera
a riunirsi in seduta pubblica lunedi 29 otto-
bre, alle ore 17, con il seguente ordine del
giorno:

Discussione dei disegni di legge:

1. Stato di previsione della spesa del

Ministero dell’industria e del commercio
per lesercizio finanziario dal 1° luglio

1962 al 30 giugno 1963 (2244 e 2244-bis)
(Approvato dalla Camera dei deputati).

2. MoNTAGNANT MARELLI ed altri. — Ri-
cerca e applicazione dell’enengia nuclea-
re (468). :

Impiego pacifico ~dell’energia nucleare

. (940-bis) (Testo. degli articoli non compre-

. si nello stralcio del disegno di legge nu-

mero 940 approvato dal Senato nella se-
duta del 14 luglio 1960).

3. Stato di previsione della spesa del
Ministero del commercio con I'estero per
I'esercizio finanziario dal 1° luglio 1962 al
30 giugno 1963 (2224) (Approvato dalla
Camera dei deputati),

La seduta & tolta (ore 20,05).

" Dott, ALBERTO ALBERTI

Direttore generale dell'Ufticip dei resoconti parlamentari





